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ROZPOCZYNAMY DRUGI'ROK REALIZACJI
PLANU SZESCIOLETNIEGO

Podsumowujgc  wyniki realizacji  planu
w roku 1950 powinien kazdy z nas zwrécic¢
uwagg nie tylko na osiggniete globalne rezul-
taty, ale szczerze i krytycznie przeanalizowac
stosunek tego, co zostalo zrobione — do tego,
co mogito by¢ dokonane. Whnioski z takiej ana-
lizy dopomogg nam do przezwyciezenia wielu
trudnosci, unikniecia btedow i niedomagan,
ktére mialy miejsce w 1950 roku — pozwolg
nam na wykorzystanie w roku 1951 bardzo po-
waznych rezerw, metod i S$rodkOw dziatania.
W. I. Lenin uczyl, ze ,im wiekszy rozmach, im
wiekszy zasieg historycznych dziatan, tym
wieksza liczba ludzi biorgcych udziat w tych
historycznych poczynaniach. | odwrotnie: im
gtebsze p.zemiany, ktorych chcemy dokonac,
tym wieksze musi by¢ zainteresowanie tymi
przemianami i Swiadome do nich ustosunkowa-
nie sie“. Te wskazania Lenina w petni musimy
zastosowac, walczac o realizacje Planu Szescio-

letniego.
Zdajemy sobie sprawe, ze — aby wykonac
zadania le.o ifanu — me wystarczy mecha-

niczne mnozenie wysitkbw. Musimy mobilizo-
wac¢ do tych zadan poszczegdllnych pracowni-
kéw i cale zespoly na podstawie ich pelnego
zrozumienia gtebi przemian i niespotykanego
dotad zasiegu skutkéw Planu. Formalnie oozy-
tywne ustosunkowanie sie do Planu, formal-
nie poprawne wykonywanie polecen nie wy-
starcza. Trzeba znalez¢ swoje wlasne miejsce
i okresli¢ swoj osobisty udziat w Planie Sze-
Scioletnim i powigza¢ nierozerwalnie swoje
wtasne cele z celami i dgzeniami catego naro-
du.

.Przeglad Komunikacyjny*
czasopismo fachowe resortu, przeznaczone
w zasadzie dla kierowniczych kadr resortu,
powinien w taki wifasnie gposéb mobilizowac
i wychowywac¢ czytelnikdw.

Trzeba samokrytycznie stwierdzi¢, ze zada-
nie to bylo w roku 1950 przez nasze pismo
w bardzo matym stopniu wykonywane. Na fa-
mach ,Przegladu” ukazywaly sie wprawdzie
artykuly poruszajgce aktualne problemy, sto-

jako  czotowe

jace przed resortem, ale nawet te najlepsze
artykuty pisane byly tak, jakby autorom cho-
dzito jedynie o uzupeinienie dodatkowymi wia-
domosciami urzedowych instrukcji. W pismie
naszym nie ma refleksu pulsujgcego na
szlakach komunikacyjnych zycia, nie ma od-
glosow bitwy klasowej, ktdra toczyla sie, aby
wykona¢ plan 1950 roku, a ktéra trwa nadal.

Dyskusje nad najpowazniejszymi problema-
mi resortu odbywaly sie w gabinetach i salach
konferencyjnych nie trafiajgc na tamy naszego
pisma. Co gorzej, pare wypowiedzi Kkrytycz-
nych, ktore wiasciwie przypadkowo trafity dc
.Przegladu“, zostaly pominiete absolutnym
milczeniem.

Tcw. Stalin mowit na XV Zjezdzie WKP(b).
ze ,walka miedzy starym a nowym — mie-
dzy tym co obumiera i tym co sie rodzi,
to istota naszego rozwoju. Nie rejestrujgc
i nie ujawniajgc otwarcie i szczerze, jak przy-
ssalo na bolszewikow, niedociggnie¢ i bie-
déw w naszej pracy, zamykamy sobie droge
naprzod. | wlasnie dlatego; ze chcemy iS¢ na-
przéd, musimy postawi¢ sobie jako jedno z naj-
wazniejszych zadah uczciwg i rewolucyjng sa-
mokrytyke. Bez niej nie ma postepu. Bez mej
nie ma rozwoju“.

.Przeglad Komunikacyjny” byt dotychczas
niedostatecznie wykorzystany do walki o roz-
woOj i postep w komunikacji. Brak w nim byto
zdecydowanego poparcia dla zdrowej, $miatej,
tworczej, przodujgcej mysli, bezwzglednej
krytyki rutyniarstwa, braku odpowiedzialno-
Sci. biurokratyzmu i wstecznictwa. Nie widac
byto giebokiego pragnienia opieki i pomocy dla
wspaniatego ruchu wspétzawodnictwa i racjo-
nalizatorstwa, ktdre powinno cechowaé kazde-
go kierownika w resorcie komunikacji.

Przyczyny tego stanu tkwig, w niedostatecz-
nej pracy Komitetu Redakcyjnego, ktory nie
potrafit na ogdt wvis¢ ze szczuplego kregu au-
toréw, piszacych wprawdzie juz od lat, ale star,,
le tych samych oso6b; nie prowadzit z autorami
systematycznej pracy nad doborem i opraco-;
waniem materiatow. Trzeba roéwniez stwier-



dzi¢, ze kierownictwa resortu nie docenialo
znaczenia pisma. Bardzo rzadko pwzg w ,Prze-
gladzie" kierownicy departamentow i przed-
siebiorstw.

Trzecig wreszcie przyczyng takiego stanu pi-
sma byta stabos¢ organizacyina ,Wydawnictw
Komunikacyjnych“, co powodowato ogoéine sta-
be tetno dziatalnosci wydawniczej resortu, brak
koordynacji i kontroli pracy poszczegélnych
redakcji, wadliwy kolportaz. Pod koniec 1950 r.
zwrécono uwage na te niedomagania. Powsta-
je przedsiebiorstwo panstwowe ,Wydawnictwa
Komunikacyjne“, wzmocnione Sswiezymi ka-
drami. Zorganizowano pierwsze konferencje
z czytelnikami, aby wyjs¢ z izolacji i oderwania
sie redakcji od terenu. Powstajg rady progra-
mowe czasopism. Wzmacnia sie sktady i polep-
sza styl pracy Komitetow Redakcyjnych, orga-
nizuje sie wspolpracownikéw terenowych.

Wszystko to daje na raz;e tylko podstawy
organizacyjne i dogodniejsze formy pracy.
O wypetnieniu wyjatkowo odpowiedzialnych

INZ. HENRYK BEZEG

zadan, jakie mamy przed sobg w drugim roku
realizacii Planu SzesScioletniego, zadecyduja
niewatpliwie nie tyle organizacyjne posunie-
cia, ile zrozumienie przez wszystkich czlonkoéw
naszego kolektywu: redaktoréw, autoréw
i czytelnikobw, ze wilasciwie postawione czaso-
pismo moze sta¢ sie bardzo pozytecznym in-
strumentem w budowie pokojowego socjali-
stycznego zycia naszego narodu. Instrumentem,
ktérego dotychczas nie umieliSmy uzy¢ gtow-
nie dlatego, ze rdzewiat z dala od zycia nie
hartowany w ogniu krytyki, dyskusiji, Sciera-
nia sie pogladow.

.Przeglad Komunikacyjny* wykona swoje
zadania w drugim roku realizacji Planu Sze-
Scioletniego tylko wtedy, gdy Komitet Redak-
cyjny pisma usunie najwazniejsze biedy i bra-
ki w swej pracy i powigze pismo z zyciem i po-
trzebami resortu na tym konkretnvm etapie
walki klasowej, wychowujgc sobie szeroki ak-
tywny zesp6t autoréow i czytelnikdw.

ZADANIA StUZBY MATERIALOWEJ
W PLANIE SZESCIOLETNIM

Autor na tle zadan inwestycyjno - produkcyjnych zakreslonych w Pla-
nie Szescioletnim naswietla w czesci wstepnej role stuzby materiatowo -
zaopatrzeniowej i jej zadania, z ktérych najwazniejsze beda dotyczyly:

planowania zaopatrzenia,
nia, organizacji aparatu zaopatrzenia i przyspieszenia

wych.

gosoodarki materiatowej, realizacji zaopatrze-
Srodkéw  obroto-

W dalszej czesci artykutu autor omawia samo zagadnienie planowan a,
analizujgc jego poszczegolne fazy, przy czym podkresla b. wazne zagadnie
nie planowania socjalistycznego, a to tak zwany przez autora rachunek

oszczednosciowy.

W koncowej czesci artykutu autor w krétkim zarysie przedstawia Zada-

nia organéw planujgcych
Planu.

.Istothg trescia naszego Planu
6-letniego jest potezne, niespotyka-
ne w dotychczasowej historii rozwo-
ju gospodarczego naszego kraju —
podniesienie poziomu sit wytwor-
czych w oparciu o najbardziej nowo-
czesng i wysokg technike®.

,Dzi$ zatwierdzamy Plan 6-letni,
ktéry tysigckrotnie przerasta swgm

rozmachem i twdrczym imoe em
nieSmiale marzenia o szklanych do-
mach* .

(Z przemowienia Prezydenta PP Bole-
stawa Bieruta na V Plenum KC PZPB).

Imponujacy w swych rozmiarach zasieg
Planu 6-letniego, zatozony w nim ogromny
rozrost przemystu i komunikaciji, zaplanowana
szeroka rozbudowa budownictwa mieszkanio-
wego dla celéw kulturalnych i socjalnych
wymagac bedzie olbrzymich naktadow.

Dos¢ przypomnie¢, ze suma naktadow na
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zapotrzebowanie materiatbw przy wykonaniu

sfinansowanie Planu wyniesie 6 bilionow zto-
tych. Z sumy tej 882 miliardy ztotych przypada
na rozbudowe komunikacji i tgcznosci.

Z inwestycji komunikacyjnych — zalozonych
do wykonania w Planie 6-lethim — naj-
wazniejsze sa:

—abudowa 704 km nowych linii kolejowych
i rozpoczecie dalszych dlugosci 295 km;
odbudowa 1037 km toréw;

budowa i odbudowa 39 tysiecy mb mostéw
kolejowych;

przebudowa i zmodernizowanie
gospodarczo weztéw kolejowych;
budowa i odbudowa 5 milionéw m3 budyn-
kéw kolejowych, jak parowozownie, war-
sztaty itp.;

powazne zwiekszenie ilosci blokad stacyj-
nych i liniowych;
budowa 6,5 tysigca
wierzchni twardej;

waznych

nowych drég o na-



— budowa 30 tysiecy mb nowych mostéw
drogowych, odbudowa okoto 30 tysiecy mb
mostéw zniszczonych;

— przebudowa 5 tysiecy mb mostow drogo-
wych z prowizorycznych na state;

— zwiekszenie taboru autobusowego o 2400
autobuséw, a samochodéw ciezarowych do
ilosci 11200;

— budowa zbiornikbw wodnych o pojemnosci
po6t miliarda m3;

— rozpoczecie robo6t kanalizacyjnych na Bugu,
jako poczatek budowy kanatu wodnego
Wschod - Zachod;

— podjecie regulacji Wisty i Odry oraz rzek
karpackich na odcinku ok. 300 km.

W transporcie mamy osiggna¢ w r. 1905
zwiekszenie przewozu os6b o 104% wiecej,
a w przewozie towaru o 117% wiecej niz w r.
1949.

W transporcie samochodowym zwiekszymy
w r. 1955 jego udziat z 4% do 22% w przewo-
zie towarowym, a w przewozie os6b z 3% do
15%.

W transporcie lotniczym wzrost przewozu
os6b w r. 1955 osiggnie 95%, a przesylek
0 455% w stosunku do r. 1949.

W Zegludze Srodlgdowej zapewni¢é mamy
w r. 1955 przewiezienie 2 milionow ton towa-
row.

Do pracy nad wykonaniem tego gigantycz-
nego planu stajg kadry wzbogacone doswiad-
czeniem wykonanego planu 3-letniego, stang
tez kadry nowe, specjalnie wyszkolone i wy-
kwalifikowane, ,armia $Swiadomych, ofiarnych
1zdecydowanych do walki o socjalizm bojowni-
kéw proletariatu, tworzgcych Swiadomie, ideo-
wo, a wiec z najwyzszym poswieceniem i od-
daniem — nowy, wyzszy i lepszy ustroj spo-
teczny* .*)

Nieodzownym warunkiem gwarantujgcym
wykonanie Planu jest zapewnienie niezbednej
ilosci materiatbw do dyspozycji kadr buduja-
cych planowe inwestycje.

Ustawa o Planie 6-letnim nakazuje w opar-
ciu o szybkie tempo wzrostu akumulacji rozwi-
ng¢ odpowiednio produkcje materiatéw po-
trzebnych do budowy i odbudowy. Nakazuje
tez osiggng¢ znaczne zwiekszenie krajowej ba-
zy surowcowej jako niezbednej podstawy roz-
woju gospodarczego.

Lecz ustawa o Planie 6-letnim nie ogranicza
sie do stawiania tylko zadahn inwestycyjno-
produkcyjnych. Wytycza ona i ustala réwniez

*) Z przemoOwienia Prezydenta RP Bolestawa Bie-
ruta na V Plenum KC PZPR.

zasady, na jakich wprowadzona ma by¢ go-
spodarka narodowa w celu przy$pieszenia bu-
dowy socjalizmu. Wskazuje srodki i sposoby,
jakie maja byc¢ zastosowane w celu przyspie-
szenia socjalistycznej akumulaciji.

Ustawa nakazuje miedzy innymi:

,0siggna¢ powazne oszczednosSci w gospo-
darce narodowej przez zmniejszenie norm zu-
zycia surowcOw, materialow, paliwa i energii,
a w szczegolnosci zmniejszenie normy zuzycia
zelaza, drzewa, cementu i innych materiatdbw
budowlanych oraz metali niezelaznych®.

Zadania oszczedzania i walki z wszelkimi
przejawami marnotrawstwa obowigzujg w ca-
tym aparacie gospodarki narodowej.

Wazne jest w tym miejscu przypomnie¢,
ze w odniesieniu do PKP pkt 59 ustawy daje
wyrazne polecenie:

w wyniku bardziej oszczednej gospodarki
materialowej i usuniecia przerostow zatrud-
nienia — osiggna¢ obnizenie kosztéw witasnych
na kolejach co najmniej o 17%.

W artykule niniejszym nie miatem zamiaru
streszcza¢ catej ustawy o Planie 6-letnim. Ce-
lem artykutu jest przedstawienie i omowienie
tych czesci ustawy, z ktorych wynikaja zada-
nia dla stuzby materiatowej. Tym niemniej nie
mogtbym zamkngé wstepnej czesci rozwazan
na zamierzony temat bez podkreslenia jeszcze
jednego elementu wskazanego jako jednej
z waznych drég prowadzacych do zbudowania
socjalizmu.

Jest nim postep techniczny i organizacyjny.
Ustawa wyraznie wskazuje, ze postep tech-
niczny to warunek, bez ktérego nie moze by¢
mowy 0 osiggnieciu planowego tempa rozwoju,
wzrostu produkcji i zwiekszenia akumulaciji.
Tu zalecenia sg bardzo szerokie i bardzo wiel-
kie zadania, ktdre szczeg6towo sg opisane
i podane dla kazdego resortu gospodarki pan-
stwowej. Jesli idzie o komunikacje, to ustawa
nie pomija tu takich szczeg6tow, jak zwiek-
szenie do 72% wagondw towarowych wypo-
sazonych w hamulce zespolone, wieksze zme-
chanizowanie natadunku, wprowadzenie gazo-

generatoréw, gazu wysokopreznego i gazu
ptynnego w zakresie paliwa, wprowadzenie
urzadzen radio-tgcznosci w lotnictwie itd.

Ustawa podaje jasno sposob stuzacy do osigg-
niecia postepu technicznego i organizacyjnego.
Jest nim stworzenie warunkéw wszechstron-
nego pod tym wzgledem rozwoju nauki i prac
naukowo - badawczych w oparciu o osiggniecia
przodujgcej nauki radzieckiej.

Budowe i rozbudowe kraju gwarantujg dwa
czynniki: przygotowane kadry i przygotowany



materiat. Od stopnia, w jakim potrafimy zhar-

monizowa¢ udzial obu tych czynnikéw tak w

planie jak i w samej produkcji, uzalezniony jest

wynik planowanego zamierzenia.

Materiat spetnia wielorakg role w gospodar-
ce socjalistycznej. Materiat to $rodek do budo-
wy i odbudowy. Material to zrodto kosztow, ale
i zrodlo oszczedzania. Materiat to bodaj naj-
wazniejszy element zagadnienia przyspieszenia
obrotu $rodkéw obiegowych i w zagadnieniu
ksztaltowania kosztow wiasnych. W sposobie
gospodarowania materiatami tkwi zZrédio przy-
Spieszenia i zwiekszenia socjalistycznej akumu-
lacji.

Zadania stuzby materialowej w Planie
Szescioletnim wynikaja ze zrozumienia wymie-
nionych tu poje¢. Zadania te muszg by¢ posta-
wione dla kazdego dzialu gospodarki materiato-
wej, a zatem w zakresie: planowania zao-
patrzenia, gospodarki materialowej, realizacji
zaopatrzenia, organizacji aparatu zaopatrzenia,
przyspieszenia obiegu $rodkéw obrotowych.

W niniejszym artykule podaje zadania w
zakresie planowania.

l. ELEMENTY PLANOWANIA

Flan zaopatrzenia to praca, na ktdrg skilada
sie kilka elementéw. Dobrze ulozony plan
materiatowy, to:

a) ustalenie potrzeb we wiasciwej ilosci i ja-
kosci materialu,

b) ustalenie niezbednego zapasu magazynowego
dla zabezpieczenia ciggtosci produkcii,

c) rozplanowanie dostaw w terminach wyni-
kajacych z planéw produkcyjnych.
Ustalenie potrzeb materiatowych i ustalenie

wysokosci zapasu — to elementy o znaczeniu

weziowym dla planowania. Sag one Zzroditem
powstawania kosztow, sg zatem pulsem bilansu
przedsiebiorstw, przez ktére wchodza one do
bilansu panstwowego. Waga tych elementow

w planie wyznacza specjalne zadania dia

przedsiebiorstw.

Rozpatrzymy sposéb ich realizacji.
Ustalenie potrzeb materiatowych dla wyko-
nania planu produkcyjnego dokona¢ powinien
nie kto inny, jak tylko i wylacznie miejsce
pracy, ktére materiat do produkcji zuzywa.
W ten sposob wigczamy miejsce pracy do prac
planowych. W ten sposob spetniamy postulat
,pogtebienia planowania wewnagtrz - zaklado-

wego“ i postulat ,rozszerzenia planowania
terenowego“ W artykule pt. ,0szczednos¢ w
planie materialowym na r. 1951 w resorcie

komunikacji“ *) podane sg sposoby obliczania

*) Patrz ,Przeglad Kolejowy“ nr 7 z r. 1950.
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potrzeb  materiatlowych przez uzytkownika"
materiatdw. Wskazuje sie w tym artykule obo-
wigzek sporzgdzenia ,rachunku oszczednoscio-
wego“ dla obliczania potrzeb materialowych
Rachunek ten, to najpierw:

1) obliczenie potrzeb w liczbach bezwzgled-
nych, po czym

2) zbadanie i ustalenie, o jakie ilosci uda sie
obnizy¢ wysokosS¢ zaopatrzenia poprzez zre-
widowanie, odrzucenie przestarzalych norm
i wprowadzenie nowych, progresywnych
poprzez racjonalizatorstwo, pomystowos¢
robotnikéw, technikéw i inzynieréw, poprzez
wspotzawodnictwo w oszczedzaniu. W zesta-
wieniu zapotrzebowania powinien wzig¢
udziat caly aktyw pracowniczy. Pominiecie
tego ogniwa w planowaniu byloby ztama-
niem zasad planowania socjalistycznego.
Tylko w wyniku wigczenia do prac plano-
wych aktywu pracowniczego mozliwe bedzie
dokonanie rzetelnego obliczenia potrzeb i
ustalenie rachunku oszczednosciowego. Ra-
chunek oszczednosciowy zapotrzebowania
to wynik odjecia od liczby zapotrzebowania
sumy osiggnie¢, o ktérych tu mowa.

Rowniez w zestawieniu koricowym rachunku
oszczednosciowego nie moze nie wzig¢ udziatu
organ zaopatrzenia, ktory powinien informowac
uzytkownika o mozliwoSciach dostarczenia
potrzebnych materiatéw; wskaze on, jakie
materiaty beda trudne do uzyskania z powodu
ich deficytowosci, przedstawi inne aktualne
trudnosci w zaopatrzeniu. Dane te po~tuzg do
zestawienia obliczen potrzeb w sposéb naj-
bardziej realny z punktu widzenia zaopa-
trzenia.

Nastepna faza pracy planowej to ustalenie
zapasu materialdwego i rozplanowanie dos‘aw
wg potrzeb produkcyjnych. PowiedzieliSmy
juz, ze ustalenie wysokosci zapasu stanowi
drugi weziowy element w planowaniu. Usta-
lenie zapasu nalezy do organu zaopatrzenia,
ktéry wykonaé powinien te prace jak najbar-
dziej rzetelnie i sumiennie. Pamieta¢ nalezy
ze od ws”"sokosci zapasu materiatowego zalezy
w duzej mierze wysokos¢ wydatkow w przed-
siebiorstwie i stad wiasnie wynika koniecznos¢
napiecia uwagi przy sporzadzaniu tej czesci
planu.

Same instrukcje o planowaniu nie wyczer-
puja catosci zagadnienia. Wykorzystywa¢ na-
lezy réwniez doswiadczenia wlasne z plano-
wania ubiegtorocznego, doswiadczenia z
realizacji zaopatrzenia, a nadto dane z litera-
tury gospodarczej. Niemal kazdy numer ,Gos-



podarki Materiatowej", ,Gospodarki Flanowej",
,Ekonomisty* i ,Zycia Gospodarczego* omawia
zagadnienie planowania w réznych resortach.
'W periodykach tych podawane sg réwniez do-
Swiadczenia radzieckie w tym zakresie.

Wazne jest , na jakich wzorach oprze¢ nalezy
prace planowe. Utworzona zarzgadzeniem Mi-
nistra Komunikacji Komisja do opracowania
metodologii planowania w resorcie komunikacji
na r. 1951 przyjeta dla prac planowych wzorce
przemystowe z tym, ze niektére wzory ulegtly
przerébce, wynikajgcej z warunkéw i potrzeb
resortu.

W planowaniu zaopatrzenia materiatlowego
przyjeto réwniez wzory przemystowe z mini-
malnymi zmianami znaczenia formalnego.
Wzory te zostaly przeanalizowane i prze-
dyskutowane na zorganizowanym w czerwcu
br. kursie wyszkoleniowym aia planistow -
zaopatrzeniowcOw. Uznano wtedy w pehni
wartos¢ tych wzoréw, jako utatwiajgcych spet-
nienie postulatu o rozszerzeniu planowania
terenowego.

Najwiekszg trudnos$¢ widziano w prowadze-
niu karty asortymentowej (PZ-1). Poniewaz
jednak karta asortymentowa gwarantuje dok-
tadnos¢ planowania na caly okres Planu Szes$-
cioletniego, przyjeto jg jako wzor obowigzujacy
w resorcie. Potrzebe przyjecia tej karty uznata
rowniez — co podkreslic nalezy — admini-
stracja panstwowa, ktdrej jednostki terenowe
nie sg jeszcze dostatecznie przygotowane do
planowania tak szczegétowego, jakie wynika
z karty. Mamy tu na mys$li Dep. Drog Publicz-
nych. Dziwi¢ sie mozna, ze przedsiebiorstwa
wysuwaly tu swoje trudnosci, jakkolwiek o
wiele lepiej przygotowane sa do planowania
szczegOtowego anizeli setki jednostek admi-
nistracji panstwowej, podlegltych Departamen-
towi Drog Publicznych.

Dyrekcja Generalna Kolei Panstwowych
przyjeta karte PZ-1 z pewng zmiang wzoru.
Przyjecie tej karty do planowania uwazac
mozna za duzy krok w kierunku wlasciwego
planowania na PKP.

Nalezy jednak przypomnie¢, ze nawet naj-
lepszy wzorzec to jeszcze nie samo planowanie.
O wartosci planowania stanowi dopiero tresc,
jaka wypeinimy wzorzec. Trescig tg to liczby
planowe. Niedoktadne, nieprzemysine, biedne
liczby w planie obnizajg wartos¢ planu i prze-
kreslajg ustawowy nakaz o pogtebianiu plano-
wania.

. WYKONAWSTWO PLANU -

Opisane wyzej drogi, jakimi kroczy¢ mamy
w celu rzetelnego wypetnienia zadan plano-
wania, to nie wszystko. Jest jeszcze jeden
srodek utatwiajgcy dojscie do celu. Jest nim
wykonawstwo planu.

Jozef Stalin uczy: ,Tylko biurokraci moga
sadzi¢, ze prace planowania konhczg sie na
sporzadzeniu planu. Sporzadzenie planu jest
dopiero poczatkiem planowania. Wtasciwe pla-
nowe kierownictwo rozpoczyna sie dopiero po
sporzadzeniu planu, po sprawdzeniu na miejscu,
w trakcie realizacji, po poprawkach i uzgodnie-
niu planu“.*

Cytowane zdania stanowig wielkg nauke.
Wynikajg z niej zadania pierwszorzednego
znaczenia dla gospodarujgcych. Zadania te, to:
state dozorowanie, kontrolowanie i analiza
wykonania planu. Na wszystkich planujgcych
cigzy obowigzek bezustannego badania planu
w okresie jego wykonania. Btedy stwierdzone,
polegajace na zwiekszeniu lub zmniejszeniu
kosztéw naktadow, nalezy natychmiast ujaw-
nia¢, analizowa¢ omawia¢ ich przyczyny i
od razu usuwac.

Pamieta¢ nalezy, ze bledy zatajone to Swia-
dome falszowanie planu.

Celem niniejszego artykutu bylo przedsta-
wienie i omowienie zadan stuzby materiatlowe]
w zakresie planowania w okresie 6-letnim. Sg
one nastepujgce:

1) pogitebianie planowania drogg systematycz-
nego wigczania do prac planowych jednostek
terenowych;

2) opracowanie planéw tak, aby przy zabezpie-
czeniu zaopatrzenia przyczynialy sie one do
obnizenia kosztéw wilasnych przedsiebior-
stwa oraz do ujawniania rezerw w przed-
siebiorstwie;

3) kontrola wykonania planu przez caly okres
jego biegu, analiza osiagnietych wynikow
w stosunku do zaplanowanych oraz wycia-
ganie wnioskow ze stwierdzonych osiggniec¢
na okres biezgcy do planowania przysziego
i usuwania btedow.

Kroczac tymi drogami stuzba materialowa
spetni swoje zadania, jakie na nig naktada pla-
nowa gospodarka w ustroju socjalistycznym.

*) J. W. Stalin, Dzieta t. XII str. 347 (wyd. ros.).
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MGR WLADYSLAW BRAS

U PROGU REORGANIZACJI PRZEDSIERIORSTWA
POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

(Artykut dyskusyjny)

Autor uzasadnia potrzebag reorganizacji przedsiebiorstwa Polskie Kole-
je Panstwowe i wskazuje zalozenia gospodarcze i ideologiczne, stuzgce za
podstawg do podjecia prac w tym kierunku. Charakteryzujgc dziatalnos¢
PKP autor dzieli jg na cztery gtdwne kierunki: eksploatacyjny (przewozo-

wy), budowlany, produkcyjny (przemystowy) i zaopatrzenia.

Omawiajac

poszczegdlne kierunki dziatalnosci PKP autor wskazuje postulaty organi-
zacyjne ze szczegOlnym podkresleniem zasady rozrachunku gospodarcze-

go. Nastepnie autor omawia wady obecnego systemu

zarzadzania PKP

i projektuje nowe ustawienie centralnego zarzadu i jednostek terenowych
PKP jak réwniez sposob przeprowadzenia prac reorganizacyjnych.

ZALOZENIA OGOLNE

Rozumiejgc przez organizacjg zwiekszenie
skutecznosci wysitkbw za pomoca planowego
wspotdziatania ludzi i urzadzen, nalezy rowno-
czesnie pamieta¢, ze organizacja jest jednym
z elementéw nadbudowy nad catoksztaltem sto-
sunkéw ekonomicznych spofeczenstwa, ma svra-
je zrédto i uzasadnienie w ich istocie i rozwoju,
wobec tego nie moze by¢ traktowana w oder-
waniu od nich. Z drugiej strony wilasciwe for-
my organizacyjne przyspieszajg i krystalizujg
stosunki ekonomiczne i dlatego zastosowanie
odpowiedniej organizacji jest bardzo waznym
elementem w realizowaniu programéw politycz-
no-spotecznych i gospodarczych.

Przenoszgc te zatozenia na teren interesujg-
cego nas przedsiebiorstwa Polskie Koleje Pan-
stwowe i analizujgc waznosé roli kolei w prze-
budowie stosunkéw ekonomicznych i budowie
panstwa socjalistycznego nie trudno stwierdzic,
Ze obecna organizacja PKP nie sprzyja realiza-
cji tych zatozen i wobec tego musi ulec grun-
townej zmianie. Zasadnicze zalozenia obecnej
struktury organizacyjnej PKP powstaly w o-
kresie ustroju kapitalistycznego oraz gospodar-
ki bezplanowej i z koniecznosci organizacja ta
nacechowana jest wszystkimi wadami tej go-
spodarki. Caly balast wybujatej indywidualno-
Sci, nieskoordynowane i nieprzemyslane poczy-
nania znalazty wyraz w strukturze organizacyj-
nej i sposobie zarzadzania PKP. Wynikiem tego
byto sttumienie krytycyzmu pracownika kole-
jowego i stworzenie z niego narzedzia bezdusz-
nego wykonywania stoséw pisanych instrukcji,
zycia paragrafami, za ktdrymi nie widac¢ bylo
dziatalnosci przedsiebiorstwa i codziennych
trosk szarego pracownika kolei jak rowniez
cztowieka pracy, zmuszonego do korzystania
z ustug kolei. Jedng z najwazniejszych wad or-
ganizacji, przejetej w spadku po ustroju kapi-
talistycznym, byto mniemanie, ze PKP powin-
ny tworzy¢ mozliwie samowystarczalne gospo-
darstwo typu pierwotnego z najroznorodniej-
szymi kierunkami dzialalnosci bez ogladania
sie na powigzanie z catoscig systemu gospodar-
czego oraz bezkrytycznej oceny, czy pewne,
wykonywane we wlasnym zakresie czynnosci

sg gospodarczo uzasadnione i czy tego rodzaju
gospodarka moze doréwnac¢ podgzajgcemu milo-
wymi krokami postepowi technicznemu. Za-
pomniano zupetnie o tym, Ze kolej ma za za-
danie przede wszystkim wykonywane czynno-
sci ekspedycyjne - przewozowych, a wszystkie
inne czynnosci moze wykonywac tylko pomoc-
niczo i tylko o tyle, o ile jest to niezbedne dla
nalezytego wykonania zadania zasadniczego.
Nie starano sie o przeanalizowanie i sklasyfiko-
wanie kierunkéw dziatalnosci PKP, o ich wy-
odrebnienie i zastosowanie takich form organi-
zacyjnych, jakich wymaga dany kierunek dzia-
talnosci.

Gospodarka planowa nie moze dopusci¢ do
istnienia tego rodzaju stanu, dlatego tez w ciggu
ostatnich lat bylismy swiadkami powolnego,
ale statlego przestawiania gospodarki kolejowej
na nowe tory. Szybkie tempo rozwoju gospo-
darczego i ambitne zadania Planu Sze'cioletnie-
go wymagajg radykalnej zmiany gospodarki
PKP, a w zwigzku z tym rowniez catkowitej
reorganizacji strukturalnej.

Przystepujac do tych prac nie nalezy jednak
zapominaé, ze organizacja obiera droge stuszng
dzieki obserwaciji, przemys$leniu oraz planowa-
niu. Zespo6t przystepujacy do prac organizacyj-
nych w zadnym przypadku nie moze powodo-
wacé sie indywidualnymi ambicjami i zapatry-
waniami, zdgzajgcymi do stworzenia takich czy
innych stanowisk albo takich czy innych jedno-
stek i komorek organizacyjnych, lecz za pod-
stawe rozwazan musi przyja¢ wytgcznie wzgle-
dy racjonalnego funkcjonowania kolei i moz-
nos¢ sprostania stojgcym przed nig zadaniom
gospodarczym.

Przeciwstawiajgc sie wszelkiemu marnowa-
niu sit i czasu, nalezy pracami organizacyjny-
mi objg¢ caloksztalt zagadnien, a nie tylko
strukture, przez ktéra zazwyczaj rozumiemy
ilos¢, rodzaj i wzajemne powigzanie poszczegol-
nych ogniw terenowych czyli jednostek orga-
nizacyjnych, a w ich obrebie poszczegoinych
komoérek.

Socjalistyczny system zarzgdzania, wypltywa-
jacy z nauki marksistowsko - leninowskiej,
wymaga nie tylko stworzenia celowej i przy-



datnej struktury organizacyjnej, ale rownocze-
Snie wyksztalcenia nowego typu pracownika,
ktéry czujac sie petnym gospodarzem przedsie-
biorstwa i wspoétodpowiedzialnym za jego wia-
Sciwg gospodarke bez wzgledu na to, jakie zaj-
mowatby stanowisko, bedzie oceniat krytycznie
postepowanie wiasne i swoich wspdtpracowni-
kéw. Wreszcie prace organizacyjne powinny
znalez¢ Sciste powigzanie struktury organiza-
cyjnej z istniejacym i planowanym w przyszio-
Sci systemem finansowym ptac i stosunku stuz-
bowego, gdyz brak nalezytej koordynacji mie-
dzy wspomnianymi elementami spowodowatby
zamieszanie i catos¢ pracy chybitaby celu.

PRACE ORGANIZACYJNE
A POSZCZEGOLNE KIERUNKI
DZIALALNOSCI PKP

Przystepujac do prac reorganizacyjnych na-
lezy doktadnie przeanalizowac i scharakteryzo-
wac dotychczas istniejgca organizacje kolejo-
wg oraz zastanowi¢ sie nad jej celowoscia.
Trudno bytoby zrobi¢ to w tym artykule, tym
niemniej wypada zwroci¢ uwage chocby na
najwazniejsze zagadnienia.

Kapitalnym pytaniem, na ktére trzeba odpo-
wiedzie¢ na wstepie jest: co kolej robi i co
robi¢ powinna? Zdawaloby sie, ze odpowiedz
jest prosta i sprowadza sie do tego, ze kolej
przewozi ludzi, zwierzeta i towary i to wlasnie
powinna robi¢. Taka odpowiedz bylaby zbyt
uproszczonym i btednym podejsciem do zagad-
nienia istotnych funkcji kolei. Kolej dla gtow-
nego celu, ktorym niewatpliwie jest przewdz,
wykonuje najréznorodniejsze czynnos$ci ubocz-
ne, gdyz bez ich wykonania przewozy kolejowe
nie moglyby sie odbywa¢. W tym jednak
stwierdzeniu spostrzegamy jedng zasadniczg
mysl, ktoéra dotychczas nie byta brana pod uwa-
ge, a mianowicie konieczno$¢ oddzielenia od
funkcji eksploatacyjnych (funkcji wykonywa-
nia przewozoéw) wszeikich innych funkciji.

Z kolei nalezy zastanowic sie, ktore czynno-
sci nalezy zaliczy¢ do funkcji przewozowych.
Nalezy tu zaliczy¢ przede wszystkim prowadze-
nie ruchu kolejowego, tzn. czynnosci zwigzane
z przygotowaniem sity pociggowo - parowozo-
wej, motorowej czy elektrowozowej — oraz sa-
mo wykonywanie techniki ruchu, tzn. wszyst-
kie czynnosci umozliwiajgce bezposredni bieg
pociggéw. Do czynnosci przewozowych zaliczy¢
trzeba réwniez czynnosci zatadunkowe i spe-
dycyjne wraz z dyspozycjg wagonami towaro-
wymi. W ten sposob w tej grupie znajdujemy
od razu istniejgce obecnie parowozownie, za-
jezdnie, stacje, parki postojowe taboru, tadow-
nie, ekspedycje itd.

Dziat ten charakteryzuje sie koniecznoscig
istnienia duzej centralnej dyspozycji oraz nad-
zwyczaj sprezystej-organizacji, opartej o moc-
ne ogniwa terenowe. Nadzwyczaj duza opera-
tywnos$¢ pracy wymaga odcigzenia tej grupy
zadan kolejowych od zajmowania sie innymi
zagadnieniami i mozliwie najkrétszych obie-
gOw rozkazodawstwa przy zastosowaniu najno-

woczesniejszych srodkow technicznych. Warun-
kiem racjonalnej gospodarki, moznosci spo-
strzezenia bteddéw oraz ustalenia ostatecznych
efektow jest prowadzenie prawidlowej ksiego-
wosci, ktora opiera sie na wyodrebnionej go-
spodarce finansowej. Wprowadzenie rozrachun-
ku gospodarczego miedzy opisanym dziatem
a innymi grupami dziatalnosci kolei stworzy
realne podstawy prawidtowej gospodarki i dla-
tego przystepujac do jego organizacji trzeba to
mie¢ na wzgledzie.

Omawiajgc dziat przewozowy (eksploatacyj-
ny) PKP trzeba zwroci¢ uwage na fakt, ze sze-
reg czynnos$ci tego typu znajduje sie poza sa-
mym przedsiebiorstwem PKP, jak np. organi-
zacja miejskich biur sprzedazy biletéw oraz
eksploatacja wagonéw sypialnych i restaura-
cyjnych i wymaga znalezienia odpowiednich
powigzan organizacyjnych. Z uktadu stosunkow
w tej dziedzinie nalezy przypuszczaé, ze pano-
wata tu raczej przypadkowos¢ niz przemysla-
na, celowa mysl| organizacyjna i dlatego prace
organizacyjne, zdazajace do skrystalizowania
struktury dzialu przewozowego (eksploatacyj-
nego), nie moga wytaczy¢ poza nawias rozwa-
zania roéwniez i tej kwestii.

Druga powazng grupa dziatalnosci kolejo-
wej sa agendy budowlane. Agendy te sg w do-
tychczasowym systemie organizacji rozwigzane
bardzo nieszczesliwie i wskutek tego niejedno-
krotnie wielkie naktady pieniezne i ludzkie nie
dajg nalezytych wynikow gospodarczych. Za-
dania inwestycyjne stojgce w Flanie Szescio-
letnim przed PKP wymagajg tutaj radykalnych
zmian. Wypada zerwac¢ z rozdziatem funkcji
nadzorujgcego roboty i przedsiebiorstwem wy-
konujacym roboty. Koncetracja sit fachowych
wymaga usuniecia wielosci organizméw budo-
wlanych na kolei. Konieczne jest zastanowic
sie nad stworzeniem wilasciwego organizmu,
ktéry ujatby catos¢ zagadnien budowlanych na
FAKP. Zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, ze do-
tychczas istniejgce dwa przedsiebiorstwa ogol-
nego budownictwa kolejowego, a mianowicie
Stuzba Drogowa PKP i ,Przedsiebiorstwo Ro-
b6t Komunikacyjnych nr 1“ powinny by¢ zig-
czone i pozostawa¢ pod jednym wspdélnym or-
ganem bezposrednio kierujgcym i koordynuja-
cym catoksztatt dziatalnosci budownictwa kole-
jowego.

Trzeba sie rowniez zastanowi¢ nad wtasci-
wym rozwigzaniem zagadnienia przygotowania
dokumentacji technicznej robdét kolejowych, bo
niestety dotychczasowa organizacja projekto-
dawstwa kolejowego wykazuje daleko idace
braki w terminowym i stojgcym na wtasciwym
poziomie opracowaniu projektow.

Przy organizacji dziatu budowlanego na PKP,
w ktdrego pionie znajdujg sie rowniez roboty
elektrotechniczne, a wiec ,Stuzba Elektrotech-
niczna PKP* i ,PPRK nr 4" konieczna jest
réwnoczesna zmiana dotychczasowej przesta-
rzatej organizacji pracy, stworzenie nowych
form przeprowadzania budéw kolejowych oraz
(co najwazniejsze) oparcie dziatu budowlanego
o rozrachunek gospodarczy. Kolejowy dziat bu-



dowlany musi by¢ oderwany od bazowania na
ogl6lnych wydatkach eksploatacyjnych, jego
praca rnusi sie oprze¢ na dokladnych wskazni-
kach technicznych. Nie moze istnie¢ system
taczenia kredytdw inwestycyjnych i kredytow
przeznaczonych na utrzymanie, jak to odbywa-
to sie niejednokrotnie w najnizszych jednost-
kach kolejowych: trzeba przystgpi¢ do organi-
zowania mocnych grup wykonawstwa budo-
wlanego przy pomocy zmechanizowanego sprze-
tu. Jest to jedno z powazniejszych zagadnien
kolejowych i od wiasciwego jego rozwigzania
zaleze¢ bedzie szybkos¢ i jakos¢ wykonania za-
planowanych robét kolejowych.

Nastepny dziat stuzby kolejowej obejmuje
zagadnienia zakladoéw naprawczo-wytworczych
(dziat przemystowy, produkcyjny). W tej dzie-
dzinie poczyniono juz pierwsze kroki w kierun-
ku wyodrebnienia oraz gospodarczego i finan-
sowego usamodzielnienia poszczegélnych zakla-
dow, jednak dotychczasowe prace nalezy uwa-
zaC wcigz jeszcze za nie wystarczajgce. Caly
szereg zakladow tego typu znajduje sie nadal
w dzialach przewozowym (eksploatacyjnym)
i budowlanym. Co wiecej nawet przy wydzie-
laniu zaktadéw przemystowych obserwuje sie
niejednokrotnie objawy zachowywania czynno-
sci naprawczo-remontowych, a wiec czynnosci
produkcyjnych, w zaktadach majgcych za za-
danie wykonywanie przewozéw. Typowym te-
go przyktadem mogg by¢ parowozownie, w
ktorych nadal utrzymuje sie stosunkowo duze
warsztaty naprawcze, wypaczajgc wilasciwe
przeznaczenie parowozowni i uniemozliwiajgc
nalezyty rozwdj i wykorzystanie urzgdzen war-
sztatbw mechanicznych. Konieczne jest przyje-
cie zasady, ze w dzialach budowlanym i eks-
ploatacyjnym (przewozowym) powinny istnie¢
tylko male warsztaty podreczne, natomiast
gtdwny ciezar napraw powinien spoczywaé¢ na
zaktadach dziatu produkcyjnego, ktéry swoja
gospodarke musi oprze¢ o rozrachunek gospo-
darczy i wilasciwe wskazniki techniczne. Pozo-
staje jeszcze duzo do zrobienia w kierunku
wprowadzenia nalezytej organizacji pracy tego
dziatlu oraz w kierunku obnizenia kosztéw pro-
dukcji lub Swiadczonych przez niego ustug i te
robote trzeba podjg¢ jak najspieszniej, gdyz
koncentracji zadan naprawczo - wytwdérczych
w duzych zaktadach umozliwi wyzszg organiza-
cje pracy i przyniesie niewatpliwe korzysci.

Wreszcie ostatnim z gtéwnych dziatow stuz-
by kolejowe|, ktory wymaga strukturalnego
uregulowania i oparcia na rozrachunku gospo-
darczym, jest stuzba zaopatrzenia. Nasza gospo-
darka narodowa zostata juz tak skrystalizowa-
na, ze przyszedt czas rozstrzygniecia pytania:
czym ma by¢ stuzba zaopatrzenia na PKP?
Trzeba wreszcie zdecydowacd, czy ma to byc¢
organizm handlowy (odrebne przedsiebiorstwo
w ramach PKP), posiadajgcy swoje bazy zaopa-
trzenia (magazyny), z ktérych czerpa¢ beda za-
opatrzenie poszczegoélne jednostki organizacyj-
ne innych dziatbw kolejowych, czy tez stuzba
zaopatrzenia ma by¢ tylko organem planowania
zaopatrzenia i jego realizacji bez posiadania

e

jakichkolwiek baz zaopatrzeniowych (magazy-
néw), a zamowiony material ma wptywac bez-
posrednio do magazynéw podrecznych poszcze-
goéinych zaktadéw pracy. Zaleznie od wybrania
jednego z podanych systemow bedzie sie ksztal-
towa¢ nie tylko organizacja stuzby zaopatrze-
nia jako takiej, lecz réwniez juz poprzednio
omdéwionych dzialdw kolejowych. Rozstrzyg-
niecie za$ tego zagadnienia i zaleznie od tego
stworzenie odpowiedniej organizacji struktu-
ralnej i systemu finansowego sialo sie sprawag
palaca z uwagi na konieczno$¢ jak najszybsze-
go uregulowania gospodarki materialowej na
PKP.

OGNIWA TERENOWE PKP

Niemniej istotng rzecza od wilasciwego po-
dziatlu catoksztattu dziatalnosci PKP na pewne
typowe kierunki, ktére zostaly juz omowione,
a ktdre przy szczegotowej analizie mogg ulegac
dalszemu podziatowi, jest zagadnienie wiasci-
wego ustanowienia ogniw terenowych organi-
zacji kolejowej. Dzisiejsza organizacja PKP
opiera sie na wielostopniowosci hierarchicznej,
ktorej zasadniczg cechag jest funkcjonalizm.
Jakkolwiek czesto styszy sie zdania, ze na PKP
nigdy funkcjonatizmu nie bylo, to jednak
Smiem twierdzi¢, ze PKP jest jednym z przed-
siebiorstw, gdzie funkcjonalizm jest szczegolnie
silnie rozwiniety. Po pionach funkcyjnych ida
istotnie zarzadzenia od jednostek najwyzszych
do jednostek najnizszych, co wiecej przez przy-
padkowo$¢ doboru personelu jednostek kierow-
niczych obserwujemy coraz wieksze objawy
bezposredniego zarzgdzania jednostkami naj-
nizszymi przez jednostki naczelne.

Przez swojg malostkowo$¢, niedostrzeganie
istotnych zadan i funkcji, jednostki kierownicze
PKP staly sie aparatem niezmiernie ciezkim,
niezdolnym do podjecia faktycznie przed nimi
stojgcych zadan. Zagubity sie w drobiazgowosci,
ktdrej nigdy podota¢ nie mogg, zapomnialy o
istocie samodzielnego zarzgdzania i gospodar-
czej samodzielnosci podlegtych im organizmow
Na stan taki wiele sie ztozylo, a decydu;aco
zawazyla przede wszystkim przeszio$¢ kolei
i sposéb wychowania starych kadr kolejowych.
Ideatem postepowania przedwojennego pra-
cownika kolejowego byto otoczenie sie gérami
przepisow kolejowych i szukanie gotowej re-
cepty na kazde wytaniajgce sie zagadnienie.
Kierownicy nizszych jednostek organizacyjnych
uchylali sie od wszelkiej samodzielnej decyzji,
nie zastanawiali sie nad istotg stojgcych przed
nimi zagadnien i kazdg watpliwg lub niewygo-
dna kwestie przesyfali do jednostki wyzszej
proszac o decyzje. Jednostki kierownicze nie
walczylty z tymi objawami, przyjmowaly chet-
nie przesytane Kkwestie, rozstrzygajac je po
mniejszym lub wiekszym nabraniu ,wagi urze-
dowej“. Jezeli do tego dodamy sytuacje, jaka
stwarza codzienne zycie okresu przebudowy
ustrojowej, okresu walki klasowej, mozemy so-
bie wyobrazi¢ calg absurdalnos¢ braku samo-
dzielnosci v/ poszczeg6lnych ogniwach PKP
i potrzebe podjecia natychmiastowych zmian.



Azeby nalezycie wykonaé¢ to nader trudne
zadanie, tym trudniejsze, ze przebudowa musi
odbywac sie w trakcie normalnej, coraz bardziej
Zwiekszajacej sie pracy PKP, nalezy rozpoczac
prace od budowy zdrowych jednostek orga-
nizacyjnych oddolnych, ktorych kierownicy
wyposazeni beda mozliwie w duze kompetencje
oraz posiada¢ beda swiadomos¢ odpowiedzial-
nosci za catoksztatt gospodarki przydzielonego
im okregu. Musza oni wykaza¢ maksimum
inicjatywy w regulowaniu i roztrzyganiu co-
dziennych zagadnien, przenoszac réwnoczes$nie
do swych zwierzchnich jednostek to wszystko,
czym zyje podlegly im okreg i przedstawiajgc
istotne postulaty tego okregu.

Jako jeden z pierwszych etapow na tej drodze
widze stworzenie silnych oddziatéw eksploata-
cyjnych, skupiajgcych cato$¢ zagadnien omo-
wionego poprzednio dziatu przewozowego. Od-
dzialy te musza zyska¢ dla racjonalnej pracy
samodzielnos¢ gospodarczga, to znaczy ich
dziatalnos§¢ musi pozostawa¢ co najmniej na
wewnetrznym ograniczonym rozrachunku go-
spodarczym. Na nich musi spoczywa¢ najwiek-
szy ciezar organizaciji i prowadzenia ruchu i dla-
tego tez musza one posiada¢ duzg sprezystosc
organizacyjng i w zadnym wypadku nie wolno
ich obarcza¢ zagadnieniami obstugowymi lub nie
zwigzanymi bezposrednio z prowadzeniem ru-
chu.

W $lad za oddziatami eksploatacyjnymi za-
sadniczej przebudowie muszg ulec dotychcza-
sowe jednostki stuzby drogowej i elektrotech-
nicznej. Trzeba oddzieli¢ sie¢ dozoru torowego
i urzadzen technicznych od przedsiebiorstw
przeprowadzajgcych budowe i gruntowne re-
monty; wreszcie trzeba zorganizowa¢ odpowied-
nie pogotowia techniczne obstugujgce wieksze
odcinki na wzor funkcjonujgcych juz pociggéw
ratunkowych. System ten pozwoli skupiac
wieksze wyspecjalizowane brygady oraz nale-
zycie wykorzysta¢ stojgcy do dyspozycji sprzet
techniczny, ktory, przy dzisiejszych przydziatach

do poszczegoélnych odcinkéw drogowych i
elektrotechnicznych nigdy nie jest nalezycie
wykorzystany. Po stworzeniu najnizszego
szczebla organizacji kolejowej, opartego na

zdrowych zasadach, ktéry niewatpliwie stanie
sie bezposrednim wykonawcg zadan ko'ej :wych,
przyjdzie czas na reorganizacje dyrekcji okre-
gowych kolei panstwowych. Stracg one czes¢
dotychczasowych czynnosci i bedg mogtly byc¢
przestawiane na nowe zadania koordynacji
i kKierownictwa. Przyszie dyrekcje okregowe
kolei panstwowych powinny by¢ skupieniem
szeregu oddzielnych gospodarczo przedsie-
biorstw dzialowych, pozostajgcych na petnym
wewnetrznym rozrachunku gospodarczym w
stosunku do siebie i posiadajgcych wspdine
komérki sztabowe, obstugujace i koordynujgce
potrzeby poszczegélnych dziatowych przedsie-
biorstw (stuzb). W nowej organizacji powinna
znikng¢ istniejgca obecnie tréjstopniowos¢ roz-
kazodawstwa zwigzana z trojstopniowym ukia-

dem komérek wewnetrzyny¢h (dyrektor naczel-
ny wydziatu, kierownik dziatu, referent) utrud-
niajgca w duzej mierze szybkos¢ obiegu dyspo-
zycjl.

Nowa organizacja dyrekcji okregowych kolei
panstwowych wplynetaby niewatpliwie na
zniesienie niektorych istniejgcych organizacii
miedzydyrekcyjnych i zamknetaby mozliwie
catoksztalt operatywnej dziatalnosci PKP na
szczeblu okregu. Oczywiscie nowy system go-,
spodarowania wymagatby stworzenia nowych
organizmoéw, utatwiajgcych wykonywanie np.
rozliczen finansowych (Biuro Rozrachunkéw
Wzajemnych), ale w rezultacie
znacznie gospodarke PKP.

Na szczeblu dyrekcji okregowych kolei pan-
stwowych skupiatyby sie zagadnienia pierwia-
stkowe obstugi terenu, ktére nie mogag byc¢
przerzucone na oddziaty eksploatacyjne i inne
terenowe jednostki organizacyjne z uwagi na
ich administracyjny, obstugowy lub socjalny
charakter. Oczywiscie trzeba skrupulatnie prze-
analizowac¢ i uwolni¢ PKP od pewnych czyn-
nosci, ktére jako przedsiebiors wo absolutnie
wykonywac nie powinno, przekazujac je spe-
cjalnym do tego celu powotanym organom (np.
sprawy wyptacania emerytur, sprawy odszko-
dowan powypadkowych itp.).

Wiasciwa organizacja dyrekcji okregowych
pozwoli stworzy¢ witasciwy organ naczelnego

uzdrowitby

zarzgdu poszczegOllnych dziatdbw kolejowych.
Do tych zarzadéw nie trafiatyby juz tego ro-
dzaju sprawy, jakie trafiajg do dzisiejszej

Dyrekcji Generalnej Kolei Panstwowych. Skon-
czyloby sie dotychczasowe biadolenie o nad-
miarze pracy i stalym braku personelu. Po
przeszio poétorarocznej dziatalnosci Dyrekcji
Generalnej KP trzeba otwarcie stwierdzi¢ jej
wady, do ktorych nalezg duzy wzrost personelu
centralnego zarzadu, dotkliwy brak kadr za-
rowno u gory jak -i powazne uszczuplenie Kadr
najsilniejszych w dyrekcjach okregowych na
skutek przesunie¢ ich do Dyrekcji Generalnegj
oraz w malym stopniu podejmowanie przez
Dyrekcje Generalng fundamentalnych zagad-,
nien z dziedziny kolejnictwa.

Przyszte rozwigzanie naczelnego zarzadu
Polskich Kolei Panstwowych powinno is¢ w,
kierunku utworzenia centralnych zarzadow
poszczegllnych dziatbw kolejowych, stano-
wigcych osobne przedsiebiorstwa gospodarcze
w ramach samego Ministerstwa Komunikaciji.
W tym przypadku przy koniecznej samodziel-
nosci tych zarzadéw odpadtoby niepotrzebne-
dublowanie komorek sztabowych, skracajac
powaznie obieg dyspozycji i przyspieszajac
podejmowanie decyzji oraz wplywajgc powaz-
nie na zmniejszenie stanu ilosciowego persone-
lu, co z uwagi na braki pomieszczen w Warsza-
wie jest zagadnieniem istotnym.

Reasumujgc dotychczasowe przedstawienia
nalezy podkresli¢ konieczno$¢ podjecia inten-
sywnych prac nad reorganizacjg przedsiebior-



stwa PKP oraz szukania nowych, wiasciwszych
rozwigzan strukturalnych, dostosowanych do
potrzeb gospodarki planowej i socjalistycznego
sposobu zarzadzania przedsiebiorstwem. Whnio-
ski, ktdre przedstawitem majg na celu pobudze-
nie dyskusji i wymiane wzajemnych spostrze-
zen i doswiadczen. Szeroka dyskusja wokét .te-
go tematu na tamach ,Przegladu Komunikacyj-
nego“ pozwoli na zebranie bogatego materiatu,
ktéry utatwi administracji kolejowej podjecie
whasciwych decyzji i bedzie jedng z form
wspotpracy terenu z administracjg.

TOMASZ SWIDERSKI

Wypowiedzi teoretykdéw i praktykow, zwro-
cenie uwagi na tematy i okolicznosci zaobser-
wowane w terenie, odmienne stanowiska oraz
nawet ostra lecz rzeczowa krytyka bedzie wy-
razem wspotudzialu w osiggnieciu ambitnego
celu stworzenia takiej organizacji kolejowej,
ktéra pozwolitaby Polskim Kolejom Panstwo-
wym wykonac¢ chlubnie natozone przez Panstwo
i spoleczenstwo zadania i stanowitaby oczywi-
sty dowod wyzszosci organizacji socjalistycznej
nad indywidualng koncepcjg organizacyjng
ustroju kapitalistycznego.

POTOKOWANIE £tADUNKOW

Autor porusza w artykule jeden z wazniejszych, chociaz pomocniczych,
elementéw planowania przewozéw, a mianowicie tzw. potokowanie tadun-
kéw. Potokiem tadunkéw nazywamy pewna okreslong w tonach ilos¢ to-
warow, podlegajaca przewiezieniu w okreslonym czasie pomiedzy dwoma
weztowymi punktami rozdzielczymi.

W dalszej czesci artykutu autor omauna szczegotowo sposoby opracowa-
nia potokdw tadunkéw na podstawie rocznych planéw przewozowych oraz
na podstawie wynikow rejestracji. Drugi sposob opracowania potokéw be-
dzie stosowany tylko w tych przypadkach, kiedy system planowania nie
jest nalezycie rozbudowany.

W zwigzku z tym, ze zagadnienie potokowania
budzi coraz wieksze zainteresowanie, wytaniajg sie
pytania: co to jest potokowanie tadunkow, jakie sg
jego cele i korzysci oraz praktyczne mozliwosci re-
alizaciji.

Potokiem tadunkéw nazywamy okreslong w to-
nach ilos¢ towarow, ktora w konkretnie ustalonym
czasie, np. w ciggu roku, kwartatu, miesigca, 10
dni lub doby podlega przewiezieniu albo tez zostata
przewieziona pomiedzy dwoma, rozdzielczymi pun-
ktami weztowymi.

Potoki tadunkéw mogg by¢ takze wyrazone
w jednostkach wagonowych, w takim przypadku
noszg one nazwe potokéw wagonowych.

W zaleznosci od potrzeby potoki tadunkéw opra-
cowuje sie z uwzglednieniem przewozu catej masy
towarowej badz tez tylko poszczegélnych wazniej-
szych towardéw, jak wegiel, zboze, rudy, nafta, ma-
terialy budowlane, cukier itp.; ten ostatni system
potokowania tadunkéw nazywa sie potokowanzem
rodzajowym. Przy rodzajowym potokowaniu tadun-
ki o nieznacznym ciezarze gatunkowym igczy sie
pod wspolnym okresleniem ,pozostate”.

Opracowania takie odpowiednio do ich przezna-
czenia moga obejmowacé calg sie¢ kolejowa, posz-
czegblne okregi dyrekcyjne, oddzialy ruchowo-
handlowe, okreslone linie, kierunki lub odcinki
miedzywezlowe i wreszcie poszczegdlne stacje.

cach, ilustrujacych obcigzenie potoku w jedng
i w drugg strone.

W razie potrzeby bardziej pogladowego przed-
stawienia potokéw tadunkéw opracowuje sie je
réwniez w postaci schematycznych wykresow.

W przypadku potgczenia w jednym schematycz-
nym wykresie kilku rodzajowych potokéw tadun-
kéw poszczegdlne rodzaje towardéw oznacza sie od-
miennymi kolorami lub oznacznikami.

Potokowanie tadunkéw stanowi jeden z pomoc-
niczych elementéw planowania przewozéw i ma
na celu:

1) pogladowe przedstawienie teoretycznego za-
planowania realizacji przewozéw i nalezyte-
go wykorzystania zdolnosci przewozowej
i przepustowej poszczegolnych linii i kie-
runkow;

2) wylgczenie krzyzowania sie przewozow takich
samych tadunkéw;

3) utatwienie teoretycznych obliczeh potrzeb ta-
borowych, z uwzglednieniem wynikajgcych
stgd najkorzystniejszych z eksploatacyjnego
punktu widzenia mozliwosci rozlokowania po-
zostajacych do dyspozycji rezerw taborowych;

4) utatwienie obliczen w zakresie okreslenia po-
trzeb magazynowych na stacjach.

Do celéw wymienionych w punktach 2, 3i 4 stu-

zg oczywiscie tylko opracowania potokéw rodza-

Ostateczne opracowanie potokéw tadunkéw, tak' jowych.

catej masy towarowej jak i potokéw rodzajowych,
wyraza sie w obliczonych dla poszczegoélnych rela-
cji przewozowych jednostkach (ilos¢ ton lub wago-
néw), zestawionych w osobnych ukosnych tabli-
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Natezenie potokéw tadunkéw na poszczegolnych
liniach jest rézne i zalezy od tego, czy przez dang
linie przebiega zasadniczy kierunek przewozu, czy
dana linia dla zasadniczego kierunku przewozowe-



go. jest tylko linig pomocnicza, czy tez wreszcie jest
ona jedynie linig dowozowa.

Kierunek przewozowy, w ktérym przewozi sie
wiekszg ilos¢ tadunkéw, nazywa sie kierunkiem
biegu wagonow fadownych. Kierunek odwrotny no-
si miano kierunku biegu wagonéw proznych.

Kierunki przewozowe (tadowny i prozny) dla
poszczegollnych rodzajow wagonow (krytych, we-
glarek, platform itp.) moga by¢ jednak odmienne
i tak, gdy kierunek biegu .fadownych“ dla we-
glarek bedzie sie ksztattowal w jedng strone, to
kierunek biegu ,fadownych“ dla krytych moze
sie ksztatltowa¢ odwrotnie.

Niezaleznie od oméwionego juz powyzej poto-
kowania tadunkéw, opracowywanego na podsta-
wie teoretycznych danych o zamierzonych przewo-
zach w toku ich planowania, potoki tadunkéw mo-
ga by¢ jeszcze opracowywane na podstawie danych
0 rzeczywistym wykonaniu przewozow.

Cel opracowania potokéw tadunkow na podsta-
wie danych o rzeczywistym ich przewozie jest
oczywiscie nieco odmienny. Sluzg one bowiem
przede wszystkim do szczegOtowej analizy wyko-
nania planu przewozowego i krytycznej oceny
osiggnietych wynikow eksploatacyjnych, co umo-
zliwia powziecie trafnych decyzji, zmierzajacych
do dalszych usprawnien, zaréwno planowania
przewozowego jak i dotychczasowych wynikow
jego realizacji przez usuniecie wszelkiego rodzaju
niedomagan, stwierdzonych w toku analizy.

Potokowanie tadunkéw w praktyce jest uzalez-
nione od tego, czy opracowywanie potokow tadun-
kow jest dokonywane przv planowaniu nrzewo-
zOw to jest przed ich rzeczywistym wykonaniem,
czy tez po dokonaniu przewozow.

Przy opracowaniu potokéw tadunkéw na pod-
stawie rocznych planéw przewozowych moga by¢
wykorzystane wzory podane przez proi. Poworo-
zenko w wydawnictwie pt. ,Ustowia passazirskich
1 gruzowych pierewozok” z 1940 r.

Przykltadowy wzér takiego opracowania potoku
tadunkéw na linii kolejowej przedstawia sie jak
nastepuje:

Zestawienie

danych o potoku masy towarowej na linii...........
w .obrebie DOKP .............. w okresie od...............
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orientacyjny z mapy sieci kolejowej do podanego
wyzej wzoru zestawienia danych o potoku masy
towarowej

Jak wida¢ z podanego wyzej wzoru, zestawie-
nia potoku tadunkéw sa skonstruowane w postaci
ukosnych tablic; z lewej strony i w gérnvm na-
gtébwku ich sg wykazane wieksze stacje kolejowe,
wpisane w geograficznej kolejnosci ich potozenia
na uwidocznionych na szkicu odcinkach sieci ko-
lejowej objetych potokowaniem.

Dane zestawienia o ilosci ton tadunku lub ilo-
sci tadownych wagonéw, wysytanych ze stacji
wskazanych w pionowym nagtowku (z lewej stro-
ny zestawienia) do stacji wskazanych w gérnym
poziomym nagtéwku, wpisuje sie w odpowiednich
rubrykach tych zestawien, na przekatnych odnos-
nych stacji.

W ten sposob skonstruowane zestawienie potoku
tadunkoéw dzieli sie po przekatnej na dwie czesci,
w ktorych liczby zamieszczone po prawej stronie
przekatnej, z wyjgtkiem sum ogolnych, stanowig
dane o nasileniu potoku tadunkéw w jedng strone,
natomiast liczby z lewej strony przekatnej, z ana-
logicznym zastrzezeniem co do sum ogélnych, ilu-
strujg nasilenie potoku tadunkéw w odwrotnym
kierunku.

Bilansowa suma zestawien, zamieszczona na
przekatnej rubryk ,0Ogotem przybyto" i ,0gotem
wystano“ wskazuje ogolny obrét fadunkéw na ob-
jetym zasiegiem uwidocznionego w zestawieniu
potokowania odcinka sieci kolejowej.

Pionowe podsumowania kolumn zestawienia
wskazujg okreslong w tysigcach ton ogolng ilos¢
masy towarowej, ktéra wedtug planu.przewozowe-
go przybedzie do stacji wskazanych w gérnym
nagtowku tych zestawien. Poszczegdélne liczby pio-
nowej kolumny oznaczajg ilos¢ tysiecy ton masy
towarowej, ktéra w ciggu roku przybedzie do sta-
cji wskazanej, w gornym nagtdwku zestawienia ze
stacji wymienionych w pionowym nagtéwku z le-
wej strony tego zestawienia.

Podsumowania poziomych kolumn 2z prawej
strony zestawien potokowych oznaczajg, ile tysie-
cy ton masy towarowej w ciggu roku wysle kaz-
da ze stacji wskazanych w pionowej kolumnie z le-
wej strony zestawien. Poszczegdlne liczby pozio-
mych kolumn wskazujg zaplanowane w tysigcach
ton wystanie masy towarowej w ciggu roku ze
stacji wskazanych z lewej strony zestawieh poto-
kowych do stacji zamieszczonych w gérnym na-
gtowku tych zestawien.

Zestawienia takie, w zaleznosci od potrzeby,
sporzadza sie dla calej masy towarowej badz dla
poszczegoélnych rodzajéw wazniejszych towarOw.

Zestawienie to nie daje jeszcze pelnego obrazu
przeznaczenia masy towarowej, gdyz okresla ono



, tylko planowany przebieg tej masy przez wieksze

stagje odcinkowe, bez rozbicia na tranzyt i ruch
lokalny oraz bez wydzielenia naladunku i wyta-
dunku na stacjach przejsciowych.

Azeby praktycznie opracowac zestawienie poto-

ku masy towarowej, musimy wiedziec: ile tysiecy
ton masy towarowej dyrekcja kolejowa otrzyma
z sasiednich okregoW, ile tysiecy ton przekaze sa-
siednim okregom na punktach stycznych, ile nata-
duje i wytaduje na swoich wiekszych stacjach od-
cinkowych i wreszcie ile tysiecy ton nataduje i wy-
taduje na mniejszych stacjach w obrebie poszcze-
golnych odcinkdw.
: W tym celu w analogiczny sposob muszg by¢
opracowane bardziej szczeg6lowe zestawienia po-
tokébw masy towarowej z uwzglednieniem tranzy-
tu przez wezly oraz natadunku i wyladunku na
wszystkich posrednich stacjach poszczegélnych od-
cinkow.

Musze zaznaczy¢, ze wskazany sposob planowe-
go potokowania tadunkéw wymaga w praktyce
duzej precyzji wykonania, a przede wszystkim na-
lezytej rozbudowy systemu planowania.

Poniewaz planowanie przewozowe u nas pozo-
staje jeszcze w stadium organizacji, dotychczaso-
we nasze dziatania w zakresie potokowania fadun-
kéw, ograniczaly sie tylko do rejestracji potokow
tadunkéw w toku dokonywania przewozoéw, to jest
na podstawie danych o rzeczywistym wykonaniu
przewozow.

Nalezy stwierdzi¢, ze dotychczasowe probne wy-
niki potokowania tadunkéw, zwlaszcza potokowa-
nia rodzajowego, ktore stanowi najcenniejszy
material do analizy wynikéw eksploatacyjnych
i usprawnienia planowania przewozowego, ciggle
jeszcze pozostawiajg wiele do zypzenia.

Dotychczasowe proby rodzajowego , potokowa-
nia tadunkéw byty realizowane przez przeprowa-
dzanie na calej sieci PKP przejsciowej rejestraciji
ustalonych grup tadunkéw z przybycia towaro-
wych i mieszanych pociggébw na stacjach konco-
wych ich biegu.

Wyniki tej rejestracji podlegaty zapisaniu do
ustalonego wzoru rejestrow, zakladanych oddziel-
nie dla kazdej poszczegdlnej relacji pociagow,
ustalanej wedtug stacji poczatkowej biegu (zesta-
wienia) pociagow, drogi ich przebiegu, ze wskaza-
niem stacji weztowych okreslajgcych te droge
w niewatpliwy sposob i wreszcie stacji koncowej
biegu (rozwigzania) pociagow.

Po otrzymaniu ze stacji tak pomyslanych rela-
cyjnych rejestréw i podsumowaniem wynikow za
caly okres zarzadzonej rejestracji i po przeprowa-
dzeniu kontroli i analizy otrzymanego materiatu —
na dyrekcjach kolejowych w zasiegu ich dziala-
nia cigzyt obowigzek opracowania na tej podsta-
wie wedtug ustalonego wzoru przebiegu rodzajo-
wych potokéw tadunkow.

'Potoki te musialy by¢ utozone po odpowiednim
sumowaniu danych z nadestanych przez stacje re-
lacyjne rejestrow przebiegu pociggéw wedtug za-
sadniczych linii biegu tadunkdéw, z uwidocznie-
niem tego biegu przez poszczegdlne odcinki zasa-
dniczych linii potokowych oraz wskazaniem do-
ptywow i odptywéw tadunkoéw na weztach (z linii
bocznych i na linie boczne), zaczynajgc od pocza-

tkowego punktu zasadniczej linii potokowej i kon-
czac na stacji koncowej — stacji doprowadzenia
tej linii.

Opracowanie catosci w ten sposéb przeprowa-
dzonego rodzajowego potokowania tadunkow i po-
wigzanie potokéw dla calej sieci bylo przeprowa-
dzane w Dyrekcji Generalnej KP.

Jakkolwiek dokonane w ten sposob prébne opra-
cowania rodzajowego potokowania tadunkéw bez-
sprzecznie Stanowi powazny krok naprzod na tym
nowym odcinku planowania przewozowego, to je-
dnak nalezy stwierdzi¢, ze wykonanie zwigzanych
z rodzajowym potokowaniem czynnosci, tak na
stacjach jak i w dyrekcjach wymaga dalszych
usprawnien.

W szczegdlnosci, przy najblizszym powtorzeniu
rejestracji rodzajowych potokéw tadunkéw, mu-
si by¢ zwiekszona dokladnos¢ zakwalifikowania
przewozonych fadunkéw do wiasciwych grup ro-
dzajowych, zapisywania danych o przewozonych
w kazdym pociggu tadunkach do wiasciwego rela-
cyjnego rejestru i wreszcie bezwzglednie Scistego
podsumowania relacyjnych rejestrow.

Poza tym dyrekcje kolejowe w swoim zasiegu
dziatania musza w nalezvty sposéb ustali¢ zasadni-
cze linie biegu potokéw tadunkéw, a nastepnie
wlasciwie sumujac dane z otrzymanych ze stacji
relacyjnych rejestréw ustali¢ wiasciwy przebieg
rodzajowych potokow ftadunkéw przez poszcze-
gblne odcinki zasadniczych linii, a niezaleznie od
tego, zaczynajac od poczatkowego punktu tych
linii wykaza¢ wszystkie doplywy i odplywy ta-
dunkéw na weztach do linii zasadniczych; umozli-
wi to nalezyte powigzanie potokéw miedzydyrek-
cyjnych i Sciste opracowanie schematycznego opra-
cowania biegu potokéw na catej sieci PKP w Dy-
rekcji Generalnej.

Dla utatwienia zadania powigzania potokow
miedzydyrekcyjnych, zwlaszcza co do tadunkow
przewozonych tranzytujgcymi pociggami daleko-
bieznymi, byloby wskazane wykorzystanie pozo-
stawionych na stacjach stycznych dodatkowych
egzemplarzy wykazow R3.

W tym celu w rubryce tych wykazoéw, ,uwagi“
musiatoby by¢ oznaczone zakwalifikowanie prze-
wozonych tadunkoéw do ustalonych! grup rodzajo-
wych, tak jak ng egzemplarzach oddawanych na,
stacji konicowej biegu pociagu.

Stacje styczne zapisywalyby dane z tych wyka-
z6w R3 do odpowiednich relacyjnych rejestrow,
a po zakonczeniu rejestracji potokowej podsumo-
wane'rejestry stacje te wysylabyby do dalszego
opracowania przez zainteresowane dyrekcje.

Jak to wynika z tresci niniejszego artykutu, po-
tokowanie tadunkéw jest jednym z powazniej-
szych czynnikéw nalezytego "planowania przewo-
zowego. Z uwagi na poczatkowe stadium naszego
planowania przewozowego i wynikajacy...stad
brak, zaréwno praktycznego doswiadczenia,.jgk
i materiatow statystycznych, nalezyte zrealizowar
nie rodzajowego potokowania ng podstawie da-
nych o rzeczywistych przewozach,mi donioste
znaczenie, gdyz umozliwi ono Dyrekcjom Okrego-
wym i Dyrekcji Generalnej wtasciwg analize do-
tychczasowych wynikéw eksploatacyjnych i po-
waznie utatwi' planowanie przewozowe.



MGR EDWARD BERG

PODSTAWOWE ZAGADNIENIA SYSTEMU
FINANSOWEGO

Po zwiezlym przedstawieniu historii systemu finansowego w Polsce,
opartego na ramowych uchwatach Radu Ministrolo z r. 1947 i 1950, autor

podaje wazniejsze

zagadnienia

systemu w ich rozwoju, poswiecajac

szczegblng uwage przepisem obowigzujgcym w przedsiebiorstwach resor-
tu komunikacji na r. 1950 i 1951.

System finansowy na r. 1951 w poréwnaniu

z okresami poprzednimi

przynosi — zdaniem autora — kilka waznych ustalen, ktorymi sa: okre-
Slenie warunkow i rodzajow rozrachunku gospodarczego, uporzgdkowanie
systemu cen, zmiana roli podatku obrotowego i zniesienie podatku docho-
dowego, sprecyzowanie zakresu i pokrycia normowanych srodkéw obroto-
wych, decentralizacja srodkéw na kapitalne remonty, przejecie jednostek
administracyjnych na budzet panstwa i zniesienie rachunkéw wyréwnaw-

czych.

Gospodarka socjalistyczna w odréznieniu od kapi-
talistycznej jest gospodarka planowg we wszystkich
przejawach zycia. W tym stanie rzeczy planowos¢ ta
powinna byla znalez¢ i znalazta swoj wyraz przede
wszystkim w gospodarce pienigdzem, najczulszym in-
strumentem zycia gospodarczego. Obrét zasobow pie-
nieznych i materialowych nalezy tak zorganizowaé, aby
powstata mozliwos¢ ich maksyma nego wykorzystania
w interesie gospodarki socjalistycznej. W ustroju ka-
pitalistycznym ta cze$¢ gospodarki, podobnie zresztg
jak i pozostate, poddana jest zywiotowemu dziataniu
jednostek czy grup spotecznych, a przede wszystkim
zywiotowemu dzialaniu tzw. w nauce kapitalistycznej
zelaznych praw gospodarczych, dziatajacych jednak
w zasadzie w interesie tych grup czy jednostek.

W planowej gospodarce socjalistycznej gospodarka
Srodkami pienieznymi ujeta zostata w ramy $cisle za-
kreslone, zwane systemem finansowym, ktérego odpo-
wiednika nie znajdujemy w gospodarce kapitalistycz-
nej.

System finansowy w Polsce zostat unormowany sze-
regiem aktéw prawnych, majacych forme uchwat Ra-
dy Ministréw, Komitetu Ekonomicznego RM, Prezy-
dium Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw, za-
rzadzen Przewodniczacego Panstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego i Ministra Finansow. Sposrod
tych aktéw prawnych nalezy wymieni¢ jako podsta-
wowe, ktore polozyly podwaliny naszego systemu fi-
nansowego, Uchwate z dnia 21V II1.1947 r. w sprawie
zasad systemu finansowego i uchwate z dnia 17.IV.
1950 r. w sprawie zasad organizacji finansowej i sy-
stemu finansowego przedsiebiorstw objetych budze-
tem centralnym.

Uchwata Z 1917 r. stworzyta ramy dla postanowien

szczegllnych systeméw finansowych na okres do
1950 r. witacznie, réwniez wiec dla przedsiebiorstw re-
sortu komunikacji. Wazniejsze postanowienia zawarte
sg W nhastepujacych aktach:
- Zarzadzenie Ministra Przemysiu i Handlu z dnia
30.V1.1948 r. wydane w porozumieniu z Ministrem
Skarbu w sprawie zasad systemu finansowego w od-
niesieniu do przedsiebiorstw, podleglych Ministerstwu
Przemystu i Handlu na rok 1949, bedace rozwinieciem
zasad ustalonych w r. 1947.

Uchwata KERM z dnia 27.V.1949 r. w sprawie wy-
tycznych dla resortu Min. Kom. co do dostosowania

Uwaga: Artykut byt opracowany przed ostatecz-
nym ustaleniem zasad organizacji finansowej i syste-
mu finansowego na r. 1931 przedsiebiorstw podle-
glych Ministrowi Komunikaciji.

gospodarki finansowej do potrzeb gospodarki plano-
wej i zwigzana z nig organicznie.

Uchwata KERM z dnia 4.X.1949 r. w sprawie zasad
systemu finansowego przedsiebiorstw panstwowych
podleglych MK na rok 1950.

Druga z wymienionych uchwat powzieta w zwigzku
z uchwalg Rady Ministrow z dnia 17.IV.1950 r. w spra-
wie wstepnych wytycznych do zasad Budzetu Pan-
stwa na r, 1951 stworzyla ramy dla opracowania
szczegOtowych zarzadzen dla poszczeg6lnych resortéw,
m. in. projektu zarzadzenia Ministra Finanséw w spra-
wie zasad organizacji finansowej i systemu finanso-
wego przedsigbiorstw panstwowych, podlegtych Mini-
strowi Komunikacji na rok 1951

Poza tym na uwage zastuguje szereg aktow, doty-
czacych poszczegdlnych fragmentéw systemu, jak np.
finansowania kapitalnych remontéw i inwestycji, nor-
mowania i finansowania $rodkéw obrotowych itp., kté-
re to akty beda wymienione- ponizej przy omawianiu
tych fragmentow.

Podstawowa uchwata z 1947 r. w przeciwienstwie do
uchwaly 1950 r. obejmuje, poza ustaleniem zasad sy-
stemu finansowego przedsiebiorstw, réwniez inne waz-
ne, zwigzane z planowoscig naszej gospodarki finan-
sowej zagadnienia:

1) sporzadzania i zatwierdzania panstwowego planu

finansowego,

2) zasady planowej gospodarki finansowej, jakimi
miedzy innymi sa: koncentracja $rodkéw pieniez-
nych w jednej instytucji finansowej, przymus
uczestniczenia w obrocie bezgotéwkowym, zakaz
wzajemnego kredytowania sie przez przedsiebior-
stwa, ustalenie zasad podziatu zysku i pokrywa-
nia strat,

3) nadzoru i kontroli
przez banki,

4) organizacji aparatu finansowego i bankowego.
Nalezy podkresli¢, ze jakkolwiek uchwata z roku 1947
dotyczyta tylko przedsiebiorstw pod egtych b. Min. P.
i H., to jednak zapowiadata réwniez dla pozostatych
przedsiebiorstw ustalenie szczeg6towych zasad syste-
mu, opartych na analogii z zasadami obowigzujgcymi
Min. P. i H., przy czym realizowanie tej zapowiedzi
miato nastepowa¢ stopniowo w miare postepu reorga-
nizacji aparatu finansowego.

W dalszym etapie tezy tej uchwaly byly precyzowa-
ne we wspomnianych aktach prawnych dotyczgcych
przedsiebiorstw resortow przemystu i handlu na:
r. 1949 i 1950. Uchwata z dnia 21.1V.1949 zawiera sca-

finansowej przedsiebiorstw



lenie dawnych przepiséw, pewne ich zmiany i upo-
waznienie do rozszerzenia postanowien na inne re-
sorty. W zwigzku z tym na przelomie lat 1949/1950
ukazaly sie przepisy, regulujgce po raz pierwszy sy-
stem finansowy w resortach: rolnictwa, lesnictwa, ko-
munikacji, budownictwa, os$wiaty, zdrowia itd.

Projekt systemu finansowego przedsiebiorstw re-
sortu komunikacji na rok 1951 opiera sie na ramo-
wych postanowieniach uchwaly RM z dnia 17.1V.1950,
ktéra w zakresie przedsiebiorstw zastapita uchwate
z roku 1947: projekt ten stanowi dalszy krok na dro-
dze .ujednolicenia systemu stosunkowo ogolnych prze-
piséw obowigzujacych w r. 1950, w pierwszym roku
dziatania systemu i konkretyzacji w naszym resorcie.

Analize systemu finansowego przeprowadzimy wg
poszczegoélnych zagadnien, jakimi w zasadzie sa:

1) organizacja finansowa przedsiebiorstw i rozra-

chunek gospodarczy,

2) ceny i rozliczenia,

3) opodatkowanie obrotéw i zyskéw,

4) podziat zysku i pokrywanie strat,

5) normowanie i finansowanie srodkow obrotowych,

6) odpisy amortyzacyjne i finansowanie robo6t ka-

pitalnych,
_7) finansowanie tzw. jednostek administracyjnych.

1 ORGANIZACJA FINANSOWA
PRZEDSIEBIORSTW — ROZRACHUNEK
GOSPODARCZY
uchwaly z roku 1947 przesiebior-

organizacyjne podlegte Min.
dziatalnosci o samodzielng ra-

W rozumieniu
stwami byty jednostki
P. i H., oparte w swej
chunkowos¢ i bilans.

Uchwata ta — jak réwniez wspomniane wyzej sy-
stemy Ministerstwa Przemysiu i Handlu na r. 1949
i 1950 — nie zawieraly okreslenia terminu ,rozrachu-
nek gospodarczy tym niemniej juz w roku 1949 ist-
niat podzial jednostek gpspodarczych na administra-
cyjne i pozostate.

W r. 1950 jednostki gospodarcze dzielg sie wg ro-
dziaju dziatalnosci na administracyjne, wytwércze,
handlowe i ustugowe oraz wykonawstwa inwestycyj-
nego, przy czym — z wyjatkiem jednostek admini-
stracyjnych — pozostale powinny wygospodarowac
srodki na pokrycie kosztéw swej dziatalnosci, co jest
istothg cechg rozrachunku gospodarczego.

System finansowy dla przesiebiorstw resortu komu-
nikacji na r. 1950 okresla bardziej szczeg6towo zasady
samodzielnosci finansowej przedsiebiorstw spetniajg-
cych fukcje operacyjne; samodzielno$¢ ta polega na
tym, ze kazde z tych przedsiebiorstw dziata na zasa-
dzie rozrachunku gospodarczego, rozlicza sie z budze-
tem panstwa poprzez rachunki wyréwnawcze, jest
samodzielng jednostkg bilansowa, wspdtpracuje bezpo-
Srednio z bankami finansujagcymi na podstawie pla-
néw finansowych opracowanych i zatwierdzonych
w trybie przepisowym oraz korzysta bezposrednio
z kredytéw bankowych. W ramach przedsiebiorstw
dzialajg zaktady pracy, bedace na wewnetrznym roz-
rachunku gospodarczym bilansujgce  samodzielnie
i rozliczajgce sie z budzetem Panstwa, np. Dyrekcje
Okregowe PKP, PKS itp., lub zaktady pracy bedace
na wewnetrznym rozrachunku, jednak nie bilansujgce
samodzielnie i nie rozliczajgce sie z budzetem pan-
stwa, np. rozne warsztaty, poszczegolne stocznie
rzeczne itp.

Nalezy zaznaczy¢, ze uchwata z 17.IV.1950 r. jak
i poprzednie nie zawiera definicji rozrachunku gospo-
darczego, ale ustala juz konieczne warunki, jakie po-

winny by¢ spetnione, aby przedsiebiorstwo mogto by¢
zaliczone do dziatajgcych na zasadzie petnego rozra-
chunku gospodarczego.
Mianowicie takie przedsiebiorstwo powinno po-
siadac:
a) petng operatywng samodzielno§¢ w wykonaniu
zadan wynikajgcych z planéw gospodarczych,
b) samodzielno$¢ przy wchodzeniu w  stosunki
umowne z innymi przedsiebiorstwami,
¢) mozno$¢ prowadzenia petlnej rachunkowosci, spo-
rzadzania samodzielnego bilansu i rachunku
wynikow,
d) samodzielne rachunki w banku finansujacym
dziatalnos¢ eksploatacyjna,

€) mozno$¢ bezposredniego korzystania ze Srodkow
planu inwestycyjnego,

f) moznos¢ bezposredniego rozliczania sie z budze-
tem panstwa,

g) inne uprawnienia.

Uprawnienia wymienione w punktach a i b nalezy
uzna¢ za najbardziej istotne dla jednostek dziataja-
cych na petnym rozrachunku gospodarczym.

Uchwata ta przeprowadza rowniez ostateczne usy-
stematyzowanie poje¢ rozrachunku gospodarczego,
wprowadzajgc nowg nomenklature i nowe pojecia:

a) petnego rozrachunku,

b) petnego wewnetrznego rozrachunku dotyczacego
zaktadéw nie posiadajgcych osobowosci prawne;j,

C) ograniczonego wewnetrznego rozrachunku, doty-
czacego zakladow albo czesci zakladéw nie po-
siadajgcych niektoérych uprawnien wymienionych
wyzej w punktach od a do g.

Peilny rozrachunek i petny wewnetrzny rozrachunek
gospodarczy nie réznig sie merytorycznie pod wzgle-
dem uprawnien finansowych. Rd&znica lezy jedynie
w dziedzinie zagadnien pozafinansowych. Przedsie-
biorstwa pozostajagce na petnym rozrachunku gospo-
darczym majg charakter przedsiebiorstw o catkowi-
tej samodzielnosci w stosunku do centralnego zarzadu.
Zaktady pozostajgce na ograniczonym wewnetrznym
rozrachunku gospodarczym moga by¢ pozbawione
pewnych elementéw samodzielnosci, np. nie wchodzg
w stosunki umowne, nie korzystajg bezposrednio
z kredytéw bankowych itp. Na ogét stawia sie tu jako
minimum rozrachunku  gospodarczego zagadnienie
obliczania wynikéw dzialalnosci w postaci odchylen
od planu kosztéw, w kazdym razie zaklady tego ro-
dzaju nie moga posiada¢ uprawnienia bezposredniego
rozliczania sie z budzetem panstwa. Zakres wewnetrz-
nego ograniczonego rozrachunku gospodarczego posz-
czegolnych przedsiebiorstw okresla w zasadzie zarza-
dzenie wlasciwego ministra.

W resorcie komunikacji w roku 1931 na petnym roz-
rachunku gospodarczym pozostajg wszystkie przedsie-
biorstwa. W ich ramach dziatajg na pelhym wew-
netrznym rozrachunku gospodarczym jednostki bezpo-
Srednio podlegte, np. Dyrekcje Okregowe, ktérym z ko-
lei podporzadkowane sg jednostki na ograniczonym
(wewnetrznym) rozrachunku gospodarczym. Tego ro-
dzaju organizacje posiadajg takie przedsiebiorstwa,
jak PKP, PKS, PBP ,Orbis", KZG, CZPRK. W przed-
siebiorstwie Panstwowa Zegluga Srédlgdowa jednost-
ki na petnym (wewnetrznym) rozrachunku w,r. 1951
nie dzielg sie na dalsze komérki, pozostajgce na roz-
rachunku. Inne przedsiebiorstwa, tj. Stocznie Rzeczne,
Kamieniotomy i Klinkiernie Komunikacji, Centr. Biu-
ro Projektow i Studiow i przedsiebiorstwa budowlane
sg przedsiebiorstwami  wielozaktadowymi, to znaczy
w ramach ich dziatajg zaktady na ograniczonym wew-
netrznym rozrachunku. Przedsiebiorstwo PLL Lot



posiada jeden zaktad na wewnetrznym rozrachunku
gospodarczym, przedsiebiorstwo ,Wydawnictwa Ko-
munikacyjne“ za$ jest traktowane jako przedsiebior-
stwo jednozaktadowe.

Naturalnie zakres rozrachunku gospodarczego za-
kreslony systemem finansowym na rok 1951 nie nosi
statlego charakteru i bedzie ulegal dalszemu pogtebia-
niu , polegajgcemu na przenoszeniu na rozrachunek
gospodarczy jednostek czy zaktadéw nie objetych tym
systemem lub tez na nadawaniu jednostkom pozosta-
jacym na ograniczonym rozrachunku gospodarczym
wyzszej formy rozrachunku, wigcznie do petnej samo-
dzielnosci.

2. CENY | ROZLICZENIA

Na wstepie nalezy poswieci¢ pare stdw historii roz-
woju systemu cen. Pierwotnie na podstawie uchwaty
z 1947 r. stosowane byly indywidualne dla kazdego
przedsiebiorstwa ceny rozliczeniowe fabryczne, po-
krywajgce planowany koszt wtasny oraz marze zysku
fabrycznego. W wyniku powyzszego przedsiebiorstwa
te byly .,odpiete* od polityki cen zbytu, co stanowito
czynnik demobilizujacy, jesli chodzi o obnizenie kosz-
tu whasnego, szczegolnie w przypadkach, gdy rzeczy-
wisty koszt wltasny byt lub mdgt by¢ nizszy od zapla-
nowanego. System na r. 1950 pozostawit ten sposéb
usta'ania cen tylko w okreslonych przypadkach, wpro-
wadzit natomiast zasade ustalania cen fabrycznych ja-
ko funkcji ceny hurtowej, bez wzgledu na poziom
planowanych kosztow wtasnych, co oznaczalo, ze
przedsiebiorstwo mogto mie¢ planowany zysk albo
planowana strate, ktére byly rozliczane z rachunkiem
wyréwnawczym réznic cen w NBP.

Zasadniczo przedsiebiorstwa socjalistyczne obowig-
zane sg sprzedawa¢ swoje wyroby po cenach ustalo-
nych przez panstwo, a obejmujgcych pokrycie nakta-
dow produkcyjnych i ustalany w planie zysk.

System przewidziany na rok 1951 wprowadza socja-
listyczng zasade jednolitych i ustalonych w cennikach
panstwowych cen zbytu, obejmujgcych w zasadzie
planowany koszt wytwarzania i zbytu wraz z podat-
kiem obrotowym oraz zysk przedsiebiorstwa, przy
czym ceny te poprzez marze handlowe powigzane sg
z cenami detalicznymi, Gdy jednak ogoélny poziom cen
nie zabezpiecza rentownosci catej gatezi produkcji tub
gdy rentownos$¢ poszczegélnych przedsiebiorstw jest
powaznie zrézniczkowana, a niektére przedsiebiorstwa
(zaktady) sa deficytowe, moze by¢ wprowadzony sy-
stem cen planowo - rozliczeniowych i system wyréw-
nawczy w ramach danej gatezi produkciji, przy czym
w pierwszym przypadku nastepuje wyréwnanie niedo-
boru z budzetu panstwa, w drugim za$ niedobory
i nadwyzki poszczeg6lnych przedsiebiorstw powinny
sie bilansowac.

Przedsiebiorstwa przewozowe podlegte MK sprzeda-
ja swe ustugi wedtug taryf, ktérych wysokos¢ nie we
wszystkich jednak przypadkach jest podyktowana za-
pewnieniem im rentownosci.

Inne przedsiebiorstwa stosujg system mieszany, tj.
zaréwno ceny taryfowo - cennikowe jak i tzw. umow-
ne. Przedsiebiorstwom nie majacym ustalonych cen-
nikéw na ustugi (wyroby) typowe system zezwala
w r. 1951 na pobieranie cen opartych o planowang
kalkulacje ich kosztu wiasnego, zwiekszonego o poda-
tek i zysk. Wreszcie jedno z przedsiebiorstw zastosuje
dla swych wyrobow ceny zbytu objete cennikami, przy
czym poszczegolne zaktady beda rozliczaly sie z przed-
siebiorstwem na podstwie cen planowo - rozliczenio-
wych, a powstale réznice — jak wyzej wspomniano—
zostang rozliczone w ramach wewnetrznego systemu
wyréwnawczego przedsiebiorstwa.

3. OPODATKOWANIE OBROTOW | ZYSKOW

W dziedzinie opodatkowania przedsiebiorstw pan-
stwowych zaszty w omawianym okresie, a szczegélnie
od 111951, zasadnicze zmiany, zaréwno co do podatku
obrotowego jak i dochodowego.

Do r. 1949 wigcznie obowigzywat scalony podatek
obrotowy, optacany w zasadzie nie przez przedsiebior-
stwo wytworcze, lecz przez jeden szczebel dystrybu-
cji, jakim byla centrala zbytu lub centrala handlowa.
Na rok 1950 ustalono dwa rodzaje podatku obrotowe-
go: podatnikami przemystowego podatku obrotowego
byly przedsiebiorstwa wytworcze i ustugowe, podatni-
kami handlowego podatku obrotowego — przedsie-
biorstwa handlowe kazdego szczebla obrotu. Przesie-
biorstwa resortu MK optacaty podatek wedtug stawki
PJ/o od dochodéw brutto, pochodzacych z optat za ustu-
gi i Swiadczenia na rzecz oséb trzecich. Podatek ten
byt sktadowym elementem kosztéw wiasnych.

Przepisy na rok 1951 przewidujg zasadniczg zmiane
roli podatku obrotowego: ma sie on sta¢ narzedziem
akumulacji srodkéw pienieznych w granicach plano-
wanej rentownosci. Nalezy to rozumie¢ w ten sposob,
ze zlikwidowany zostaje automatyzm stosowania po-
datku jako $rodka gromadzenia funduszéw na rzecz
budzetu panstwowego w drodze pobierania go w okre-
Slonym procencie od obrotu, niezaleznie od rentownos-
ci przedsiebiorstwa. W formie podatku odprowadzana
wiec bedzie do budzetu réznica miedzy kosztem wtia-
snym zrealizowanej produkciji, zwiekszonym o ustalo-
ng marze rentownosci a uzyskang realizacja. Przed-
miotem opodatkowania bedzie wylgcznie sprzedaz wy-
produkowanych towaréw Ilub $wiadczonych ustug.
W pierwszym przypadku podatek nosi nazwe obroto-
wego, w drugim,— podatku z operacji nietowarowych.
Przedsiebiorstwa handlowe i przedsiebiorstwa wyko-
nawstwa inwestycyjnego, jako nie tworzac? dochodu
narodowego, sg zwolnione od optacania tych podat-
kow.

W zakresie podatku dochodowego zaszly z dniem
111951 r. rébwnie powazne przeobrazenia. Wedlug sta-
nu dotychczasowego 10% zysku bilansowego byito
przeznaczane na podatek dochodowy, przy czym od
optacania tego podatku byty zwolnione jednostki or-
ganizacyjne, ktorych budzety ,byty pokrywane z ra-
chunku narzutéw administracyjnych (patrz nizej). Sy-
stem obowigzujgcy obecnie przewiduje zniesienie po-
datku dochodowego w zwigzku z nowymi zasadami
podzialu zysku, omoéwionymi w nastepnym rozdziale
artykutu. Szczeg6lowe przepisy w tych sprawach zo-
stang wydane przez Rade Ministréw na podstawie de-
kretu z dnia 21.1X.1950 r. o opodatkowaniu przedsie-
biorstw gospodarki uspotecznione;j.

4. PODZIAL ZYSKU | POKRYWANIE STRAT

W gospodarce planowej rozporzgdzanie nadwyzka-
mi (zyskami) przedsiebiorstw nalezy do kierownictwa
gospodarki narodowej, spoczywajacego w rekach pan-
stwa. Kierownictwo to okres$la, jakg cze$¢ nadwyzki
zatrzymuje przedsiebiorstwo, ktére jg wygospodarowa-
o, a jaka cze$¢ ma by¢ przeznaczona na inne cele.
Stad tez system finansowy w gospodarce planowej
okresla sie jako panstwowy system finansowy.

Z powyzszego nie wynika jednak, ze panstwo po-
winno zarzadza¢ przelanie catosci zysku do budzetu
panstwowego w formie badz podatku dochodowego,
badz zwyklego przelewu. Juz uchwata z roku 1947 po-
stanowita, ze zysk przedsiebiorstwa ulega podziatowi
na podatek dochodowy w czesci nie mniejszej niz 10%,
a nie wiekszej niz pozostaje po przeznaczeniu potrzeb-
nych kwot na uzupetnienie srodkéw obrotowych przed-
siebiorstwa i na premie zatogi.
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Uchwala obowigzujgca obecnie przeznacza czes$¢ zy-
sku na potrzeby zatogi przedsiebiorstwa w formie tzw
Funduszu Zaktadowego na okreslone cele socjalne
Dalszg cze$¢ zysku przeznacza sie na potrzeby wiasne
przedsiebiorstwa, tj. na uzupetnienie lub zwiekszenia
srodkéw obrotowych, reszte za$ zysku, stanowiacg nie
mniej niz 18%, — na wptate do budzetu panstwowego.

Zagadnienie- pokrywania strat nie istniatlo w przed-
siebiorstwach wytwoérczych do r. 1949 wigcznie, gdyz
otrzymywaty one tzw. cene rozliczeniowg fabryczna,
pokrywa’acg planowane koszty wiasne z podatkiem

obrotowym. i m -
Z chwilg zastgpienia tych cen cenami fabrycznymi,
stanowigcymi funkcje ceny hurtowej, jak rowniez

w przypadku ustalania cen lub taryf na poziomie niz-
szym od kosztu wiasnego, przedsiebiorstwa mogty po-
nosi¢ straty planowe, powodujgce zmniejszenie wilas-
nych $rodkéw obrotowych. W tych przypadkach na-
stepowato wyréwnanie brakujgcych Srodkéw obroto-
wych w drodze dotacji z wyréwnawczego rachunku
srodkéw obrotowych, ktére omawia sie nizej.

W r. 1951 straty planowe beda pokrywane bezpo-
Srednio z budzetu panstwa. Zaznaczy¢ nalezy, ze wy-
dane przepisy nie przewidujg sposobu pokrywania
strat nieplanowanych, powstatych np. wobec wzrostu
kosztébw ponad plan. Straty te beda powodowac
zmniejszenie wlasnych $rodkéw obrotowych przedsie-
biorstwa, co w konsekwencji bedzie wywotywato po-
trzebe ich uzupetnienia.

5 NORMOWANIE | FINANSOWANIE SRODKOW
OBROTOWYCH

Podstawowe wiadomosci o $rodkach obrotowych
omawiane byly w ,Przeglgdzie Komunikacyjnym*
w kilku artykutach. Obecnie nalezaloby tylko dodat-
kowo przypomnie¢, ze normowanie tych $rodkéw po e-
ga na uzaleznieniu wysokosci Srodkéw, postawionych
do dyspozycji przedsiebiorstwa, od zakresu jego dzia-
talnosci gospodarczej.

Teoretycznie mozemy zatozy¢, ze przedsiebiorstwo
moze uzyskac¢ srodki obrotowe z nastepujgcych zrdodet:

a) z zysku przedsiebiorstwa, co specjalnie podkre-
Sla nasz system finansowy, poniewaz ten spo-
s6b akumulacji stanowi silny bodziec do prowa-
dzenia prawidtowej socjalistycznej gospodarki;

b) z dotacji budzetowej — co ma miejsce w przy-
padku zakladaniu przedsiebiorstwa, gdy odlicze-
nia z zysku nie wchodzg w rachube oraz w przy-
padku powaznego rozszerzenia dziatalnosci, gdy
odliczenia te sg nie wystarczajgce;

¢) z kredytu bankowego — przy czym kredyt ten
moze mie¢ dwojaki charakter: 1) subsydiarny, tj.
uzupetniajgcy, gdy przedsiebiorstwo korzysta
z kredytu do momentu ustalenia normatywoéw
lub przyznania dotacji, 2) staly, tj. zastepujacy
trwale (catkowicie, zwykle — czesciowo) witasne
srodki ze wzgledéw zasadniczych; ma to miejsce
w przedsiebiorstwach o dlugim cyklu produk-
cyjnym i w przedsiebiorstwach budowlano-mon-
tazowych, ktérych zapotrzebowanie na Srodki
jest z natury rzeczy bardzo wysokie, jak réwniez
w przedsiebiorstwach handlowych, w ktorych
stosuje sie czesciowe pokrycie normatywow kre-.
dytem z uwagi na tatwos¢ kontroli przez bank
szybkiego obiegu $rodkéw i w celu unikrtiecia ich
zamrazania. Tego rodzaju kredyty nosza nazwe
L.normatywnych“; inne kredyty obrotowe omoé-
wione sg w dalszej czesci rozdziatu;

d) z kredytow pozabankowych, tj. udzielanych so-

bie wzajemnie przez przedsiebiorstwa; w gospo-

darce planowej spos6b ten nie jest stosowany.
- Systemy finansowe ng r. 1949 i 1950 oparte na
uchwale z roku 1917 ustality zasade, ze wlasne $rod-
ki obrotowe przewyzszajgce normatywy odprowadza-
ne byly na centralny wyréwnawczy rachunek sum
obrotowych, z ktérego pokrywano niedobory s$rodkéw
obrotowych w innych przedsiebiorstwach. W razie po-
trzeby rachunek ten byt zasilany z rachunku réznic
cen. Wskazowki, jakie srodki majg podlega¢ normo-
waniu, znajdujemy dopiero w systemie na rok 1950,
m. in. uchwata z dnia 4.X.1919 postanawia, ze w przed-
siebiorstwach podleglych MK dotyczy ono zasobéw
ptatniczych, zapaséw materialowych i produkcyjnych
oraz wydatkéw przysziych okreséw. Uchwala ta okre-
Sla rowniez, w jakich okolicznosciach przedsiebior-
stwa majg korzysta¢ z bankowych kredytow obroto-
wych.

Przedstawione wyzej zagadnienia zostaly ostatecz-
nie unormowane w przepisach obowigzujgcych na
r. 1951, tj. w uchwale RM z dnia 17.IV.1953 r. i w po-
wzietej z zwigzku z nig szczegélowej uchwale KERM
z dnia 12.V.1950 r. w sprawie zasad normowania i fi-
nansowania $rodkow obrotowych przedsiebiorstw pan-
stwowych. Wazniejsze zmiany w stosunku do stanu
dotychczasowego dadzg sie strescic w spos6b naste-
pujacy:

a) sposrod srodkéw normowanych wyeliminowano
zasoby ptatnicze (normatywy ,kasa“ i ,banki“;,
ktorych wielkos¢ jest funkcja wszystkich pozo-
statych wielko$ci podlegajgcych normowaniu;

b) zlikwidowano centralny rachunek wyréwnawczy
sum obrotowych, wobec czego operacje z tytuiu
pokrywania niedoboréw lub wptat nadwyzek
srodkéw bedg dokonywane bezposrednio z bud-
zetu panstwa;

c) jako pokrycie normatywow wprowadzono obok
funduszu wilasnego w obrocie, czesci zysku i do-
tacji budzetowych réwniez tzw. pasywa (zobo-
wigzania) pozostajgce stale w obrocie przedsie-
biorstwa, a to z uwagi na obowigzujgce terminy
wyptat uposazen z tytutu ptac, sktadek ubezpie-
czeniowych, naleznosci wobec dostawcow itd.

6. AMORTYZACJA — FINANSOWANIE ROBOT
KAPITALNYCH

Uchwata z r. 1947 dzieli odpisy amortyzacyjne przed-
siebiorstw na dwie czesci, podlegajace odprowadzeniu
do Banku Gospodarstwa Krajowego. Jedna cze$¢ —
odprowadzana na rachunek amortyzacji — przezna-
czona jest na wydatki zwigzane z nabyciem sprzetu
i inwentarza oraz na wydatki zwigzane z kapitalny-
mi remontami majatku statego; druga cze$¢ — na ra-
chunku inwestycyjnym — przeznaczona jest na sptate
zadluzenia przedsiebiorstwa z tytutu uzyskanych po-
przednio kredytéw inwestycyjnych oraz na inwestycje
biezace. Zaréwno kapitalne remonty tj. restytucia cze-
sci zuzytych Srodkow trwalych jak i inwestycje, tj.
przyrost tych Srodkoéw objete byly w tym czasie pla-
nem inwestycyjnym.

Rok 1919 przynosi pierwszg radykalng zmiane w tej
dziedzinie. Finansowanie kapitalnych remontéw zosta-
je przejete przez Narodowy Bank Polski, ktéry admi-
nistruje centralnym rachunkiem kapitalnych remon-
téw. Przedsiebiorstwa objete systemem finansowym
przelewaja cze$¢ amortyzacji przeznaczong na kapi-
talne remonty do budzetu panstwowego, ktéry finan-
suje ich potrzeby w zakresie tych remontéw poprzez



NBP w drodze dotacji w ramach PPI. Natomiast fi-
nansowanie inwestycji pozostaje w kompetencji BGK,
ktéry zaprzestaje dotychczasowego udzielenia kredy-
téw inwestycyjnych, poniewaz zasadniczym sposobem
finansowania inwestycji przedsiebiorstw panstwo-
wych stajg sie limitowane $rodki bezzwrotne, tj. do-
tacje z budzetu.

Podkresli¢ nalezy, ze obowigzuje Sciste wyodrebnie-
nie gospodarki srodkami na cele inwestycyjne od go-
spodarki srodkami na cele obrotowe. Tylko przejscio-
wo $rodki obrotowe moga by¢ uzywane na cele inwe-
stycyjne, a to przy wykonywaniu inwestycji tzw. spo-
sobem gospodarczym.

W dalszym rozwoju tego zagadnienia KERM podej-
muje szereg uchwal obowigzujacych na lata 1950
i 1951, a to uchwaly z 12 kwietnia 1949 r., 2 stycznia
1950 r., 7 kwietnia 1950 r., 12 kwietnia 1950 i 12 lipca
1950 r., poza tym ukazuje sie zarzadzenie Przewodni-
czacego PKPG z dnia 21 lipca 1950 r. (kapitalne re-
monty) oraz instrukcja Ministra Finanséw z dnia 28
lipca 1950 r. (inwestycje). W postanowieniach wymie-
nionych aktow prawnych wychodzi sie z zalozenia, ze
pierwszym zadaniem amortyzacji jest finansowanie
kapitalnych remontéw akumulujacego ja przedsiebior-
stwa. Ostatnio w poszczegolnych gateziach gospodarki
zaleznie od stanu technicznego przedsiebiorstw obo-
wigzuje r6zna — ustalana corocznie — stawka procen-
towa czesci odpisu amortyzacyjnego przeznaczonej na
kapitalne remonty, np. w resorcie MK na r. 1951: dla
przedsiebiorstw komunikacyjnych (bez PKP) i budo-
wlanych — 40°%0, dla innych — 2Cfilo. W ramach danej
gatezi produkcji stawki te moga by¢ réznicowane dla
poszczegdlnych przedsiebiorstw. Kwoty tak obliczone
sg akumulowane w banku finansujgcym eksploatacje
przedsiebiorstwa, poniewaz odpisy amortyzacyjne
wplywaja w toku jej wykonywania i sam proces ka-
pitalnych remontéw jest Scisle zwigzany z procesem
eksploatacji. Kwoty te sg zdecentralizowane, pozosta-
ja tylko do dyspozycji przedsiebiorstwa lub resortu
i w przypadku ich niewykorzystania przechodzg na
okres nastepny. Poza tym przewidziane jest udzielanie
krotkoterminowego kredytu bankowego w razie pil-
nych remontéw, nie majgcych pokrycia w dotychczas
zakumulowanej amortyzacji, sptacanego z odpisu
w ciggu danego roku. Natomiast finansowanie inwe-
stycji jest scentralizowane w Banku Inwestycyjnym,
przy czym w r. 1951 inwestycje przedsiebiorstw pan-
stwowych sa pokrywane w zasadzie ze srodkéw bez-
zwrotnych, tj. z czeSci amortyzacji przeznaczonej na
sfinansowanie inwestycji, ktéra w pierwszej linii shjzy
do dyspozycji akumuluiacego jg przedsiebiorstwa oraz
z przewidzianych w budzecie panstwa dotacji na po-
krycie roznicy miedzy wymieniong czescig amortyza-
cji a limitem inwestycyjnym przedsiebiorstwa. Pozo-
stawienie dotowania inwestycji przez budzet jest zro-
zumiate, gdyz likwidacja dotacji oznaczataby przejscie
gospodarki z reprodukcji rozszerzonej na prostg. Jesli
przedsiebiorstwo ma prawo przeznaczenia calosci
amortvzacii na kapitalne remonty (np. PKP) lub guy
jest zaktadem budujacym sie i jeszcze nie amortyzuje
srodkéw trwatych, wowczas ogélny linvt inwestycyjny
zostanie w catosci pokryty dotacia budzetowg. W przy-
padku odwrotnym, ti. gdy przedsiebiorstwo nie posia-
da zadnego limitu inwestycyjnego, powinno ono od-
prowadzi¢ catg cze$¢ amortyzacji przeznaczong na in-
westycje na rachunek scentralizowanej amortyzacji.
Wreszcie w przypadku posrednim — gdy limit inwe-
stycyjny jest mmeiszy od czesci amortyzacji przezna-
czonei na inwestycje — odprowadzeniu na wspomnia-
ny rachunek podlega réznica miedzy limitem a kwotg

amortyzacji.

7. FINANSOWANIE JEDNOSTEK
ADMINISTRACYJINYCH

Pozostaje do oméwienia sprawa tzw. jednostek ad-
ministracyjnych, tj. wykonujacych wytgcznie funkcje
kierownictwa, koordynacji, kontroli i nadzoru w sto-
sunku do podleglych im przedsiebiorstw i zakladéw
pozostajgcych na peinym rozrachunku gospodarczym.
Rowniez i w tej dziedzinie obserwujemy ewolucje
w ostatnich latach.

Poczatkowe wydatki tych jednostek (np. central-
nych zarzadéw przemystu) byly pokrywane z narzutu
doliczanego przez centrale zbytu do ceny rozliczenio-
wej fabrycznej i odprowadzanego na dobro okreslonej
Jjednostki nadrzednej. Okazalo sie to niepraktyczne,
gdyz gromadzone w ten sposob Srodki byty albo nad-
mierne, albo nie wystarczajgce w stosunku do potrzeb.

W r. 1950 jednostki tego typu — m. in. w resorcie
komunikacji — utrzymywane byty z centralnego r-ku
narzutdw administracyjnych, na ktory to rachunek,
zamiast na rachunki poszczegoélnych jednostek admi-
nistracyjnych, podlegte przedsiebiorstwa odprowa-
dzaly okreslony procent od uzyskanej realizacji.
Przedsiebiorstwa budowlano - montazowe byty zwol-
nione z tego obowigzku. Saldo wymienionego rachun-
ku byto rozliczane z rachunkiem sum obrotowych
w NBP. Jednostki utrzymywane z narzutu nie dzia-
taly na =zasadzie rozrachunku gospodarczego i nie
opfacaly podatkow.

Przepisy o systemie finansowym na r. 1951 zaliczajg
omawiane jednostki, ktdrych charakter dziatalnosci
uzasadnia uniezaleznienie ich wydatkéw od dochodéw,
do grupy przedsiebiorstw lub jednostek budzetowych.
Rachunek narzutow administracyjnych ulega.likwida-
cji, gdyz dochody i wydatki tych przedsiebiorstw
i jednostek sa objete budzetem panstwowym. Nalezy
zaznaczyC, ze w opisany sposob finansowane sg tylko
jednostki administracyjne najwyzszego szczebla, tj.
podlegajgce bezposrednio ministerstwom, natomiast
jednostki spetniajgce wspomniane na wstepie funkcje
w stosunku do przedsiebiorstw i zakladow dziataja-
cych na pelnym rozrachunku gospodarczym podlega-
jace jednostkom uznanym za przedsiebiorstwa lub
jednostki budzetowe bedg utrzymywane z narzutu na
koszty wlasne tych przedsiebiorstw lub zaktadéw. Za-
rzgdzenie o systemie finansowym przedsiebiorstw MK
wymienia jednostki zaréwno pierwszego jak i drugie-
go rodzaju.

Omoéwione w artykule przemiany, jakim podlegat
na przestrzeni ostatnich lat system finansowy, dowo-
dza, ze i obecny system nie jest jeszcze ostatecznym
wyrazeniem mysli na drodze ku budowie socjalistycz-
nego, planowego sposobu gospodarowania. Stan “obec-
ny jest wynikiem Kkilkuletniej ewolucji, po'egajgcej na
przebudowie gospodarki kapitalistycznej na socjali-
styczng, zwlaszcza na podstawie doswiadczen praktyki
i przodujgcej nauki radzieckiej. Podobnie jak cata go-
spodarka narodowa — przebudowie i przemianom po-
dlegata rowniez gospodarka resortu Ministerstwa Ko-
munikacji, skupiona w przedsiebiorstwach panstwo-
wych, reprezentujgcych kilka typdw, poczynajac od
przedsiebiorstw przewozowych poprzez przemystowe
i handlowe do budowlano - montazowych i projekto-
wych. W artykule — ze wzgledu na to, ze przekracza-
toby to jego ramy — nie omoéwiono obszerniej réznic
w systemie finasowym i rozrachunku gospodaczym
miedzy przedsiebiorstwami przewozowymi i pozostaly-
mi, Réznice te sg wynikiem specyficznych whasciwosci
transportu, odmiennosci budowy jego zaktadéw pracy
i samej pracy. Na'ezy jednak stwierdzi¢ ze przemiany
dokonywane w naszym resorcie nadazajg za ogolnymi
przemianami polskiego systemu gospodarczego.



MGR STANISLAW DOBROWOLSKI

BEZPIECZENSTWO
W PRZEWOZACH LOTNICZYCH

Bezpieczenstwem w przewozie lotniczym nazywamy
stan, w ktérym nie istnieje grozba zniszczenia Ilub
uszkodzenia przewozonego obiektu. W przypadku prze-
wozenia ludzi bedziemy rozumieli zabezpieczenie przed
Smiercig i pokaleczeniem pasazeréw. Bezpieczenstwo
podrézy samolotem ma znaczenie nie tylko humani-
tarne — oszczedzenie zycia ludzkiego — lecz takze
wywiera bezposrednio wpltyw na rozwdj iloSciowy
przewozow i w ten sposob oddzialywuje na ekonomi-
ke przedsiebiorstwa przewozu lotniczego.

Przyjrzyjmy sie statystykom, ilustrujacym stopien
bezpieczenstwa w przewozie lotniczym. Dane analizo-
wane przez nas pochodzi¢ beda przewaznie ze zrédet
pétnocno - amerykanskich. ZSRR i Stany Zjednoczo-
ne maja najwiekszy ruch lotniczy na Swiecie. Dane
dla nich jako obejmujgce wielkg ilo$¢ przewozow po-
zwalaja w przyblizeniu na formutowanie ogoélnych
wnioskow.

Statystyka wypadkow lotniczych na regularnych li-
niach lotniczych USA (linie krajowe — magistralne
i "regionalne — bez lokalnych oraz linie zagraniczne)
przedstawia sie nastepujgco:
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Inna statystyka przedstawia ilos¢ pasazeromil prze-
bytych na jeden wypadek $miertelny na liniach kra-

jowych: l1;:m
1933 9892.085
1938 11.389.177
1940 wypadkéw $miertelnych nie byto
1942 24/99.842
1944 41.709.647
1945 35.382.473

Woprawdzie ilos¢ oséb zabitych w wypadkach lotni-
czych znacznie wzrosta, jednak réwnoczesnie wzrosta
ilos¢ przebytych osobokilometrow.

Krzywa wzrostu bezpieczenstwa lotu ma charakter
asymototy. Znaczy to, ze po osiggnieciu pewnego stop-
nia bezpieczenstwa, wlasciwego dla przewozu lotni-
czego, ilos¢ wypadkéw w stosunku do przebytych oso-
bokilometrow bedzie utrzymywata sie prawie na sta-
tym poziomie. Po dokonaniu udoskonalen zasadniczych
dalsze uloskonalenia juz tylko w nieznacznym stopniu
wplywaja na poprawe stopnia bezpieczenstwa.

Warto jeszcze przyjrze¢ sie danym o szerszym za-
kresie. Miedzyrodowy Zwigzek Przewoznikow Po-
wietrznych (IATALl. ktérego cztonkiem jest réwniez
PLL ,LOT", oglosita dane dla 60 towarzystw powietrz-
nych bedacych jej cztonkami.

W r. 1947 zdarzyly s;e 32 wypadki lotnicze, ktére po-
ciggnely za sobg $mier¢ 483 pasazeréw: jeden wypa-
dek Smiertelny przypada wiec na 34.091.585 przeby-
tych osobokilometréw.

W roku 1948 byto 20 wypadkéw, z 325 zabitych; je-
den pasazer przypada na 49.063 178 osobokilometrow.
Nalezy zaznaczyc, ze PLL ,LOT* w swej powojennej
dzialalnosci nie mialy jeszcze zadnego S$miertelnego
wypadku.

Postep w dziedzinie bezpieczestwa lotu uwidoczni
sie rowniez ze statystyki dotyczacej wypadkéw Smier-
telnych ws$rdd pilotéw. W latach 1922/25 na regular-
nych liniach w St. Zjednoczonych jeden pilot ginat
w wypadku na kazde przelatane 10.000 godz. lotu.
W latach 1935/39 juz tylko na 100.000 godz. lotu. Dzi$
liczba godzin lotu przypadajacych na Smiertelny wy-
padek pilota jeszcze sie zwiekszyta. Nalezy przy tym
pamieta¢, ze dane powyzsze dotyczg zaréowno lotéw
pasazerskich jak towarowych i pocztowych.

W zwigzku ze zwiekszeniem sie samolotow pasazer-
skich zmienita sie charakterystyka wypadku. Dawniej
kazda c:ezka katastrofa poc:ggata za sobg S$mierc
mniejszej iloSci pasazeréw. Katastrofy te jednak zda-
rzaly sie czesciej w stosunku do wylatanych kilome-
tréw lotu. Dzi§ w kazdej ciezkiej katastrofie ginie wie-
cej o0sob. lecz katastrofy te przypadajg na znacznie
wiekszg ilos¢ lotow.

Tak wiec dla 61 cztonkéw IATA przypadato na jed-
ng ciezkg katastrofe:
w 1947 roku — 153 zabitych pasazeréw
w 1948 , — 162
Dla wyjasnienia nalezy doda¢, ze w wypadkach
lotniczych procent S$miertelnosci jest bardzo wysoki.

Z chwilg, gdy zdarzy sie ciezka katastrofa — od razu
ginie znaczny procent pasazerow.

Jest to wynikiem szczeg6lnych warunkéw transpor-
tu lotniczego, a wiec duzej szybkosci i faktu, ze po-
dr6z odbywa sie w powietrzu. Jedng z gtéwnych przy-
czyn Smierci w wypadkach lotniczych jest pozar, wy-
buchajacy juz no zetknieciu sie z ziemig wskutek ro-
zerwania sie zbiornikéw z paliwem Dawniej przewaz-
nie przyczyng $nrerci byly obrazenia gtowy. W Wiel-
kiej Brytami procent Smierci wskutek obrazen glowy
wynosit:

W 1930—3Bro KU .eveeeeeeeieeee, 63°/o

w 1934 80%
w 1935 67%
w 1936 78%

Obecnie procent $mierci z tego powodu znacznie sie
rinniejszyt. Wplynelo na to kilka czynnikéw, jak sto-
sowanie paséw ochronnych, miekkich obi¢ itp. oraz
powiekszenie sie procentu Smierci spowodowanej
przez ogien, jako rezultat zwiekszenia sie rozmiaréw
samolotu. Nieraz stosunkowo nieznaczne obrazenie
ciala staje, sie przyczyng $mierci, nie pozwalajgc ran-
nemu na opuszczenie ptongcego samolotu.

Kazdy wypadek, zaréwno pociagajacy $mier¢ pasa-
zerow lub zatogi jak i nie powodujacy ofiar w lu-
dziach jest przedmiotem dokladnego badania. Roéwniez
wypadki, gdy katastrofa mogta nastgpi¢, lecz nie na-
stgpita, sa rozpracowywane przez specjalne komisje.
Procedura ta ma na ceju odkrycie przyczyny wypadku,
wyciagniecie praktycznych wnioskéw i zastosowanie
srodkow zapobiegajacych temu rodzajowi wypadku.
E. C. Sweeney *) podat nastepujace przyczyny wypad-
kéw lotniczych:

1 Wady sprzetu

Najczestsza przyczyng wypadkow w tej dziedzinie

*) E C Sweeney .Report to the Civil. Aeronautics-
Board of a Study of Proposed Aviation Liability Le-
gislation“, Washington D. C. Czerwiec 1944



jest zle funkcjonowanie silnikéw, $migiet, podwozia
oraz systemu hydraulicznego, elektrycznego lub dopro-
wadzanego paliwo. Natomiast kadtub, skrzydia itp.
zawodzg bardzo rzadko, np. w wypadkach poddania
ich nadzwyczajnemu cisnieniu.

2 Nieodpowiednie wurzgdzenie i
ekwipowanie lotnisk

wy -

Wiele lotnisk posiada dzi$ jeszcze braki techniczne
i konstrukcyjne, ktére mogg powodowac¢ wypadki. Wy-
liczy¢ tu mozna np. nie wystarczajgce lub niewlasciwe
oSwietlenie, przeszkody na koricu pdl startowych, wy-
sokie kominy w poblizu itp.

3 Btedy personelu

Najwiekszy procent wypadkéw nalezy przypisaé
czynnikowi ludzkiemu: btedom spostrzegania i reak-
cji, bledom oceny sytuacji, nieodpowiedniemu prze-
szkoleniu, utracie panowania nad sobg, niedbatosci,
brakom i bledom instrukcji itp. Statystyki amerykan-
skie przepisujg tej przyczynie 75% do 85% wypadkow.
4. Pogoda i

giczne

Zaliczy¢ nalezy do tej grupy zlg widocznosé, oblo-
dzenie, snieg, blyskawice, silne opady. Przy obecnym

stanie techniki nie jest to juz tak wazna przyczyng
jak pierwotnie.

Wplyw warunkéw atmosferycznych na bezpieczen-
stwo lotu wyraza doskonale ponizsza statystyka jed-

czynniki meteorolo-

. koleioioa
Przyczyny uypadkéw 19l r.
Ni<-mcy
1. WpJlywy atmosfer., pozar,
mula, mroz 2,7"lo
2. Stan namierz hui drég (lotnisk) 9.3/,
3. Wado poia/.du 11.5%
4. Btedy m obstudze 39,070
5. lime przyczyny 9,8"o
6. Wplywy zetonetrzne, zderzenia 27.7V )
W powyzszych zestawieniach wzieto pod uwage

przyczyny wszystkich wypadkow danego $rodka tran-
sportu, niezaleznie od tego, czy wypadek pociggnat za
sobg ofiary w ludziach. Statystyki powyzsze pochodzg
z okresu, gdy samolot byt jeszcze daleki od doskona-
tosci technicznej — stad duzy procent wypadkéw spo-
wodowanych wadami technicznymi. W miare doskona-
lenia samolotu przyczyny wypadkéw lotniczych majg
tendencje do podobnego ukitadu jak dla innych s$rod-
kéw transporty Przy wysokim stopniu sprawnosci te-
chnicznej pojazdu najbardziej przyczyniajg sie do po-
wstawania wypadkow bledy obstugi.

Stopien wymagan, stawianych cztowiekowi, staje sie
coraz wyzszy, a sprawnos$ci obstugi nie da sie tak ta-
two podnies¢ jak sprawnos$¢ techniczna. Istniejg pew-
ne granice psychiczne i fizyczne, ktére przy stawianiu
wymagan kierowcy pojazdu nie moga by¢ przekracza-
ne. Dla s$rodkow komunikacyjnych, korzystajacych
z naturalnej drogi (woda, powietrze), b. wysoki pro-
cent wypadkéw nalezy przypisa¢ warunkom atmosfe-
rycznym. Dla samolotu i okretu jest on dzi§ prawie
jednakowy. Poréwnujgc dane prof. Piratha z danymi
z ostatnich lat widzimy ogromny postep w zapewnie-
niu bezpieczenstwa zegludze powietrzne;j.

*) Prof. Carl Pirath ,Die Grundlagen der Flugsiche-
rung“. Wyd. Verkehrwissenschaftlichen Institut far
Luftfahrt 1933

**) Uwzgledniono réwniez wypadki przy przejazdach.

nego z krajéw. Srednia dla calego roku 1937 przele-
cianych pasazeromil na Smiertelny wypadek 1 pasaze-
ra wynosita — 11.915.079, zas w roku 1938 — 22.308.771.

Natomiast statystyka obejmujaca tylko miesigce zi-
mowe przedstawia sie jak nizej:

listopad 1938 — luty 1937 — 789.530 mil na jeden
wypadek,

grudzien 1937 — marzec 1938 — 1.419.123 mil na
jeden wypadek,

listopad 1938 — luty 1939 — 4361.793 mil na jeden
wypadek.

5. Rézne

Przytoczy¢ tu mozna wypadki spowodowane przez
zderzenia z ptakami w powietrzu, oslepienie Swiattem
z niespodziewanego zrédia itp.

Podkresli¢ nalezy, ze 40% wypadkoéw lotniczych
w Stanach Zjednoczonych w 194/ r. mialo miejsce
podczas ztej pogody. Trzeba jednak wzig¢ pod uwage,
ze czesto przy katastrofach lotniczych zachodzi kilka
wspotdziatajacych przyczyn, np. defekt silnika i biad
pilota. Zla pogoda stwarza sprzyjajgce warunki do
zaistnienia innych przyczyn.

Roéwniez profesor Carl Pirath zajat sie analizg przy-
czyn wypadkow lotniczych, poréwnujgc je z okolicz-
nosciami, powodujagcymi wypadki w innych $rodkach
transportu *%. Ujat on je w nastepujgca tablice z po-
daniem procentu wypadkéw spowodowanych dang
przyczyna.

K o m un i k a c i a
morska autob. i samoch. lotnicza
1921 r. 1929 r. 19.11'.
W. Hryiania W. Brytania USA
39.67, 9,0°/0 30,3%
C 3.5%0 12,7%
19.4V0 Jo 29,6%
26,3 /, 30,U'o 21,3%
15J Jo _ 4110
- 48,0 /o —

Wedtug danych opracowanych dla Stanéw Zjedno-
czonych przez National Safety Council, przyczyny wy-
padkoéw lotniczych na liniach krajowych w latach
1939 — 43 uktadaty sie w spos6b nastepujacy:

. Procent ilo$ni
Przyczyny katastiofy

katastrof
|. Biad pdota 88'/q
2. Biad per otelu (p>zt pilotami' 3%
3. t szkodzenie kadiuba s»mol. i p. 13/o
J. Silniki 6%
5. Pogoda 10%
6. Lotnisko, teren, moda 18'lo
7. Hobzue 12/o

Typy katastrof lotniczych okreslone przez National
Safety Council dla tego samego okresu:

P ¢ ilogci
Typ katastrefy rocent tlosci

katastiof
|. tadowanie 47,
2. Start 22%
3. Zderzenie 12%
4. Przymusowe lgdowanie 6%
5 Korkocigg 1%
6. Inne 12%



Niebezpieczenstwo w zegludze powietrznej jest sku-
mulowane na lotnisku, nad nim lub w poblizu niego.
W tych miejscach bowiem zdarza sie wiekszo$¢ wy-
padkéw. Start i lgdowanie — 69 proc., wiekszo$¢ zde-
rzen — 12 proc., oraz cze$¢ innych, w sumie — okoto
S0 proc. Wypadkow.

Gtownymi przyczynami katastrof przy lgdowaniu sg
btedy kontroli ruchu. Wiekszos¢ wypadkéw przy star-
cie jest spowodowana posrednio badz bezposrednio de-
fektami silnikow lub wadliwym funkcjonowaniem me-
chanizméw kontrolnych i kierowniczych.

Najlepszym sposobem wyeliminowania znacznej cze-
Sci ryzyka lotu jest wprowadzenie dwdch lub wiecej
silnikow.

Spadek liczby wypadkow ok. 1938 r. zawdziecza sie
wiasnie wprowadzeniu samolotéow dwusilnikowych. Sa-
molot wielosilnikowy posiada odpowiedni nhadmiar mo-
cy w krytycznym momencie podrywania sie z ziemi na
wypadek, gdyby w tej witasnie chwili zawiodt jeden
z silnikbw. Zwlaszcza samoloty czterosilnikowe dajg
duzg gwarancje zabezpieczenia przed tego rodzaju ry-
zykiem. Spadek mocy, zwigzany z uszkodzeniem jed-
nego silnika, wyniesie 25 proc.

Istniejg wtedy o wiele wieksze szanse,
utrzyma panowanie nad maszyng — majac z jednego
skrzydta "5 proc. mocy, a z drugiego — polowe — niz
przy samolocie dwusilnikowym, gdy cata moc jest ulo-
kowana asymetrycznie.

Dziedzina udoskonalen technicznych samolotu przy-
czynita sie zasadniczo do polepszenia bezpieczenstwa
podrézy powietrznej. Mozna tu wymienié, poza wpro-
wadzeniem samolotéw wielosilnikowych, poprawe wta-
Sciwosci aerodynamicznych, ufatwiajgcych wilasciwe
kierowanie samolotéw i lepszg wydajnos¢ silnikow po-
przez — miedzy innymi — zwiekszenie ich kompresji,
lepsze chlodzenie itp.; zastosowanie wcigganego pod-
wozia znacznie utatwito przymusowe lgdowanie i uczy-
nito go mniej niebezpiecznym, a takze wynalazek $mi-
gla o zmiennym skoku; tréjkotowe podwozia, wprowa-
dzenie podwdjnych instrumentéw sterowych i in.

Zwiekszenie bezpieczenstwa wynikto réwniez z roz-
winiecia i udoskonalenia przyrzadéw i akcesoriow lot-
niczych. Wymienmy tu sztuczny horyzont wprowadzo-
ny w latach 1931-33, kierowanie samolotu przy pomo-
cy radia, rozwoj przyrzadow goniometrycznych, wyso-
kosciomierzy, szybkosciomierzy, zastosowanie urzgdzen
radarowych itp. Udoskonalenie przyrzadéw i akceso-
riow utatwito pilotowi orientowanie sie w stanie ma-
szyny, w potozeniu itp., z drugiej strony przyczynito sie
do skomplikowania jego czynnosci. Rozwineta sie wiec
tendencja rozbijania funkcji pilota na kilku ludzi —
specjalistbw w poszczegolnych dziedzinach. Tak wiec
zatoga dzisiejszego samolotu sktada sie minimum z je-
dnego lub dwoch pilotéw, mechanika oraz radioopera-
tora. Kazdy z nich ma $cisle okreslong funkcje i sze-
reg przyrzadow, ktdre musi obstuigwac.

Znaczng czes$¢ pracy pilota spetniajg obecnie pracow-
nicy ostony naziemnej, zbierajgc dla niego niezbedne
informacje, opracowujgc plany lotu, kierujgc samolo-
tem przy pomocy radia itp.

Duzy krok naprzéd w kierunku zmniejszenia zme-
czenia pilota stanowit wynalazek tzw. automatyczne-
go pilota. Wykonano szereg préb, miedzy innymi lot
transatlantycki, ktory wykazatl mozliwos¢ przeprowa-
dzenia lotu wraz ze startem i lgdowaniem przy pomo-
cy automatu.

Najgrozniejszym wrogiem pilota sg zle warunki at-
mosferyczne, zwlaszcza mgta i oblodzenie samolotu.
Dzieki zastosowaniu réznych urzadzen niebezpieczen-
stwo majace to zrédlo znacznie zmalato. Ciggle jednak
jest ono jeszcze znaczne. Mgla stanowi najwieksze nie-
bezpieczenstwo utrudniajac widocznos¢ pilota.

ze pilot’

Obecnie po Wielu latach doswiadczen lotéw przy, ka-
zdej pogodzie lotnisko dobrze wyekwipowane w sprzet,
do prowadzenia samolotu do $lepego lgdowania moze
nie obawia¢ sie zlej widocznosci. Rowniez oswietlenie
lotnisk zyskato wiele na jakosci.

Samolot znajdujacy sie w warunkach oblodzenia
moze w ciagu kilku minut zosta¢ strgcony w dot.
W dziedzinie walki z oblodzeniem zastosowano sku-
tecznie szereg wynalazkéw, poczynajgc od obi¢ gumo-
wych, nie zezwalajacych na tworzenie sie lodu na kon-
cach skrzydet, az do systemu podgrzewania i rozpu-
szczania lodu przy pomocy S$rodkéw chemicznych
(gtéwnie gliceryny i alkoholu).

Roéwniez rozwdj stuzbv meteorologicznej przyczynit
sie powaznie do wzrostu bezpieczenstwa lotu. Doklad-
na sytuacja atmosferyczna na trasie jest podawana
kazdemu pilotowi przed odlotem. W czasie lotu wia-
domosci te sg stale uzupetniane przez radio. Umozli-
wia to pilotowi wybdr drogi i wysokosci lotu w wa-
runkach najdogodniejszych i najbezpieczniejszych. Po-
zwala zej$¢ z drogi lub uciec przed burzami, cyklona-
mi i mgta.

Niebezpieczenstwo ognia w samolocie jest zwalczane
przez likwidacje ewentualnych przyczyn powstania
ognia (krotkie spiecie, pekniecie rurek benzynowych
itp.) przez odpowiednie konstrukcje, stosowane do bu-
dowy samolotu materiatébw niepalnych, instalowanie
urzadzen do gaszenia ognia i systemu alarmujgcego pi-
lota w razie powstania pozaru.

Niebezpieczenstwu zwigzanemu z wybuchem pozaru
po przymusowym lgdowaniu zapobiega sie przez urza-
dzenia umozliwiajgce szybkie usuniecie paliwa w razie
koniecznosci takiego lagdowania.

Nawet takie zagadnienie, jak np. niebezpieczenstwo
plynace ze zderzenia sie samolotéw z ptakami jest
zwalczane przez lotnictwo komunikacyjne. Ptactwo
z okolic lotnisk ptoszy sie utrzymujgc specjalnie treso-
wane ptaki drapiezne, a nawet stosujgc Srodki niszcze-
nia ptakéw. Ten ostatni sposéb jednak sfery rolnicze
oceniajg ujemnie.

Poza zwiekszeniem bezpieczenstwa przewozu lotni-
czego, bedacym skutkiem udoskonalenn technicznych,
istnieje dziedzina $rodkéw natury organizacyjno-praw-
nej zmierzajgcych do tego samego celu. Mamy tu na
mysli przepisy panstwowe, nakazujace szereg $rodkow
zapewniajacych bezpieczenstwo.

Wprowadzenie do lotnictwa nowego typu samolotu
jest poprzedzane przez badania specjalnych organéw
panstwowych, ktére majg za zadanie stwierdzi¢, czy
dany typ pod wzgledem zapewnienia bezpieczenstwa
zalogi i pasazeréw odpowiada ustalonym standartom.
Co wiecej — kazdy poszczegoélny samolot, aby byt do-
puszczony do latania, musi uzyska¢ odpowiednie
stwierdzenie jego stanu i przydatnosci do bezpieczne-
go zastosowania. Stwierdzenie takie moze by¢ cofnie-
te w przypadku, gdy samolot przestanie odpowiadac
warunkom stawianym dla zapewnienia absolutnego
bezpieczenstwa.

Panstwo okresla tez warunki korzystania z samo-
lotu, okresla przepisy ruchu, wysokos¢ lotu nad mia-
stami, przepisy o licencjach pilotéw itp. Kazde przed-
siebiorstwo przewozu lotniczego stara sie przy pomo-
cy udoskonalonych metod organizacyjnych osiggnaé
polepszenie bezpieczenstwa. Szczegolnie waznym $rod-
kiem jest zastosowanie przegladéw dziennych. Obowig-
zujg one przewaznie przed kazdym lotem i po kazdym
locie oraz po 125, 250, 500 i 1.000 godzinach lotu. Kaz-
da z czesci jest poddawana doktadnemu badaniu, sg
one wymieniane wg pewnego klucza, po wystuzeniu
okreslonej ilosci godzin, bez wzgledu na ich stan
w chwili remontu. Przeglad gtéwny jest generalng wy-



miang czesci i badaniem stanu samolotu. Opracowany

tez zostat caly szereg doskonatych. przyrzadow,. uta.- .

twiajgcych sprawdzenie stanu technicznego samolotu
i wykrycie ewentualnych uszkodzen, ktére moglyby
spowodowac katastrofe Kazdy samolot, a nawet kaz-
da jego cze$¢ ma swojg kartoteke, w ktérej notowane
sg wszystkie wydarzenia, majace znaczenie dla utrzy-
mania stanu sprawnosci technicznej.

Fachowcy z zakresu transportu lotniczego zwykli na-
zywa¢ czlowieka najstabszym ogniwem w tancuchu
bezpieczenstwa. W celu uzyskania mozliwie duzego
stopnia zabezpieczenia przed btedami obstugi przedsie-
biorstwa lotniczego prowadzag polityke idgcg w trzech
kierunkach:

1) staranny dob6r personelu pod wzgledem fizycz-
nym i moralnym,

2) staranny dobor personelu pod wzgledem wyszko-
lenia i ciagte doskonalenie personelu. Badanie sta-
tystyczne wykazuje, ze nalezy angazowaé wy-
tacznie pilotéw posiadajacych doswiadczenie co
najmniej 500 godzin lotu.

Najniebezpieczniejszg dla pilota jest chwila, gdy
o0s.agme okoto 300 godz. lotu. Posiada w tym okresie
duza pewnos¢ siebie, lecz brakuje mu jeszcze doswiad-
czenia. Procent Smiertelnych wypachcow wynosi wtedy
40 na tysigc. W miare wzrostu dos$wiadczenia, $mier-
telno$¢ spada do 15 na 1000 przy 800 godzinach lotu.
Wreszcie dla pilotéw posiadajgcych na swym koncie
130 i wiecej godzin lotu $m.ertelne wypadki zdarzajg
sie 20 na 000 pilotow.

Obliczenia te przyjmujg $rednig ilos¢ wylatanych
przez pilotow godz.n na 400 rocznie.

Przedsiebiorstwa opracowujg tez dokfadnie dla kaz-
dego samolotu dane dotyczace ciezaru samolotu do
startu i ladowania, zapasu paliwa pozwalajgcego na

powro6t na lotnisko wylotowe lub Igdowanie, na lotni-
sku innym niz docelowe.

Uzyteczne bedzie poréwnanie ryzyka zawartego
w podrézy samolotem z niebezpieczenstwem zwigza-
nym z korzystaniem z innych $rodkéw transportu.

Srednia wypadkéw dla réznych $rodkéw transporto-
wych w USA w latach 1933-45 wygladata wg danych
National Safety Council w sposéb nastepujacy:

1) samochody osobowe itaksowki 36
2) regularne krajowe linie lotnicze 23
3) pociagi osobowe 0,22
4) autobusy 0,21

Widaé¢ jasno z powyzszych danych, ze samolot nie
jest srodkiem przewozowym najmniej niebezpiecznym.

Wysoki stopien bezpieczenstwa osiagniety przez ko-
leje i autobusy jest zdaje sie w ogdle niemozliwy do
osiggniecia przez samolot, a to gtéwnie z uwagi na tru-
dnos$¢ dostosowania sie pilota do wymagan stawianych
przed nim przez warunki lotu.

Bezpieczenstwo pasazeréw obejmuje nie tylko ochro-
ne przed $mierc'a lub zranieniem wskutek katastrofy
samolotu, lecz rowniez zabezpieczenie przed uszkodze-
niami ciala na innej drodze. Tak wiec pasy siedzenio-
we sg stosowane dla ochrony pasazeréw przed uderze-
niami w czasie lgdowania i startow przy zlej pogodzie.
Whnetrze samolotu ma takie formy, aby nie narazac
pasazera na uszkodzenia cielesne w razie zderzenia sie
z nimi. Zabezpiecza sie podtogi samolotu cd mozliwosci
posliznigcia sie przy wchodzeniu. Samoloty sg zaopa-
trywane w apteczki, a stewardessy otrzymuja wyszko-
lenie w niesieniu pierwszej pomocy.

Pare uwag wreszcie nalezy skresli¢ w odniesieniu do
przewozu towaréw. Problem bezpieczenstwa bedzie tu
miat dwie strony: a) ochrona samolotu przed uszkodze-
niem przez towar, b) ochrona towaru przed uszkodze-
niem. Podstawowym warunkiem bezpieczenstwa samo-
lotu jest Scista kontrola rozmieszczenia towaru w spo-
s6b nie naruszajgcy réwnowagi samolotu. Opracowano
w tym zakresie dwie metody. Jedna postuguje sie spe-
cjalnym przyrzadem dla sprawdzenia réwnowagi sa-
molotu, druga polega na opracowaniu karty obcigzen,
wyznaczajgcej maksimum i minimum wagi zatadowa-
nego towaru dla kazdego przedzialu samolotu.

Wiasciwe umocowanie towaru bedzie chronito zaréw-
no towar jak i samolot. Delikatha struktura samolotu
tatwo moze by¢ uszkodzona wskutek uderzenia. Poza
tym kazde znaczniejsze przyspieszenie w dot prowadzi
do uniesienia sie w powietrze kazdego, chocby naj-
ciezszego tadunku. Gwattowne ustanie przyspieszenia
powoduje uderzenie tadunku o podioge, a nieraz moze
sta sie przyczynag katastrofy. Do samolotu nie mozna
stosowa¢ mechanicznie zasady tadowania, znanej w in-
nych $rodkach transportu: cigzkie obiekty na dot, lek-
kie na gore. Samolot moze porusza¢ sie we wszelkich
kierunkach i spowodowaé uszkodzenie przesyiki.

tadunek w samolocie musi by¢ odpowiednio umoco-
wany. Istnieje pie¢ sposobéw umocowywania tadunku
w samolotach:

1 Umocowywanie przy pomocy sznuréw, lin, pa-
sow itp.
2. Specjalne przedzialy, konstruowane po bokach

pomieszczeri dla towaru. Scianki ich sg utworzo-
ne z siatki bawetnianej lub parcianej.

3. Zastosowanie siatek i plandek okrywajgcych ta-
dunek i przytwierdzonych do podtiogi.

4. ,Upychanie“ towaru, to jest takie pakowanie,
aby nie zostawia¢ wolnej przestrzeni w pomiesz-
czeniu towarowym.

5. Zastosowanie konteneréw.

W przewozie powietrznym towar jest o wiele mniej
narazony na uszkodzenie niz np. przy przewozie mor-
skim. Sposob obchodzenia sie z tadunkiem jest o wie-
le delikatniejszy. Nie wystepujg tez tak niebezpieczne
W przewozie naziemnym wstrzasy i uderzenia. Zmniej-
szenie ilosci przetadunkéw w przewozie powietrznym
w poréwnaniu z przewozem naziemnym wplywa réw-
niez na zwiekszenie bezpieczenstwa przesyiki. Perso-
nel przedsiebiorstw przewozu lotniczego jest na og6t
wyzej kwalifikowany w obchodzeniu sie z towarem od
personelu kolei, przedsiebiorstw samochodowych, czy
dokeréw. Towar przewozony drogg lotniczg jest tez
mniej narazony na ryzyko kradziezy. Wplywa to
wszystko na zmniejszenie wagi opakowan towarGw.
Otrzymujemy w rezultacie zmniejszenie kosztow prze-
wozu. Szybko$¢ przewozu lotniczego réwniez wplywa
na bezpieczenstwo przewozonego towaru. Wobec
zmniejszenia czasu przebywania przesyiki w drodze,
towar mniej jest narazony na zniszczenie wskutek
dziatania czasu. Wazne to jest przy towarach, ulega-
jacych szybko i tatwo zepsuciu.

Stopien bezpieczenstwa w przewozie towarow dro-
ga powietrzng jest wyzszy, niz przy zastosowaniu in-
nych Srodkow transportu. Znajduje to swe oblicze
w .stawkach ubezpieczeniowych. Sg one dla prze-
wozu lotniczego znacznie nizsze niz dla przewozu
naziemnego.
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L. WOLGIN

TRANSPORT RADZIECKI

Transport radziecki nieprzerwanie obstuguje gospo-
darke narodowa. Swiadczg o tym dane statystyczne,
oglaszane w prasie radzieckiej przez Centralny Urzad
Statystyczny przy Prezydium Rady Ministrow ZSRR
o wynikach wykonania panstwowego planu rozwoju
gospodarki narodowej ZSRR w trzecim kwartale 1930 r.

W ciggu dziewieciu miesiecy roku ubiegtego ogdina
produtkcja ca.ego przemystu ZSRR wzrosta w porow-
naniu z odpowiednim okresem roku 1949 o 22%, w trze-
cim za$ kwartale roku 1930 w poréwnaniu z trzecim
kwartalem 1949 roku — o0 24%. Jednoczesnie detalicz-
ny obrét towarowy w handlu panstowym i spétdziel-
czym wzrést w stosunku do trzeciego kwartatu roku
ubiegtego o 33%. Powyzsze liczby same przez sie od-
zwierciadlaja sukcesy pracy transportu radzieckiego.

Przy tym nalezy przyja¢ pod uwage, ze w ostatnich
miesigcach dokonywano przewozéw tak zwanych ta-
dunkéw sezonowych: zboza, burakéw, bawetny itp.

Z danych Centralnego Urzedu Statystycznego widac,
ze 0g6Iny urodzaj w 1930 r. zb6z wszelkiego rodzaju
pozostat na poziomie roku ubieglego, ogolny zas uro-
dzaj baweilny znacznie przekroczyt poziom 1949 r.;
réwniez urodzaj burakéw cukrowych wiekszy jest od
zesziorocznego. Zadania transportowe byly zatem
znacznie wzmozone. Tym niemniej ogoélny plan zata-
dunku podstawowego rodzaju komunikacji kolei ze-
laznych w trzecim kwartale 1950 r. zostat nie tylko
wykonany, lecz nawet przekroczony. Przecietny dzien-
ny zaladunek na kolejach zelaznych wszystkich towa-
réw wzrést w poréwnaniu z trzecim kwartatem roku
ubiegtego o 13%. W zegludze rzecznej obrét towarowy
zwiekszyt sie o 20%, w zegludze za$ morskiej o 7%.

Panstwo radzieckie w dalszym ciggu bez przerwy
wyposaza sw0j transport w nowe bardziej udoskona-
lone urzadzenia techniczne, produkcji krajowej. Jako
przyktad mozna podaé, ze przedsiebiorstwa Minister-
stwa Budowy Maszyn Komunikacyjnych wykonaty
swoj program kwartalny z nadwyzka.

Stosownie do powojennego planu piecioletniego
w ZSRR wykonane zostaly znaczne roboty zwigzane
z elektryfikacjg kolei. W ostatnich tatach ruch pocia-
géw odbywa sie przy zastosowaniu trakcji elektrycznej
na szeregu nowych odcinkéw kolejowych. W zwigzku
z powyzszym przemyst radziecki dostarcza kolejom co-
raz wiekszg ilos¢ lokomotyw elektrycznych. Na przy-
k.ad w trzecim kwartale produkcja lokomotyw elek-
trycznych dla linii gtéwnych zwiekszyta sie w stosun-
ku do produkciji trzeciego kwartatu 1949 roku o 42%.
Znacznie wzrosta réwniez produkcja nowych wagonéw
towarowych.

Na réwni z przewozami kolejowymi i wodnymi
w ZSRR z kazdym rokiem wzrastajg przewozy samo-
chodami. W szczegdélnosci wielka ilos¢ tadunkéw i pa-
sazerow przewozi sie na krétkich odlegtosciach. Ra-
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dziecki przemyst samochodowy uzupetnia tabor samo-
chodowy nowymi pojazdami ulepszonej konstrukcji.
W trzecim kwarta’'e 1953 r. w poréwnaniu z takim sa-
mym dkresem roku 1919 produkcja samochodéw cieza-
rowych wzrosta o 30%, samochodéw osobowych o 44%,
autobuséw o 88%.

Duza uwage zwraca sie na mechanizacje rob6t dro-
gowych oraz rob6t natadunkowych i wytadunkowych
na kolejach. Podnosi to kwalifikacje robotnikdow kole-
jowych, wzrost wydajnosci ich pracy, a wiec powoduje
zwiekszenie ich zarobkéw. Obecnie transport radziec-
ki dysponuje wystarczajaca iloscig takich mechaniz-
méw, jak podnosniki, dzwigi do zatadowania samocho-
doéw, do uktadania tadunkéw w stosy, przenosniki i in-
ne mechanizmy. Na kolejach szeroko stosuje sie ma-
szyny do ukfadania toréw, cieslice zmechanizo-
wane, mechaniczne zespoly podbijakéw, maszyny do
oczyszczania torow od $niegu, zuzla i popiotu, a takze
maszyny do wyrgbywania lodu, oczyszczania zasmie-
conej podsypki itd.

Obecnie na kolejach ZSRR przy rekonstrukcji pod-
torza uktadanie toréw odbywa sie w sposéb catkowi-
cie zmechanizowany. W trzecim kwartale produkcja
réznych mechanizméw w dalszym ciggu wzrastata. Na
przykiad w stosunku do trzeciego kwartatu roku 1949
produkcja dZzwigéw na samochodach i dzwigéw do za-
tadowania samochodéw wzrosta o 10%.

W latach powojennego planu piecioletniego w ZSRR
wykonano duze roboty zwigzane z odbudowg gtéwnych
linii kolejowych, zniszczonych podczas wojny oraz
budowg nowych obiektéw kolejowych. Przy odbudowie
wszystkich linii gtéwnych stosowano metody, oparte
na najnowszym postepie technicznym.

Naktady w komunikacji wzrastaty sta’e, utrzymujac
sie na jednakowym poziomie z ogdlng gospodarka na-
rodowg. W ciggu dziewieciu miesiecy roku ubiegtego
ogolny zasieg rob6t kapitalnych w gospodarce naro-
dowej ZSRR stanowit 125% takich samych robét w sto-
sunku do dziewieciu miesiecy 1949 roku. W tym sa-
mym stopniu wzrosty roboty kapitalne w dziedzinie
komunikacji. Produkcja szyn kolejowych zwiekszyta
sie np. o 18%.

W ZSRR rozwojowi gospodarki narodowej towarzy-
szy zwiekszenie zatrudnienia ludnos$ci, podniesienie
kwalifikacji fachowej robotnikbw oraz podniesienie
stopy zyciowej. Jak wida¢ z danych Centralnego Urze-
du Statystycznego w trzecim kwartale roku ubiegtego
ilos¢ robotnikéw i pracownikéw w przemysle, gospo-
darce rolnej i lesnej, w budownictwie oraz w komuni-
kacji zwiekszyla sie w poréwnaniu z trzecim kwarta-
tem roku 1949 prawie o dwa miliony oséb. We wspom-
nianym okresie ukonczylo nauke w szkotach rzemiesl-
niczych, kolejowych i gérniczo-przemystowych 223 ty-
siecy mtodych robotnikéw wykwatifikowanych, ktérzy



zostali skierowani do prac w przemysle, budownictwie
i komunikacji.

W powojennym planie piecioletnim resortu komuni-
kacji podobnie, jak w ogélnym planie catego Zwigzku
Radzieckiego, realizowano w szerokim stopniu nowe
budownictwo mieszkaniowe. Na budowe mieszkan dla
robotnikow w podstawowym rodzaju komunikacji na
kolejach w ciggu czterech lat planu piecioletniego wy-
datkowano 1,7 miliardow rubli. Powstaly nowe osiedla
kolejowe w wielu miejscowosciach (np. Briansk, Dar-
nica, Wiazma, Wielkie tuki). Wiele doméw mieszkal-
nych odpowiednio urzadzonych wybudowano w Mo-
skwie, Kijowie, Woronezu, Murmansku, Czelabinsku,
Artiemowce i w innych duzych wezlach kolejowych,
jak réwniez na niewielkich stacjach. W ciggu czterech
lat planu piecioletniego kolejarze radzieccy otrzymali
ponad 2.080.000 m2 powierzchni mieszkaniowej. Kole-
jarzom, ktorzy budujg dla siebie wtasne domy, Rzad
Radziecki udzielit pozyczek w wysokosci 180 mi ionow
rubli. Précz tego zostato wybudowane przez admini-
stracje 4000 domoéw, ktére nastepnie byly odsprzeda-
ne na warunkach ulgowych maszynistom parowozow
oraz ich pomocnikom. W nowych domach zamieszka-
to rowniez wielu robotnikéw komunikacji wodnej
i samochodowe;j.

W 1930 roku — ostatnim roku planu piecioletnie-
go, budownictwo mieszkaniowe prowadzone jest na-
dal w duzej skali. Na przyktad na budowe domoéw

dla kolejarzy przeznaczono 7705 milionéw rubli —
0 46 milionéw wiecej w stosunku do roku poprzed-

niego.

W ciggu czterech lat planu piecio’etniego oddano
do uzytku kolejom 80 szpitali i 36 poliklinik, 66 po-
radni dla dzieci i kobiet, ponad 700 nowych szkdt,

wiele ogrédkéw jordanowskich i zlobkéw. W bieza-
cym roku ilos¢ tych instytucji znowu wzrosta.

Z danych Centralnego Urzedu Statystycznego wi-
da¢, ze w 1950 roku ukonczylo wyzsze zaktady na-
ukowe i techniczne 236 tysiecy inzynieréw, techni-
kéw, agronoméw, ekonomistow i innych specjalistow
w dziedzinach przemystu, budownictwa, komunikaciji,
rolnictwa i administracji panstwowej, jak rowniez
264 tysigce nauczycieli, lekarzy itp. Niemala ilos¢ wy-
mienionych specjalistbw uzupetnita kadry pracowni-
kow na ko'ejach i drogach wodnych.

Pracownicy transportu radzieckiego, bedac gospo-
darzami w tej dziedzinie komunikacji, dgzg do tego,
aby jak najlepiej wykorzysta¢ postep techniczny przy
budowie i wyposazeniu kolei, drég wodnych i pu-
blicznych. Wskutek tego kolejarze juz w 1948 roku
przekroczyli przedwojenny poziom przewozow, obecnie
za$ zatadunek na kolejach ZSRR jest znacznie wyz-
szy niz byt przewidziany planem w ostatnim roku
okresu piecioletniego.

30 lipca rb. w dniu swego tradycyjnego $wieta —
radzieccy kolejarze w swoim liscie do Wielkiego Sta-
lina zlozyli Wodzowi narodu zobowigzania o przed-
terminowym wykonaniu planu zatadunku w 1950 ro-
ku i przyrzekli zaladowa¢ ponad plan 130 tysiecy
wagonoéw wegla, 20 tysiecy wagonéw rudy i pirytow,
15 tysiecy wagondw zelaza i 150 tysiecy cystern pro-
duktow naftowych. Wynik przewozéw w trzecim
kwartale r. ub. daje ponownie $wiadectwo, ze kole-
jarze radzieccy, jak roéwniez robotnicy wszystkich in-
nych dziedzin gospodarki narodowej, skutecznie wy-
konujg plany produkcyjne i wywigzujg sie z przyje-
tych na siebie zobowigzan socjalistycznych.

Tlumaczyt G. E.

WYDAJINOSC PRACY TO W OSTATECZNYM WYNIKU RZECZ NAJWAZNIEJSZA,

NAJGLOWNIEJSZA DLA ZWYCIESTWA NOWEGO USTROJU SPOLECZNEGO. KAPITA-

LIZM STWORZYL WYDAJINOSC PRACY, NIESPOTYKANA W WARUNKACH PANSZCZY-

ZNY. KAPITALIZM MOZE BYC | BEDZIE OSTATECZNIE POKONANY PRZEZ TO, ZE

SOCJALIZM STWARZA NOWA ZNACZNIE WYZSZA WYDAJINOSC PRACY

W. .

LENIN ,WIELKIE POCZYNANIE", dzieta wybrane, t. Il, str. 574.
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O PLANOWANIU KOMUNIKACYJNYM

(Sprawozdanie z wykitadow prof. Koczetkowa)

i

Komunikacja polska zyskata juz wiele dzieki zazna-
jamianiu sie naszych fachowcow z osiggnieciami przo-
dujacej komunikacji radzieckiej. Kazde dzieto dotycza-
ce techniki i ekonomiki olbrzymiej sieci komunikacyj-
nej ZSRR jest przez naszych fachowcéw skwapliwie
studiowane i przystosowywane do naszych potrzeb.
Nieznaczna liczba naszych pracownikéw byta w stanie
badz w czasie ostatniej wojny, badz po jej zakorcze-
niu zapozna¢ sie praktycznie z systemem komunika-
cyjnej gospodarki ZSRR. Wszystkie doswiadczenia,
wszystkie osiagniecia, ktére tam stanowig owoc trzy-
dziestokilkoletniej pracy setek, tysiecy badaczy nau-
kowych, administratoréw, inzynieréw, ekonomistow
i setek tysiecy pracownikéw sg dla nas tym cenniej-
sze, ze pozwalajg nam unikng¢ bteddéw.

Pracownicy resortu komunikacji, a wraz z nimi
i miodziez studiujgca w uczelniach ekonomiczno-tran-
sportowych mieli mozno$¢ uzupetni¢ ostatnio swoje
wiadomosci z zakresu planowania komunikacyjnego
przez wystuchanie cennych i ciekawych wyktadow ra-
dzieckiego ekonomisty, profesora moskiewskich wyz-
szych uczelni — Koczetkowa.

Cykl tych wykladéw, niestety dosy¢ krotki, naswie-
tlit nam szereg podstawowych tematow, z ktorymi sty-
ka nas codziennie zycie, a ktore trudno rozwigzac le-
piej i trafniej niz na podstawie bogatego doswiadcze-
nia Zwigzku Radzieckiego.

W szesciu niedtugich wyktadach prelegent nie mogt
szczegbtlowo o.uowic wielkich zagadnien planowania
komunikacyjnego, potrafit jednak uwypukli¢ pewne
momenty weztowe, ktére uwazamy za wskazane udo-
stepni¢ naszym czytelnikom.

Pierwszy swoj wyktad poswiecit prelegent:

1) mozliwosciom planowania komunikacyjnego w wa-

runkach gospodarki socjalistycznej,

2) charakterystyce rodzajéw komunikacji i ich wza-

jemnego powigzania,

3) organizacji planowania i metodyce

planéw komunikacyjnych.

Po stwierdzeniu produkcyjnego charakteru ustug
przewozowych prelegent scharakteryzowat transport
kapitalistyczny z jego spazmatycznym, zywiotowym,
nieregularnym rozwojem, z eksploatacjg pracownika,
ze wstrzasami kryzysOw i bezrobocia, z nastawieniem
na wzbogacenie zmonopolizowanego kapitatu, z dzika
konkurencja roznych rodzajow komunikacji i poszcze-
g6 nych przedsiebiorstw. W stosunku do komunikaciji,
a zwlaszcza do kolei, podkreslit on dalej niemozliwo$é
zaplanowania przewozow, niewtasciwy uktad sieci, an-
tagonizm miedzy przedsiebiorstwami, zte wykorzysta-
nie srodkéw przewozowych: przewozy skrzyzowane
zbyt dalekie, niedoladowywanie i przebieg préznego
taboru, wreszcie $Swiadome hamowanie przez prywat-
ne kolejnictwo postepu technicznego .

Kapitalistycznemu chaosowi i wyzyskowi prelegent
przeciwstawit podstawowe cechy uspotecznionego tran-
sportu, ktory rozwija sie w interesie gospodarki naro-
dowej, wedtug planu uzgodnionego z budowa przemy-
stu, rolnictwa i obrotu towarowego. Okreslit on obo-
wigzujacy charakter socjalistycznych planéw — dyrek-
tyw, wskazal na udziat w jego opracowaniu przodujg-
cych pracownikéw, na wzajemne skojarzenie planéw

opracowania

wszystkich gatezi gospodarki i transportu, wreszcie na
podporzadkowaniu tych planéw osiagnieciu gtéwnych
celdw socjalistycznego panstwa.

Méwigc o planach ZSRR w zakresie komunikaciji,
prelegent scharakteryzowat je jak nastepuje:

| pian piecioletni: odbudowa i przebudowa transpor-
tu, racjonalizacja jego pracy, szczeg6lne uwzglednie-
nie transportu wodnego i odciazenie kolei;

Il pian piecioletni: rozbudowa transportu samocho-
dowego i lotniczego, szerok.e zastosowanie postepu
technicznego: silne parowozy, wagony o wielkiej ta-
downosci, elektryfikacja, blokada samoczynna, rekon-
strukcja taboru p.ywajgcego, przebudowa portow;

111 plan piecioletni: postep ekonomiczny, uporzadko-
wanie planowania przewozow towarowych, zmniejsze-
nie przewozOw nieracjona.nych, skoordynowanie tran-
sportu.

W czesci poswieconej charakterystyce rodzajéw ko-
munikacji i rozgran*czeniu ich sfery dziatania prelegent
podat ich znane powszechnie cechy dodatnie i ujemne,
wsrod ktérych nalezy moze.wymieni¢ wzmianke o.ru-
rociggach do transportu produktéw naftowych. Waz-
niejsze bylo podkreslenie szczegdblnej wagi, ktora
przedstawia wspotpraca réznych gatezi komunikaciji,
praktycznie niewykonalna w warunkach kapitalistycz-
nych, natomiast fatwa w ustroju socjalistycznym. Na
styku miedzy kolejg i transportem rzecznym narzuca
sie trafny podziat potokéw tadunkow, przy$pieszenie
transportu famanego przez organizacje i mechanizacje
przeiadunku, ustanowien.e lgcznego procesu technolo-
g.cznego stacji i portu. Na styku kolej — samochdd za-
znaczyt prelegent korzys$¢, jaka daje przejecie przez sa-
mochéd przewozow bliskich, podkreslit znaczenie kon-
teneréw, potrzebe lepszych drég kotowych, wreszcie
konieczno$¢ powigzania pracy przewozowej obu rodza-
jéw transportu oraz skoordynowanie gospodarki bocz-
nicowej kolei z pracg samochodéw.

W czesci, omawiajgcej organizacje i metodyke pla-
nowania, zna ezlismy klasyf.kacje planéw na perspek-
tywiczne (generalne i piecioletnie), roczne i kwartalne,
przedstawienie zadan Panstwowego Urzedu Zaopatrze-
nia (Gossnab), Ministerstw Komunikacji, Min. Floty
Rzecznej, M.n. Transportu Samochodowego, Giéwnego
Zarzadu Drég Publicznych oraz organéw planowania
podleglych im jednostek, az do oddolnych wigcznie.
Przy opracowaniu planéw brane sg pod uwage posu-
niecia, majgce na celu udoskonalenie i skoordynowa-
nie transportu.

Prelegent wskazat na cztery gltéwne etapy planowa-
nia:

1) opracowanie podstawowych wskaznikéw w opar-
ciu na kontroli dotychczasowego wykonania 1 na
ustaleniu gtéwnych kierunkéw rozwojowych,

2) przepracowania wnioskéw jednostek terenowych
i branzowych,

3) wszechstronne powigzanie planéw z ogélnym p'a-
nem rozwoju gospodarki narodowej,

4) skonkretyzowanie zatwierdzonych planéw, zapew-
nienie Srodkéw ich wykonania oraz skierowanie
planéw do przedsiebiorstw.

W czesci poswieconej tematyce planéw prelegent

wymienit i scharakteryzowat gtéwne czesci planu:



1) plar. przewozow,

'2) , pracy eksploatacyjnej,

3) , remontow,

4) , robdt inwestycyjnych,

5 . zatrudnienia,

6) , zaopatrzenia materialowego,
7)) . nakfadow,

8) ., finansowy.

Podkreslona zostata przy tym specjalnie koniecznos¢
powigzania poszczegd nych planéw jednego przedsie-
biorstwa, a takze planéw réznych gatezi komunika-
cji.

Moéwiac w kohcu o znaczeniu kontroli wykonania
planu, stanowigcej S$rodek ulepszenia pracy transpor-
towej, prelegent zacytowat znane stowa Jézefa Stalina,
wygtoszone na XVf Zjezdzie WKP(b) ,Tylko biurokra-
ci moga mysle¢, ze planowanie konczy sie w chwili
sporzgdzenia planu. Ulozenie planu jest dopiero po-
czatkiem planowania. Prawdziwe kierownictwo plano-
we rozwija sie dopiero po utozeniu planu, po spraw-
dzeniu jego dziatania w terenie, w toku urzeczywist-
niania, poprawiania precyzowania planu“.

W zwigzku z tym rachunkowo$¢ i statystyka powin-
ny dawa¢ dokfadny i zgodny z rzeczywistosScig obraz
przebiegu wykonania planu.

Zagadnienie planowania przewozoéw prof. Koczetkow
podzie it na nastepujgce elementy:

1) metodyka planowania przewozu towardéw;
2) racjonalizacja przewozu towardw,
3) kwartalne planowanie przewozu towardw,
4) zagadnienia przewozu podréznych.

Podstawag planowania przewozéw, omawianego przez
prelegenta gtéwnie na gruncie transportu kolejowego,
jest dzie nicowy (rejonowy) bilans produkcji i spozycia
oraz analiza gospodarcza powigzan miedzydzielnico-
wych, ktére powstaly na skutek istniejgcej lokalizacji
wytworczych gatezi gospodarczych oraz spozycia. Bi-
lans przewozow powinien poza tym uwzglednia¢ rema-
nenty poczatkowe i koncowe towaréw oraz ich spozy-
cie miejscowe. Ogdlny bilans przewozéw dzieli sie na-
stepnie pomiedzy gatezie transportu, w kolejnictwie za$
jest réwniez opracowywany w przekroju dyrekcji ko-
lejowych. Ma on forme tablic sporzadzanych dla réz-
nych rodzajéw towarow i daje dla kazdej dyrekcji
przywo6z, wywoéz, tranzyt i przewozy miejscowe. Naj-
wieksze trudnosci nastrecza opracowanie tranzytu,
ktéry oblicza sie na podstawie danych o przewozach
miedzydyrekcyjnych opracowanych przez Ministerstwo.
Miedzydyrekcyjne zestawienie przewozow znajduje
wyraz w tzw. ,szachownicy” przewozéw, czyli ,tablicy
ukosnej”.

Uporzadkowanie" przewozéw w kraju wymaga po-
wigzania obszar6w spozycia z obszarami produkcji.
Trafne powigzanie jest zadaniem ztozonym, uwzgled-
nia¢ bowiem musi czynniki ekonomiczne. Wymaga wia-
Sciwego rozmieszczenia osrodkéw produkcji, zapewnia-
jacego racjonalno$¢ przewozow, skoordynowanie rodza-
jéw transportu, wykorzystanie taboru. To ostatnie zno-
wu opiera sie na dostosowaniu tadownosci taboru do
odlegtosci przewozu, poniewaz duza fadownos$¢ daje
najwieksze korzysci przy znacznych odlegtosciach prze-
wozu.

Podstawowa zasada polega na tym, ze najkrotsza
droga przewozu jest najkorzystniejsza. Totez i koleje
i klienci majg obowigzek planowania przewozéw w
kierunkach najkrétszych. "Na wielkiej sieci drég ra-
dzieckich wybdr tych kierunkéw jest trudny, wymaga
szczegOtowe] analizy przed ustaleniem najlepszego po-
wigzania rejonéw zbytu i produkcji. Zagadnienie to
taczy sie z zagadnieniem obszar6w cigzenia do osrod-
kéw nadania przybycia tadunkéw i do drog przewozu.
Na podstawie obfitego materialu statystycznego zo-
staty opracowane liczne schematy (270), wigzgce wazne
stacje i wezly sieci miedzy soba. Schematy te majg
charakter ogolnosieciowy, okregowy, dyrekcyjny, sg co
rek korygowane i pozwalajg szybko okresla¢ najkrot-
sze potgczenia. Nalezy jednak poza faktyczng od egto-
Scig uwzgledniaé przy wyborze drogi przewozu rowniez
inne czynniki, jak wptyw préznego przebiegu, ktéry
nalezy zwalcza¢, warunki klimatyczne, szczegdlne wa-
runki pracy w pewnych sezonach, potrzebe zachowania
pewnej rezerwy sprawnosci, konieczno$¢ nieprzecigza-
nia weztow. W zwigzku z tym pewne wydtuzenie dro-
gi moze by¢ czasem gospodarczo uzasadnione.

Do racjonalizacji przewozéw prelegent przywiazuje
wielka wage i nazywa ja powazng dogtebng praca. Do
nieracjonalnych przewozéw ko ejowych zalicza sie
przewozy zbyt odlegte, okrezne, skrzyzowane, wewne-
trzne — wezilowe, zwigzane z reekspsdycja. Wsrod
Srodkéw ich zwalczania, ktére stanowi zadanie i kolei
i klientéw przewozowych, wymienia on wtasciwe po-
taczenie kierunkéw préznego i tadownego przebiegu,
scalenie (marszrutyzacje) przewozéw, wykorzystanie
tadownosci. Prelegent podzielit Srodki zaradcze na dwie
zaradcze grupy: a) potaczonych z inwestycjami (lokali-
zacja sit wytworczych, budowa nowych drég, ruro-
ciagi, poszukiwanie nowych Zzrédet paliwa, przeniesie-
nie produkcji rolniczej) oraz b) organizacyjnych — nie

wymagajacych nakladéw (zagadnienie planu zbytu,
stworzenie sieci handlowej, wspoipraca przedsie-
biorstw itp.).

Powazng role powinny odgrywacé taryfy, ktére majg
sktania¢ klientdw do racjonalnych przewozoéw, a w
szczegdlnosci  obcigza¢ przewozy nadmiernie bliskie
i od.egle oraz zbedne, a takze popiera¢ przewozy w ta-
manej komunikacji kolejowo - wodnej itp.

Dalszym zagadnieniem planowania przewozéw jest
sprawa operatywnego planu. Koleje radzieckie opraco-
wywaty od r. 1946 plany miesieczne, od r. 1947 prze-
szty na kwartalne. Do 1939 r. sporzadzono plany prze-
tadunku, nastepnie plany przewozu. Opratywny plan
ujawnia przewozy nieracjonalne, zapewnia kordynacje
przewozéw i wykorzystanie taboru. Kwartalny plan
przewiduje okre$lenie nastepujacych danych:

1) przecietny dzienny natadunek znacznej czesci to-

warow,

2) podziat normy tadunku pomiedzy klientéw, a tak-

ze podziat terenowy,

3) podziat naladunku pomiedzy transport kolejiwy

i wodny — $rédladowy i mofski,

4) wie kos¢ przewozéw w komunikacji

wodne;j.

Etapy sporzadzenia planu kwartalnego sg nastepujg-
ce:

kolejowo -

1 Na 40 dni przed poczatkiem kwartatu nadawcy
skladajg zgloszenia przewozoéw. Ministerstwa, za-
rzadzajgce transportem, rozpatrujg je i przydziela-
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ja nadawcom normy. Klienci
z podziatem na towary oraz dyrekcje
i przeznaczenia.

2 Ministerstwa transportowe rewidujg dane klien-
tébw z punktu widzenia gospodarki narodowej
i racjonalizacji przewozéw.

3 Panstwowy Urzad Zaopatrzenia przy Radzie Mini-
strow rozpatruje projekty z punktu widzenia in-
teresow klienteli, kontroluje stuszno$¢ zgtoszen,
dzieli ostatecznie przewozy pomiedzy gatezie tran-
sportu, sprawdza zdolno$¢ przewozowa, a nastep-
nie na 10 dni przed terminem przedstawia pla-
ny do zatwierdzenia przez Rzad.

4. Przedsiebiorstwa sporzadzajg plany rozwiniete
z podziatem na dyrekcje; dyrekcje opracowujg
plany naladunku z podziatem na stacje i na 3 dni
przed poczatkiem kwartatu komunikujg je sta-
cjom.

Istotnym elementem planowania kwartalnego jest
kontrola doktadnego wykonania planu. Zaznaczy¢ na-
lezy istnienie podzialu towaréw na dwie kategorie; sg
to towary o znaczeniu ogolnopanstwowym, ktorych
przewozy sa planowane centralnie i majg pierwszen-
stwo przy wykonywaniu planu oraz towary miejsco
wego znaczenia, planowane przez dyrekcje.

Odnos$nie przewozow pasazerskich plan ich stano-
wi powazng baze dla pozostatych czesci planu. W gre
wchodzg tu zagadnienia przelotowosci, bezpieczenstwa,
obstugi podréznych, jakosci ustug — szybkosci. Z ro-
ku na rok rosng potrzeby Swiata pracy (wczasy, tu-
rystyka, wycieczki). Plan opiera sie na liczbie podroz-
njch, na przecietnej odlegtosci przewozu i na pracy
wyrazonej w pasazerokilometrach. Powazne znacze-
nie posiada podzial przewozéw na da ekie — przekra-
czajgce okreg dyrekcji, na miejscowe — w obrebie dy-
rekcji i na podmiejskie.

W planowaniu odgrywa role wzrost ludnosci, zwtasz-
cza miejskiej, podnoszenie sie poziomu materialnego
i kulturalnego ludnosci, rozwdj sieci uzdrowisk itp., se-
zonowos¢' przejazdéw (roczna) i wahania dobowe.

opracowujg plan
nadania

Podstawe planowania stanowig z jednej strony zgto-
szenia resortéw i urzedéw (o uczacej sie miodziezy,
o wczasach, skontrolowane, przeanalizowane i uogol-
nione, przepracowane pod katem widzenia wzrostu po-
trzeb i ulepszenia jako$ci przewozu.

Szczegbélny moment stanowi sprawa jakosci wagonu,
ktory ma inne znaczenie w ruchu dalekobieznym niz
w, miejscowym podmiejskim. Zaludnienie ma tenden-
cje znizkowg, potaczong z dostarczeniem podréznym
wiekszej wygody. Z roku na rok wzrasta baza techni-
czna przewozu o0s6b: urzadzenia bezpieczenstwa, lep-
sze wagony, elektryfikacja kolei oraz u epszenie prze-
wozu samochodowego, ktory jest w stanie nie tylko
przeja¢ przewozy bliskie, ale — przy odpowiedniej or-
ganizacji — réwniez i dalekie, pomagajac kolejom w
opanowaniu szczytow przewozowych.

Plan wskaznikéw techniczno - ekonomicznych ma za
zadanie prawidlowe zorganizowanie proceséw przewo-
zowych, wilasciwe wykorzystanie Srodkéw przewozo-
wych, zapewnienie, bezpieczenstwa, szybkosci, regular-
nosci i jakoSci przewozu.

Srodkami sg; tabor, urzadzenia drogowo - budowla-
ne, lacznos¢ itd. Zadaniem eksploatacji jest nalezyte
ich wykorzystanie: duzy przebieg wagonéw, pelny ich
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tadunek, szybki obrét parowozéw, szybka praca wez-
téw. Im lepiej pracuje eksploatacja, tym mniej potrze-
ba $rodkéw przewozowych.

Transport (zwtaszcza kolejowy) wymaga doktadnego
powigzania i skoordynowania odrebnych jednostek go-
spodarujgcych, czyli stuzb: pasazerskiej, wagonowej,
parowozowej, drogowej, tgcznosci, elektryfikacji itd.
Obok tego niezbedne jest skoordynowanie pracy wszy-
stkich dyrekcji i odcinkéw kolei. Ty ko takie powigza-
nie moze zapewni¢ rytmiczng prace w ciggu doby oraz
diuzszych okresach czasu. Gospodarka socjalistyczna
zapewnia staty, wolny od kryzyséw rozwoj przewozow,
planowe i celowe wykorzystanie Srodkow.

Do sporzadzenia planu wskaznikéw nalezy zbadaé
strukture potokéw, tadunkéw: podréznych, kierunki
tadowne i biegu préznych wagonéw, prace taboru i we-
ztéw; procesy technologiczne pracy eksploatacyjnej,
normy wykorzystania taboru, wyposazenie techniczne
oraz plan zastosowania nowej techniki.

Planowanie wskaznikéw daje konkretne liczby, do-
tyczace przede wszystkim wykorzystania taboru, w kto-
rym nalezy rozrozniac:

1) wskazniki wykorzystania mocy i tadownosci,

2) wskazniki charakteryzujgce szybkos¢ ruchu i o-

brot wagonu.

Na wykorzystanie mocy i tadownosci wplywaja:

a) obcigzenie statyczne, zalezne od rodzaju towaru
i jakosci parku wagonéw, od nalezytej organiza-
cji natadunku;

b) obcigzenie dynamiczne, ktére zalezy réwniez od
odlegtosci przewozu i procentu przebiegu wago-
noéw préznych, od nalezytego planowania potokow
tadunkoéw;

C) ciezar pociagu netto i brutto;

d) skfad jego w osiach, na ktory wywierajg wplyw:
moc parowozéw, rodzaj sprzetéw, profil linii,
umiejetnos¢ druzyn parowozowych itd.

Odnosnie obrotu wagonu, ktéremu prelegent przy-
znaje decydujgce znaczenie, to rezerwy sg ukryte
w kazdym ogniwie: w czasach naladunku, wigczenia
do pociagu, przerdbki pociagdw na stacjach rozrzado-
wych, podstawienia, wytadunku oraz biegu wagonu.
Szczegllne znaczenie posiadajg przestoje na wszyst-
kich etapach. Dalej prelegent poruszyt zagadnienie sca-
lenia (marszrutyzacji), opracowania planu formowa-
nia pociggéw, pracy aparatu dyspozytorskiego, prowa-
dzenia wykresu biegu.pociggéw, dtugosci przebiegu
wagonu (odlegtosci  przebiegu w stanie tadownym
i proznym w okresie jednego obrotu), szybkosci tech-
nicznej i handlowej oraz rozpietosci miedzy nimi, sko-
ordynowania pracy na bocznicach z pracg stacji we
wspélnym procesie technologicznym, przyspieszenia
obrotu parowozow i powiekszenia ich dobowego prze-
biegu, skrécenia czasu obrzadzania, nalezytej struktury
wykreséw ruchu.

Wskazniki sg rowniez wykorzystywane przy oblicze-
niu zapotrzebowania taboru — bi ansu taboru, w kt6-
rym nalezy rozréznia¢ ilostan inwentarzowy, ilostan
chorych, rezerwe ministerstwa okregéw itd.

Omawiajac plan wskaznikéw, prelegent kilkakrotnie
podkreslat znaczenie, jakie posiada w tej dziedzinie
praca stachanowcéw — przodownikow pracy — w li-
cznych galeziach pracy kolejowej: stuzby stacyjnej,
manewrowej, dyspozytorskiej, druzyn konduktorskich,
a zwlaszcza parowozowych, drogowcow itd. Kazdy



pracownik socjalistycznej gospodarki moze i powinien
przyczynia¢ sit; do poprawy wskaznikow.

Zuzycie paliwa, materialéw, robocizny — wszystkie
te elementy kosztéw — wchodzg w sktad planu wskaz-
nikow i moga by¢, w warunkach gospodarki uspotecz-
nionej, obnizone na skutek dzialalnosci najlepszych
pracownikdéw transportu i wzorowanej na niej pracy
catego personelu.
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Planowanie robét kapita’nych (prelegent mowi
w dalszym ciggu wylgcznie o inwestycjach, co nie po-
krywa sie ani po polsku, ani po rosyjsku z szerszym
pojeciem robot kapitalnych) podzielit prelegent na
trzy dzialy:

1) podstawowe zadania planu robot kapitalnych,

2) struktura tego planu,

3) podstawowe momenty w planowaniu robét kapi-
talnych.

Plan rob6t kapitalnych okresla zadania rozwoju
transportu i jego technicznego wyposazenia, a zakres
robét kapitalnych jest silnie zwigzany ze wzrostem
potrzeb przemystu, rolnictwa i obrotu towarowego,
z powstawaniem w transporcie waskich przekrojow.
P an wylicza niezbedne poczynania i rozdziela odpo-
wiednio nakitady pomiedzy przedsiebiorstwami oraz
w ich ramach pomiedzy rézne cele.

Plan ten cechuje réwniez wzajemna wspotzaleznosé
jego elementéw. Tak np. postep w dziedzinie taboru
parowozowego wigze sie z przebudowg gospodarki dro-
gowej i trakcyjnej. Nowe wagony wymagajg rozbudo-
wy stacji, weztéw i wydtuzenia toréw. Stad koniecz-
no$¢ uwaznego i ostroznego podejscia do planowania,
aby w transporcie nie powstawaty dysproporcje. Istnie-
je rowniez powigzanie planu robét kapitalnych z po-
zostatymi cze$ciami planu. Uktad planu przewozowego
pociaga za sobg konieczno$¢ rozwoju przelotowosci bu-
dowy drugich toréw; budowa nowych kanatow wpty-
wa na konfiguracje przewozéw itp. Wreszcie plan robot
kapitalnych wigze sie takze z planami w innych dzie-
dzinach gospodarki narodowej. Budowa nowych linii
wigze sie z budowag nowych zaktadéw przemystowych.
Elektryfikacja kolei — z budowg zaktad6w elektroener-
getycznych.

Strukture p’anu robot
trzy jego czesci:

1) plan zbiorczy robét kapitalnych,

2) wykazy tytutdw inwestycyjnych,

3) plan rozwoju przemystu budowlanego.

Plan zbiorczy wykresla ogélny kierunek robét ka-
pitalnych, podziat ich pomiedzy rodzaje transportu

ich czesci, a takze miedzy inwestycje Scisle transpor-
toe, przemystowe i mieszkaniowe.

Miedzy innymi prelegent podkreslit tutaj znaczenie
szybkiego wykonczania obiektéw i przekazywania ich
do eksploatacji, a tym samym koncentracji wysitkéw
na pewnych odcinkach pracy.

kapitalnych charakteryzujg

Wykaz tytutéw inwestycyjnych zawiera tylko obiek-
ty budowane ze $rodkéw nielimitowanych o wiekszej
wartosci, wszystkie linie kolejowe, drugle tory, elek-
tryfikowanie odcinkéw. Wykaz tytutéw pozwala prze-
analizowa¢ kosztorysy obiektow.

Prelegent podkresla dalej znaczenie studiéw ekono-
micznych, ktore poprzedzajg opracowanie projektu

technicznego, po ktorym nastepuje przygotowanie ry-
sunkéw roboczych. Przy budowie nowych kolei studia
ekonomiczne powinny da¢ wskazowki co do wyboru
kierunku linii, wielkosci przewozéw, rodzaju trakcji,
orientacyjnej wysokosci kosztéw. Na podstawie wyni-
kow studiow ekonomicznych zostajg wyznaczone zato-
zenia projektu, opracowany sam projekt i sporzadzony
kosztorys generalny. Dalszym etapem jest opracowa-
nie na podstawie projektu technicznego rysunkéw ro-
boczych.

Nastepnie prelegent dat krétka charakterystyke in-
nych typowych inwestycji transportowych: budowy
drugich torow, elektryfikacji ko ei, zastosowania trak-
cji motorowej, ulepszen technicznych na istniejgcych
kolejach, rozbudowy weztéw i stacji, gospodarki paro-
wozowej, wagonowej i drogowej.

W zakresie drog wodnych wykaz tytutdw obejmuje
nowe kanaly, budowe stopni, stoczni, portow rzecz-
nych, rob6t poglebiarskich, urzadzen przetadunkowych
itd. W zakresie transportu samochodowego widzimy
budowe zajezdni, warsztatdbw naprawczych, stacji- ob-
stugi itp.

Wreszcie czes¢ planu poswiecona przemystowi budo-
wlanemu obejmuje i wigze z programem robo6t zagad-
nienia sity roboczej, zaopatrzenia materialowego oraz
wyposazenia technicznego.

Podstawowe momenty opracowania planu robét ka-
pitalnych, na ktére to momenty zwrécit uwage prele-
gent, sa nastepujace:

a) -sprawdzenie wykonania planu przewozéw w po-

przednim okresie,

b) podziat i uktad pracy przewozowej w biezgcym

okresie,

c) ujawnienie waskich przekrojéw,

d) zbadanie osiagnie¢ technicznych przedsiebiorstwa,

€) wziecie pod uwage mozliwosci zwigzanych z po-

stepowymi metodami pracy,

f) wzglad na stopien przygotowania dokumentaciji

planowanych rob6t.

Zbadanie stanu technicznego przedsiebiorstwa poz-
wala wynalezé waskie przekroje ograniczajgce jego
zdolno$¢ przewozowa. Po ich wykryciu prelegent zaleca
ustalenie, czy wystarczg $rodki natury techniczno-or-
ganizacyjnej, czy tez, trzeba uciec sie do inwestycji,
ktérych skuteczno$¢ nalezy bezwzglednie doktadnie
zbadacd.

\%

Ostatni swoj wyktad poswiecit prof. Koczetkow pla-
nowaniu kosztéw wilasnych przewozu, dzielac ten te-
mat na 1) strukture kosztéw.eksploatacji, 2) zasady
planowania kosztéw wiasnych i 3) podstawowe rezer-
wy obnizania kosztow wtasnych.

Koszty wtasne i ich obnizanie — to gtéwny wskaznik
jakosci pracy i gtéwne zrédito socjalistycznej akumula-
cji i reprodukcji rozszerzonej. Jednocze$nie w gospo-
darce transportu ten wyjatkowo wazny element plano-
wania stanowi zagadnienie bardzo skomplikowane,
ktére jeszcze wymaga wielkiego wktadu pracy nauko-
wej. Na razie planowanie kosztéw wilasnych moze jesz-
cze dawac tylko skromny efekt.

Rozchody eksploatacyjne transportu réznig sie zna-
cznie co do struktury od rozchodéw przemystu. Cechu-
ja je: a) wysoki udziat kosztéw paliwa, amortyzaciji
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i funduszu ptac oraz b) catkowity brak kosztow surow-
cow (z wyjatkiem oczywiscie kosztow materiatdow po-
mochiczych eksploataciji).

Podstawowe elementy kosztow eksploatacii
wig:

stano-

a) fundusz ptac obliczany na podstawie liczby pra-
cownikow réznych kategorii i ich przecietnych za.
robkow;

b) paliwo parowozowe, ktérego koszt zalezy od wiel-
kosci pracy przewozowej, normy zuzycia i ceny;

c) energia elektryczna w elektrotrakcji;

d) remonty $rednie i okresowe — roczne; koszty ich
zalezg od programu i sg klasyfikowane w zalez-
nosci od rodzaju i miejsca ich wykonania;

€) materialy do réznych celéw: zlgcza, opat, energia
(do natpedu i o$wietlenia), umundurowanie, odziez
ochronna itd. Koszty ich zaleza od wielkosci robot,
liczby pracownikéw, ncrm i cen;

f) _warto$¢ zuzycia $rodkow trwatych — amortyza-
cja — zalezna od ich wartosci i norm zuzycia,
obejmuje amortyzacje wlasciwg i amortyzacje ka-
pitalnych remontow.

Ob iczanie norm amortyzacyjnych stanowi zadanie

trudne i pracochtonne, wymagajgce sprawdzenia
w drodze doswiadczen i obliczen ekonomicznych.

Koszty wtasne przewozéw sg planowane na podsta-
wie lgcznej wartosci kosztéw eksploatacji i planu za-
stepczej wielkosci przewozéw. Przy tym sg wyjasniane
powody wzrostu lub obnizki kosztow w zakresie kaz-
dej stuzby i kazdego sktadnika kosztow. Sprawe kom-
plikuje fakt, ze bardzo nieliczne pozycje kosztow moz-
na zarachowa¢ na wykonanie tego lub innego rodzaju
przewozow. Reszte — wiekszg ich czes¢, musimy dzia
li¢ proporcjonalnie do réznych miernikéw lub tez do
innych kosztéw, np. funduszu ptac.

Metoda stawek rozchodowych polega na tym, ze ko-
szty przewozu réznych obiektéw uwazamy za funkcje
dwdch lub kilku miernikéw (tono-km brutto, wagono-
osiokilometry itp.), lub tez dzielimy pozostate propor-
cjonalnie do kosztow podzielonych. Dzielac ogolng su-
me kosztéw odniesionych do pewnego miernika przez
ten miernik, otrzymujemy jego koszt.

Wielkos$¢ kosztow eksploatacji zalezy takze i od in-
nych wskaznikéw: cze$¢ ich jest proporcjonalna do
wielkosci przewozoéw, inne znéw od przewozoéw prawie
nie zalezg. Prelegent podat dalej, jakie koszty naleza
do kazdej z dwdch ostatnich kategorii.

W dalszym ciggu, przechodzac do rezerw obnizania
kosztéw wiasnych, prelegent wymienia- nastepujace:

1) wzrost wydajnosci pracy,

2) lepsze wyposazenie techniczne,

3) przyspieszenie obrotu wagonu,

4) obnizenie przestoju wagonoéw na stacjach, weztach
i ‘bocznicach,

5) wykorzystanie tadownosci wagonu,

O powiekszenie ciezaru pociagu,

7) obnizenie zuzycia pa'iwa,

8) oszczedne zuzycie materiatow,

9) czynniki natury organizacyjnej: oszczedne etaty
rozrachunek gospodarczy, uporzgdkowanie plano-

wania, zwlaszcza w jednostkach oddolnych, kon-
trola planéw.

W zakresie wydajnosci pracy prelegent podkreslit

znaczenie:
a) aktywnosci mas pracujgcych,
b) osiagnie¢ nauki,
C) normowania pracy,
d) stosowania norm postepowych,
e) racjonalizacji,
f) dziatalnosci przodownikéw pracy,
g) mechanizacji,

h) podnoszenia kwalifikacji personelu, zwlaszcza w
podstawowych grupach: maszynistéw, dyzurnych
ruchu, ustawiaczy itd.,

i) likwidacji przestoju pracownikéw i ich przejaz-
déw,

j) planowania i fotografowania dnia roboczego itd

Po krétkim omowieniu innych zrédet rezerw, prele-
gent zatrzymatl sie jeszcze na znaczeniu wewnetrznego
rozrachunku gospodarczego, podkreslajgc jego wptyw
na samodzielno$¢, zainteresowanie i inicjatywe obje-
tych nim jednostek, ich kierownictwa i zatogi.

Rozrachunek jest stosowany w parowozowniach, na
stacjach, na punktach naprawy wagonéw, w oddzia-
fach" i brygadach warsztatowych w stosunku do bez-
posrednich wykonawcow.

Naczelnicy stacji rozrzgdowych na rozrachunku gos-
podarczym zarzadzajg samodzielnie ich srodkami trwa-
tymi i obrotowymi, posiadajg odrebne konto w banku,
dysponujg w sprawach remontow kapita nych, zarza-
dzajg wyptaty, premiuja, optacaja rachunki za prace
parowozoéw manewrowych itp. Za wykonang prace
otrzymujg nalezno$¢ na podstawie ustalonych norm
i zlozonych rachunkow.

Warunkiem wprowadzenia rozrachunku jest
z drugiej strony — rejestracja wykonanej pracy, opra-
cowanie norm i odpowiedzialno$¢ za niewykonanie za-
dan.

C.

NIEZWYKLE WAZNYM NARZEDZIEM USPRAWNIENIA | KONTROLI DZIALALNO-
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PERIODYCZNEJ

z uchwat BIURA ORGANIZACYJNEGO KC PZPR z dnia 16.X1.1950 r.



| ZJAZD CZYTELNIKOW
,PRZEGLADU KOMUNIKACYJNEGO*

Dnia 22 pazdziernika 1950 r. odbyt sie w sali Na-
czelnej Organizacji Technicznej w Warszawie | Zjazd
Czytelnikéw ,Przegladu Komunikacyjnego®“.

Po referacie inz. Jozefa Skrzekota rozwinela sie ozy-
wiona dyskusja, ktéra przeciggneta sie do pilnych go-
dzin. W czasie dyskusji zarysowaly sig trzy rozne uje-
cia charakteru pisma. Cze$¢ uczestnikow Zjazdu, z gru-
ng naukowcow na czele, Wysune,la postulat przebudo-
wy ,Przeglalu Komunlkacyjnego w organ teoretycz-
no-naukowy, ktérego brak, wobec potrzeb wyniklych
w zwigzku z realizacjg Planu SzeScioletniego, daje sie
dotkliwie odczuwac. Stanowisko to nie spotkalo sie
z aprobata wiekszosci Zjazdu; powoduje to w perspek-
tywie potrzebe utworzenia nowego czasopisma (kwar-
talnik, potrocznik), ktére by skupiato catoksztalt prac
naukowo-teoretycznych w zakresie komunikaciji.

Kilku uczestnikbw Zjazdu zwrécito uwage na brak
popularnego pisma, ktére by obok miesiecznikbéw
branzowych omawialo og6lne zagadnienia komunika-
cji i stanowito pomoc w szkoleniu kadr $redniego ak-
tywu.

Olbrzymia wiekszos¢ Czytelnikow wypowiedziata sie
za utrzymaniem Kkierunku i poziomu ,Przegladu Ko-
munikacyjnego“, naszkicowanego w referacie, wysu-
wajac rownoczesnie wiele postulatbw pod adresem
redakcji i poddajac krytycznej analizie jej dotychcza-
sowe metody pracy.

Najwazniejsze wnioski praktyczne z dyskusji usze-
regowa¢ mozna nastepujaco:

1 Redakcja ,Przegladu Komunikacyjnego” powinna
przeprowadzi¢ taczng dyskusje z innymi czasopis-
mami branzowymi, pOSW|econym| zagadnlenlom
kemunikacji (,Przeglad Kolejowy“, ,Motoryzacja“,
,,Drogownictwo“, .Gospodarka Wodna“, ,,Trans-
Eort i Spedycja“, ,Skrzydlata Polska“) w celu do-
tadniejszego rozgraniczenia tematyki i uspraw-
nienia wspotpracy (wzajemne konsultacje, przeka-
zywanie artykutdw, wspdlne przepracowywanie
zagadnien réznobranzowych).

2. Utrzymanie wysokiego poziomu pisma nie moze
by¢ absolutnie jednoznaczne z tendencjg do elitar-
nosci pisma. Najpowazniejsze nawet artykuty teo-
retyczne musza by¢ przez redakcje przepracowy-
wane w formie przystepnej, a terminologia facho-
wa objasniana w tekscie lub przypisach.

3. Artykuly otrzymywane z terenu, a nie nadajace
sie bezposrednio do publikacji beda przez odpo-
wiednio dobranego fachowca, za zgodg i przy
wspoélpracy autora, przepracowane i ogtaszane jako
praca wspolna dwéch (lub wieeej) autorow.

4. W szerszym niz dotychczas zakresie powinna by¢
omawiana problematyka wspoétzawodnictwa pracy
i racjonalizacji. Poniewaz wielu racjona'izatorow
nie jest w stanie samodzielnie opracowac¢ swoich
pomystéw, ,Przeglad Komunikacyjny“ powinien

zorganizowa¢ sieC redaktoréw terenowych, ktorzy
by — bedac w stalym kontakcie z klubami racjo-
nalizatorow — z jednej strony pomagali w_opra-
cowaniu pomystow, z drugiej za$ orgamzowall
czytelnictwo ,Przegladu Komunikacyjnego“.

5. Ministerstwo Komunikacji powinno udostepni¢
redakcji ,Przegladu Komunikacyjnego“ projekty
zarzadzen wykonawczych, ktére mogtyby byc
przedyskutowane na famach pisma przed ich osta-
teczng redakcja.

6. W wiekszym niz dotychczas zakresie redakcja po-
winna omawia¢ doswiadczenia radzieckie, z wy-
cigganiem jednoczesnie praktycznych wnioskow
w naszych stosunkach.

V. Rozszerzona powinna by¢ sieC korespondentow, co
pozwoli redakcji na SciSlejsze powigzanie z tere-
nem.

8. Redakcja ,Przeg'adu Komunikacyjnego“ powinna
inicjowa¢ dyskusje na aktualne tematy admini-
stracyjno-gospodarcze i techniczne.

9. Rozbudowana by¢ powinna Trybuna Czytelnikéw
i wprowadzony nowy dziat: skrzynka zapytan
i odpowiedzi.

10. ,Przeglad Komunikacyjny” powienien wieksza
uwage poswigci¢ zagadnieniom: doszkalania kadr,
przyspieszenia obiegu $rodkéw obrotowych, obni-
zenia kosztéw wiasnych, wynikdw eksploatacyj-
nych i koordynacji taryf i przewozow.

11. Aby pismo stalo sie pomoca naukowa dla stucha-
czy szkot wyzszych, ktdrzy by pragneli sie poswie-
cic komunikacji, konieczne jest zwigzanie sie
z osrodkami mysli naukowej, przede wszystkim
z wyzszymi szkotami ekonomicznymi. Pozwali to
nie tylko na powiekszenie kregu czytelnikéw, ale
niewatpliwie rozszerzy réwniez aktyw autorski
+Przeg adu Komunikacyjnego®“.

Uczestnicy Zjazdu przedtozyli propozycje zorganizo-
wania przez redakcje .Przegladu Komunikacyjnego*
tacznie ze Stowarzyszeniem Inzynierow i Technikéw
Komunikacji RP oraz Ministerstwa Komunikacji kur-
su szkoleniowego dla ekonomistéw i finansistow ko-
munikacji.

W toku dyskusji wielokrotnie podkreslano koniecz-
no$¢ wydatnego zwiekszenia objetosci pisma przy
utrzymaniu dotychczasowej ceny oraz czestszego or-
ganizowania zjazdéw Czytelnikdw, najsprawniejszej
formy wspotpracy z terenem. Wysunigta rowniez byta
koncepcja organizowania zjazdow terenowych, ktore
pozwolityby na zapoznanie sie z postulatami szerszych
két Czytelnikow.

Zjazd przyniést zgloszenia wspoOtpracy 24 nowych
autoréw i korespondentéw. Zjazd pomogt w decydu-
jacy sposdb w ustaleniu tematyki, kierunku i poziomu
czasopisma w r. 1951, a takze w usprawnieniu metod
pracy redakciji.

DO PRENUMERATOROW

Z dniem 1 stycznia 1951 r.
prenumeraty z gory.

Prenumerate prosimy wptaca¢ na

WSzyscy prenumeratorzy czasopisma Sa proszeni o wptacanie

nasze konto PKO Nr -1-8523/110.

Zalegtos¢ miesieczna w oplacie prenumeraty spowoduje wstrzymanie wysyiki czasopisma.
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TRYBUNA CZYTELNIKOW

OBLICZANIE KOSZTOW WLASNYCH

W Trybunie Czytelnikéw ,Przegladu Komunikacyj-
nego“ nr 8/9 i 10 poruszono zagadnienie kosztéw wia-
snych na kolei, w szczegdlnosci podkreslono koniecz-
nos¢ znalezienia sposobéw dokonania obrachunku
szczegblowego dla poszczegdinych czynnosci lub dla
jednostek stuzbowych, a to w celu umozliwienia ko-
morkom oddolnym i wykonawczym obserwacji wyni-
kéw pracy nie tylko ilosciowo-statystycznie, ale i war-
tosciowo w postaci kosztow witasnych.

Zadanie to nie jest fatwe, gdyz nie posiadamy wzo-
row i metod doswiadczalnych.

Czy wobec tego zrezygnowa¢ z prob? Nie. Nawet na-
razajac sie¢ na ryzyko niepowodzenia nalezy zrobic¢
pierwsze kroki w tak waznej dla naszej dzialalnosSci
gospodarczej sprawie.

Pragne przede wszystkim sprecyzowa¢ poczatkowy
cele na naszym pierwszym etapie, tj. wskaza¢ metode
obliczenia kosztéw wtasnych produkcji na waskim od-
cinku wykonawczym. O to bowiem, chodzi, jezeli zmie-
rzamy do ustalenia wskaznika ztotowkowego przez po-
rébwnanie statystyczne uchwytnej ilosci wynikéw pro-
dukcyjnych (np. zatatwienie listbw przewozowych,
przetaczanie wagonow, dokonanie napraw) z nakta-
dem kosztow bezposrednio zwigzanych z ta czynnoscia
produkcyjna.

Sadze, ze bedziemy musieli operowaé trzema ele-
mentami: a) produkcja, b) nakilady (koszt), c¢) meto-
da. Poniewaz tak poiecie produkciji, jak i sposob usta-
lenia naktadéw sg elementami, bardziej znanymi, zacz-
ne od omoéwienia metody. W ten sposéb doprowadzi-
my do ustalenia zasad okreslonego rodzaju wewnetrz-
nego rozrachunku gospodarczego. Ciezar zadania be-
dzie polegat jednak na wyszukaniu nadajgcego sie
obiektu czy zakresu, by znalezé latwe zastosowanie
praktyczne. Chodzi bowiem o to, aby nakresli¢ takie
ramy jednostki na wewnetrznym rozrachunku, aby
w nieJ miescity sie — i to bez reszty —i z jednej stro-
ny catos¢ jednorodnej produkcji (fakt istnienia kilku
rodzai produkowanych débr doprowadza z konieczno-
Sci do dalszego podzialu obrachunku miedzy poszcze-
golne dobra), a z drugiej strony suma naktadow bez-
posredni zwiazanych z tg produkcjg. Tylko .w tym
przypadku, gdy po obu stronach bedziemy mieli tylko
jedno pojecie rodzajowe, uzupetnione przez czynnik
ilosciowy, mozemy doprowadzi¢ do zestawienia zwy-
klego réwnania i do rozwigzania tego réwnania.

Poniewaz przy naszym zamiarze ustalenia kosztéw
wiasnych pojeciem rodzaju naktadow jest zawsze zio-
tébwka. zwykle rozw;gzanie rachunkowe doorowadza
do obliczenia, ile zlotowek jako koszt naktadu przy-
pada na jednostke danej produkcji.

Na przyktadzie chciatbym zademonstrowac¢, jak wy-
obrazam sobie dziatanie tej metody.

Jako jednostke rozrachunku wewnetrznego wybie-
ram kase biletowa na stacji A W okresie jednego mie-
sigca. Kasjerzy biletowi te| stacji, poza sprawami bez-
posrednio zwigzanymi z kasg biletowg, nie speniajg
zadnych innych czynnosci, ale tez i nikt inny w sprze-
dazy ich nie zastepuje ani wyrecza.

Przedmiot produkcji: wydawanie biletéw i inkaso-
wanie naleznosci wraz z czynno$ciami pomocniczymi,
jak zamawianie biletéw, zdawanie pobranej gotowki
I sprawozdawczosc.

Przedmiot kosztu: bezposredni koszt sprzedazy,
z wylaczeniem posrednich kosztéw nadzoru i admini-
stracji, ubocznych kosztéw personalnych, kosztéw
materiatowych (biletow, drukéw, lokalu), kosztow ry-
zyka i innych kosztéw og6lnych.

Doprowadziwszy w ten spos6b do ustalenia jedno-
znacznych poje¢ przedmiotowych, pozostaje jako zada-
nie tylko ustalenie wynikéw (czy planéw) cyfrowych,
a nastepnie dzialanie rachunkowe.

!0 J —

Stacja A w miesigcu B daje nam jako produkcje
sprzedaz 200.000 biletéw, a jako koszt naktadu sume
6.003 ztotych z tytutu uposazenia wszystkich kasjeréw.
Chcemy ustali¢ koszt wlasny sprzedazy jednego bile-
tu, Scislej mowigc, bezposredni koszt sprzedazy w uje-
ciu wyzej nakreslonym. W réwnaniu okreslamy ten
poszukiwany koszt sprzedazy jako x. Otrzymamy wiec
réwnanie:

6.000 zt
0,03 zl

200.000 x =
X =

Na danej stacji w danym miesigcu bezposredni koszt
sprzedazy jednego biletu wynosit wiec 3 grosze. Je-
zeli postugujemy sie tg samg metodg, mozemy bez
trudnosci ustalic bezposredni koszt wiasny sprzedazy
w innych miesi?cach, w okresach dluzszych, zapreli-
minowac jako plan itd.

Ten sam system mozemy zastosowa¢ do obliczenia
kosztu wlasnego w innych kasach biletowych, ewentu-
alnie na calych liniach w okregu, z zastrzezeniem je-
dnak, ze pojecie przedmiotu produkcji i pojecie kosz-
tu winno byc identyczne, oraz ze okolicznosci pozwa-
lajg na wyizolowanie danej produkcji i naktadow
zwigzanych z tg produkcja. Tu wiasnie bedzie leza-
ta — w praktyce — istotna trudnos¢, gdyz takie, po-
wiedziatbym laboratoryjne, wyizolowanie nie wszedzie
jest tatwe. Wszak w wiekszosci naszych kas stosowa-
na jest praca zwigzana z innymi czynnosciami, perso-
nel przechodzi do réznych zajec itp.

Przyktad obliczenia kosztu wilasnego sprzedazy je-
dnego biletu wskazuje nam, jak podej$¢ do obliczenia
kosztéw witasnych innego rodzaju produkcji (czynno-
sci) w innych jednostkach stuzbowych.

Wyizolowanie przedmiotu produkcji oraz wyodre-
bnienie kosztéw naktadu bedzie zawsze problemem
podstawowym, niejednokrotnie trudnym do rozwig-
zania. Mamy jednak pewng swobode ruchu, gdyz na
razie nikt nam nie narzuca zakresu i przedmiotu na-
szych badan. Mozemy sprobowaé obliczenia kosztow
wilasnych najrozmaitszych czynnosci, o ile te rozne
czynnosci dadzag sie sprowadzi¢ do wspélnego mianow-
nika. Mozemy rowniez w zakres;e kosztéw wybra¢ do-
wolny etap ksztaltowania kosztow, np. koszty bezpo-
Srednie bez materiatow lub wraz z materiatami, wytg-
czy¢ koszty posrednie i koszty ogélne catkowicie lub
wigczy¢ je czesciowo. Chodzi tylko o to, abysmy chcac
przeprowadzi¢ poréwnanie zastosowali bezwzglednie
identyczne pojecie przedmiotu produkcji i analogiczny
etap ksztattowania kosztow.

Mvsle, ze kasjer bagazowy moze np. liczy¢ tacznie
bagaz nadany i przybyly, jezeli bagaz przybyly liczy
np. jako 0,6 w stosunku do nadanego. Ma wtedy
wprawdzie dwa przedmioty produkcji, ale sprowadzit
je -do wspdlnego mianownika. Druzyna manewrowa
moze obliczy¢ caly koszt przetaczania jednego wagonu,
jezeli oprécz kosztow uposazenia druzyny manewro-
wej doliczy koszt parowozu wedlug przyjetej stawki
typowej. Bedzie to moze nie w 100% sSc'ste, gdyz
i koszty parowozowogodziny wahajg sie, ale bedzie to
w kazdym razie wynik poréwnywalny o dostatecznej
Scistosci. Zresztg nic nie stoi na przeszkodzie, aby po-
mysle¢ o obliczeniu parowozogodziny manewrowe] na
danej stacji wedtug analogicznej metody, przez kole-
gow ze stuzby mechanicznej.

Do catosci kosztéw bezposrednich nalezg takze
koszty materialowe itp. Czy znajdziemy proste metody
obliczenia ich? Jestem pewny, ze tak, sadze jednak,
ze bedzie to nastepny etap naszej pracy.

Zadan jest bardzo duzo, sg one ciekawe, a rozwigza-
nie ich potrzebne.

ZYGMUNT CIESZYNSKI

Szczecin



BLASKI | CIENIE RACJONALIZACJI NA PKP

Zagadnienie racjonalizacji pracy, jakcj niezwykle
wazne dla catoksztaltu gospodarki narodowej w Planie
6 letnim, znalazto szeroki oddzwiek réwniez na terenie
PKP. Dowodem szerokiego zainteresowania, jakie wy-
wotluje sprawa racjonalizacji, jest stale wzrastajgca
ilos¢ pomystow i liczba racjonalizatoréow. Kwestia ta
byta tematem licznych artykutéw we wszystkich wy-
dawnictwach technicznych, miedzy innymi rowniez
w naszym ,Przegladzie Komunikacyjnym“, jednakze
tres¢ ich nie przedstawia rzeczywistego stanu racjona-
lizatorstwa na PKP. Pomimo pewnych przejawéw kry-
tyki w stosunku do czynnikéw skupiajgcych te akcje
w swoich rekach dominuje w tych artykutach ton sa-
mozadowolenia przy operowaniu cyframi obrazujgcymi
ilos¢ wnioskéw zgtoszonych, sumy oszczednosci, ilos¢
wnioskéw rozpowszechnionych itd.

Brak jest dotychczas naswietlania sprawy racjonali-
zatorstwa ze strony najbardziej miarodajnej, ze strony
samych racjonalizatoréw. Wypowiedzi ich na zebra-
niach klubéw racjonalizatorskich, na naradach tech-
nicznych moéwig zupetnie co$ innego, niz wypowiedzi
czynnikbw nadrzednych, traktujgcych calg akcje ra-
cjonalizatorstwa tylko jako ¢yfry, ktére mozna mno-
zy€ i. dzieli¢, jako rysunki techniczne, z ktérych doko-
nuje sie tyle a tyle odbitek i rozsyla ,w celu rozpo-
wszechnienia“ i ,zastosowania“.

Postaram sie wyttumaczy¢ co znaczy uzycie cudzy-
stowu przy ostatnich zdaniach, lecz w tym celu musi-
my wroci¢ do omoOwienia dotychczas stosowanego spo-
sobu zalatwiania wnioskow racjonalizatorskich przez
poszczegodlne jednostki organizacyjne.

Whiosek opracowany w mysl jednolitych zarzadzenh
i wskazoéwek w jednostce najnizszej przesyta sie droga
stuzbowag do wiasciwej dyrekcji, gdzie podlega on fa-
chowej ocenie i gdzie przyznaje sie zaliczke pieniezng
racjona jzatorowi. Wniosek wedruje nastepnie do Dy-
rekcji Generalnej, gdzie podlega ponownemu dokiad-
nemu badaniu pod wzgledem przydatnosci i gdzie wy-
znacza sie ekwiwalent w zaleznosci od sumy uzyska-
nych oszczednosci. Od tej chwili rozpoczyna sie tzw.
.rozpowszechnianie“, ktdre polega na wykonaniu catej
masy odbitek i rozestaniu do poszczegolnych dyrekciji,
te za$ ze swej strony wysylajg je do poszczegolnych
jednostek z pismem o nastepujgcej tresci:

W zalgczeniu przesyta sie___ sztuk opiséw pomy-
stu racjonalizatorskiego nr___ zgtoszonego przez obyw.
-—-pracownika____ w celu

1 Wykorzystania przez podlegte jednostki stuzbowe
zatgczonego pomystu.

2. Przedstawienia wniosku ewentualnego lepszego
pomystu w tej dziedz!nie sposobem przewidzia-
nym do skladania pomystow racjonalizatorskich.

gdyby
lepszy

3. Zawiadomienia i nadestania rysunku,
w miejscu stuzbowym byt juz stosowany
przyrzad.

4. Przedtozenia wniosku o ewentualny przydziat do-
datkowych kredytow w celu dokonania inwesty-
cji zwigzanych z zastosowaniem pomystu.

5. Podanie daty fajctycznego zastosowania pomystu,
wyniki i uzyskane oszczednosci nalezy podac
w sprawozdaniach miesiecznych, sktadanych na
podstawie tut. zarzadzenia z dnia 22XI11. 1949 r.

6. Rozpowszechni¢ we wszystkich jednostkach.”

Pomijajac juz fakt, ze przesyta sie niejednokrotnie
pomysty, ktére ze wzgledow technicznych mogag miec
zastosowanie tylko w wiekszych jednostkach, z drugiej

strony z powodu braku kredytu nie daje sie mozliwo-
Sci wykonania pomystu, ktéry nadawalby sie do wyko-
rzystania. Wprawdzie w pkt. 4 wspomnianego pisma
jest wzmianka o przedtozenie wniosku o kredyt, jed-
nakze pozostaje bezspornym faktem, ze dotychczas nie
otrzymali$my ani grosza na ten cel, pomimo przedio-
zenia 13 wnioskow o kredyt w ciggu biezacego roku,
przy 'czym wiekszo$¢ wnioskdw wystano juz w pierw-
szych miesigcach.

W rezultacie wiec sprawa zastosowania i rozpow-
szechniania pomystéw racjonalizatorskich przedstawia
sie tak, ze niektore pomysty wlasne wykonujg jedno-
stki stuzbowe z kredytéw eksploatacyjnych, jednakze
nie moga tego stosowa¢ w odniesieniu do wszystkich
nadsytanych obcych pomystéw, ze wzgledu na ostrg
dyscypline finansowg. W praktyce wiec mozna stwier-
dzi¢, ze pomysly zgtaszane sg zastosowane tylko z re-
guty w miejscu powstania, za§ w innych jednostkach
leza jedynie rysunki oczekujgce na kredyt. A pienig-
dze na ten cel sg na pewno i pozostajg niewykorzysta-
ne jak niewykorzystane sg pomysty racjonalizatorskie,
owoc wysitku umystowego calej rzeszy racjonalizato-
réw. Czy wobec takiego stanu rzeczy mozna postawic¢
cudzystéw przy stowach ,rozpowszechnienie* i ,wyko-
rzystanie* w odniesieniu do pomystow racjonalizator-
skich? Niewatpliwie tak.

Nie do mnie nalezy stwierdzanie, kto ponosi w tym
wypadku wine, lecz w imieniu racjonalizatoréw pro-
sze, azeby pomysle¢ nad usprawnieniem organizacji ra-
cjionalizatorstwa. Swiadomo$¢ niedoceniania tak waz-
nego odcinka wspotzawodnictwa, jakim jest racjonali-
zatorstwo, musi wptywaé deprymujgco i demobilizujg-
co na dotychczasowy zywiotowy zapat pracownikéw
PKP.

Nawet przy obecnym systemie kilkustopniowego roz-
patrywania wnioskow racjonalizatorskich, istnieje mo-
zliwo$¢ bardziej zyciowego podejécia do sprawy przez:

1) wyznaczenie w kazdej dyrekcji jednego warszta-
tu pomocniczego do wykonania centralnie i maso-
wo przyrzadow i urzadzen na podstawie wnioskow
racjonalizatorskich,

2) utworzenie prasowego organu popularyzujgcego
wazniejsze pomysty racjonalizatorskie i osiggnie-
cia racjonalizatorow.

Najwazniejszg ilos¢ pomystow racjonalizatorskich
stanowig ulepszenia techniczne, dlatego wykonanie
tych ulepszen czy urzadzen nalezatoby zleci¢ stuzbie
mechanicznej z réwnoczesng centralizacja wytwarza-
nia. W praktyce polegatoby to na komasacji wykony-
wania pomystow w warsztacie gospodarczym jednej
z wiekszej parowozowni z réwnoczesnym przydziatem
odpowiednich kredytéow na ten cel.

Mozna by rozwigza¢ to zagadnienie rowniez w ten
sposdb, ze wykonanie masowe pomystu racjonaliza-
torskiego dla jednostek zlecone bytoby jednostce,
w ktorej pomyst powstat. W tym przypadku odpowied-
nie kredyty musialyby by¢ zaplanowane z goéry dla
wszystkich jednostek.

Jednostki stuzbowe, reflektujgce na dany przyrzad,
wystawialyby tylko zamowienie, ktore bytoby podsta-
wag do wykonania. W len sposoéb istniataby mozliwos¢
skutecznego i szybkiego rozprowadzania zgtoszonych
pomystéw. Naturalnie przed oddaniem do wykonania
pomystu nalezaloby doktadniej niz dotychczas prze-
prowadzi¢ analize i wybor w odniesieniu do wnioskow
0 podobnej tematyce, wybierajagc do zastosowania naj-
lepszy z nich, a nie wszystkie. W nadestanych do na-
szej jednostki wnioskach obcych znajdujg sie trzy



r6zne rozwigzania przyrzagdu do tgczenia parowozu
z tendrem, a u nas istnieje rozwigzanie czwarte. Do-
wodzi to, Ze,wnioski sg rozpatrywane kazdy z osobna
bez gtebszej analizy, co stwarza zamieszanie w Sstoso-
waniu pomystow.

Drugg wazng sprawg jest brak czasopisma, pos$wie-
conego specjalnie zagadnieniom racjona izacji. Pismo
takie zamieszczatoby szkice i opisy wazniejszych po-
mystéw z podaniem jednostki stuzbowej, ktérej zle-
cono wykonywanie ich oraz zajmowato sie ogdélnymi
zagadnieniami racjonalizatorstwa i stuzyloby do wy-
miany mysli miedzy racjonalizatorami i klubami racjo-
nalizatorskimi.

Poza tym pewng wade dotychczasowego systemu
oceniania wnioskow stanowi fakt opierania sie wy-
tacznie na oszczednosci przynoszonej przez zastosowa-
nie pomystu. Istnieje przeciez wiele pomystow, ktore
nie przyniosa zadnej oszczednosci bezposredniej, a jed-
nakze sg pomystami bezsprzecznie warto$ciowymi i za-
s.ugujacymi na nagrode. Mowa tu przede wszystkim

W SPRAWIE TARYFY

W ,Przegladzie Komunikacyjnym® nr 8-9 ukazat si¢
grtykut pod nagtowkiem ,Taryfa Panstwowej Zeglugi
Srédladowej“. Autor artykutu zapewnial, miedzy in-
nymi, o.dogodnosci transportu wodnego i socjalistycz-
nym podejsciu do ustalania kosztow przewozu — niz-
szych od kosztéw Polskich Kolei Panstwowych.

_ Na wstepie wypada podkresli¢, ze przew6z Srodkami
Zeglugi Srodlgdowej pomiedzy miejscowosciami po-
i6zonymi przy drogach wodnych lub w ich poblizu,
gdzie dojazd ladowy do miejsc przybicia statkéw i wa-
runki tadunkowe sg dostatecznie dogodne, a Scisty
termin dostawy tadunku nie jest wymagany, warunki
nadania i przyjecia tadunku oraz sam transport prze-
wyzszajg lagdowy. Przede wszystkim minimalne szko-
dy transportowe w zegludze $rodladowej w poréwna-
niu ze szkodami na kolejach zabezpieczajg przed te-
go rodzaju stratami. Statki, a szczeg6lnie barki nie
podlegajga w czasie ruchu wstrzagsom i dlatego tadu-
nek przybywa do miejsca przeznaczenia w stanie; w ja-
kim zostat zatadowany. W obecnej rzeczywistosci, kie-
dy kazdy surowiec i produkt stanowi wiasno$¢ spo-
teczng, zabezpieczenie od zniszczenia powinno by¢
szczegolnie troskliwe. Wiegksze wykorzystanie zeglugi
Srodlagdowej wplynetoby niewatpliwe na obnizenie ko-
sztéw ubezpieczenia tadunkéw od ryzyka transporto-
wego, po przekonaniu Powszechnego Zaktadu Ubez-
pieczen Wzajemnych o zupelnej prawie bezszkodowo-
éci w transporcie wodnym $rédlgdowym. Przypuszczaé
nalezy, ze zainteresowanie sie¢ Zeglugi tg sprawg i bez-
posrednie zatatwianie zleconych ubezpieczen przyspie-
szyloby zrealizowanie tego problemu. Pomimo wymie-
nionych zalet zdumiewajgca jest obojetnos¢ przedsie-
biorstw <zainteresowanych transportem co do wyko-
rzystania drég wodnych w wiekszym zakresie jak do-
tychczas, tym bardziej, ze Zegluga posiada wieksze
mozliwosci. wykonania przewozéw od dotychczasowej
podazy tadunkow.

Zrozumienie potrzeb ogolnopanstwowych powinno
spowodowa¢ znacznie wieksze wykorzystanie drég
Wodnych w Okresie jesiennym, kiedy PKP sg przecig-
zone i nie sg w stanie wykona¢ wszystkich transpor-
tbw w wymaganym terminie. Dla odcigzenia kolei ze-
laznych powotang czynniki powinny spowodowaé sta-
ty podziat transportéw na S$rodki komunikacji lgdo-
wej i wodnej. Osiggnieta wieksza podaz tadunkow, az
do stalego i pelnego wykorzystania taboru ptywaja-
cego i to zarbwno w dot jak i w goére rzeki, przyczyni-
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0 pomystach,'dotyczacych zabezpieczenia pracownikéw,
a wiec nie wplywajgcych bezposrednio na wydajnosé
pracy, a ktére majg jednakze duzy zwigzek z ‘pro-
dukcja. Uwazam, ze nalezaloby znalez¢ inne kryteria
do oceny pomystéw, z uwzglednieniem wielko$ci wy-
sitku myslowego, wlozonego przez racjonalizatora
W swoje dzielo.

W kazdym razie musimy zej$¢ z drogi najmniejszego
oporu i spojrze¢ na zagadnienie racjonalizatorstwa gte-
biej, odrzucajagc papierkowg zastone dzielagcg nas od
masy czynnych racjonalizatoréw, ktérzy chca widzie¢
wynik swej pracy nie tylko w formie pieniedzy, lecz
przede wszystkim w formie zastosowania praktyczne-
go ich pomystow.

To jest ich wkitad w dzietlo pokoju i w budowe so-
cjalizmu w Polsce. Racjonalizatorzy maja prawo zadac,
aby wkiad ten w stu procentach byt wykorzystany
1 oceniony.

INZ. ZBIGNIEW NOWAK
Oddziat Mechaniczny PKP Leszno WIkp.

ZEGLUGI SRODLADOWEJ

taby sie niezawodnie do obnizenia stawek przewo-
zowych.

Przechodzac do kosztéw przewozu stwierdzi¢ nale-
zy, ze nie sg one ustalane w sposob podany przez au-
tora wspomnianego na wstepie artykutu i nie na ogdl-*
nie przyjetej podstawie kalkulacji. Panstwowa Zeglu-
ga Srédladowa w konstruowaniu taryf na rok 1950
wybrata najwygodniejszy dla siebie sposob i .bez
wiekszego trudu przyjeta za podstawe taryfe PKP, ob-
nizajagc niektére stawki o pewien procent. Gdy sie
poréwnuje koszty kolei i zeglugi, nasuwajg sie przede
wszystkim  zasadnicze réznice, jak: koszty budowy
drog, toréw, mostéw kolejowych (regulacja rzek jest
konieczna réwniez dla innych celéw) ilos¢, wartosé
i moc pociggowa S$rodkéw przewozowych uzytych dba
przewozu tego samego ciezaru, zuzycie materiatow
pednych, ilos¢ tozysk, a zatem spotrzebowanie smaréw,
koszty naprawy i konserwacji taboru i wiele innych;
koszty Zeglugi nie moga wiec i nie powinny by¢ ba-
zowane na kosztach PKP. Przyjaé rowniez wypada
staly koszt utrzymania' przez PKP znacznej ilosci per-
sonelu drogowego, ktérego Zegluga nie posiada. Tak
zwane opiaty nawigacyjne lub za kazdorazowo prze-
byte kilometry drogi wodnej, uiszczane przez Zegluge-
za wytyczanie i znakowanie drogi wodnej oraz za jej
pogtebianie w okresach niskich stanéw wody, sa mi-
nimalne i niewspétmiernie do wartosci pracy wyko-
nywanej przez Panstwowe Zarzady Wodne. Znaczny-
mi kosztami regulacji rzek Zegluga nie jest obcigzona
juz chociazby dlatego, ze koszty te odnoszg sie prawie
w catosci do potrzeb: przeciwpowodziowych, zabezpie-
czenia brzegéw, melioracyjnych, energetycznych,: zao-
patrzenia w wode przemystu i innych, a niewykorzy-
stanie uregulowanych rzek przez Zegluge nie zmniej-
szyloby kosztow do celéw wyzej wymienionych. W
zwigzku z powyzszym nasuwa Ssi¢ pytanie, czy stoso-
wana przez Zegluge taryfa PKP obnizona przecietnie
0 15% dla przewozonych tadunkow jest wlasciwa.

Tak w rzeczywistosci ksztaltujg sie koszty niekté-
rych przewozéw w Zegludze i PKP, ilustrujg nastepu-
jace przyktady. W przykladach podane sg zawsze
aktualne przewozy dla Zeglugi.

Warszawa, jako najwiekszy osrodek spozycia,,spro-
wadza artykuly spozywcze z odlegtosci nawet ponad
150 km, m. in. w wiekszych ilosciach make i cukier. W
latach przedwojennych (1934 — 1938) Zegluga dostar-
czata do Warszawy w okresie nawigacji przecietne;:



maki —» 55:000 ton z Wabrzezna-via Torun, Nieszawa,
Wioctawek,.. Dobrzyn, Ptock i Czerwinsk, cukru 30.000
ton z Chetmzy via Torun, Chelmica i BrzeScia Kujaw-
skiego via Wioctawek, Borowiczki (Ptock) i Mata
Wies via Wyszogréd. Mniejsza obecnie ilos¢ mieszkan-
cow Warszawy nie powinna w wiekszym stopniu
wptynaé na zmniejszenie podanych ilosci, po pierw-
sze d.atego, ze Zegluga dostarczata tylko cze$é po-
trzeb ogolnych, a po drugie — gdyz laczne koszty
transportu drogg wodng byly nizsze. Przyjmujac jed-
nak procentowe wedtug ludnosci zmniejszenie spozy-
cia, zegluga powinna dostarczyé: maki 30.000 ton, cu-
kru za$ 16.000 ton. Poréwnanie kbsztow za 1 tone w
przesylce wagonowej jest nastepujgce:

Maka z Plocka — w mozliwie zblizonym miejscu od-
bioru w Warszawie.

Odlegtos¢ do portu handlowego na Pradze 119 km
Odlegto$¢ do dworca wschodniego 188 km

Dowéz w Plocku: miyn — wagon 2zt 250—
Zatadowanie do wagonu zt 80—
Przewozne koleja za 183 km zt 95—
Wytadowanie z wagonu zt 120—
Razem: zt 1315
Miyn — berlinka zt 300—
Do berlinki zt 20—
Wodg za 155 km zt 730—
Z berlinki zt 320—
Razem: zt 1570—

Cukier z Matej Wsi via Plock lub Wyszogrod:

Odlegtos¢ do dworca Wschodniego 85 km
Odlegtos¢ do portu handlowego na Pradze 73 km

Dowoéz do Plonska (waskotoréwka) zt 340—
Zatadowanie do wagonu zt 70—
Przewozne kolejg 35 km zt 1551—
Wytadowanie z wagonu zt 120—
Razem: zt 2081,

Do Wyszogrodu (samochodem) Zt 2081—'

Do berlinki zt 200—.

Wodg za 95 km zt 1364—

Z berlinki zt 320¢
Razem: zt 2204 —

Pomijajac koszty dodatkowe, samo przewozne za 1
tonokilometr roéwniez jest drozsze w Zegludze przy
uwzglednieniu rzeczywistych odlegtosci drogi wodnej:

Maka — droga wodng za 1tone — zt. 730 : 119 km =
zt 613 za 1 tkm, kolejg zelazng za 1 tone zi. 925:183
km — 497 za 1 tkm.

Cukier — drogg wodng za 1tone zt 1.364:73 km =
1868 za 1 tkm, koleja zelazng za 1 tone zt 1551:85
km — 1824 za 1 tkm.

Wynik poréwnania nasuwia przypuszczenie, ze Ze-
gluga dla zblizenia przewoznego do wysokosci PKP,
ustalita odlegtosci ,taryfowe" wieksze od rzeczywi-
stych, przecietnie o przeszio 30°/o i dlatego ogdine ko-
koszty transportu drogg wodng przewyzszaja koszty
przy korzystaniu z PKP.

Zblizenie przewoznego zeglugi do przewoznego ko-
lei moze by¢ aktualne wtedy, kiedy opfaty za czyn-
nosci dodatkowe (zwiezienie, odwiezienie i roboty la-
dunkowe) beda jednakowe w miejscowosciach rozpo-
czecia i zakonczenia transportu. Dopoki urzadzenia
portowe beda mniej dogodne od bocznic i rapm przy
wykonaniu robét tadunkowych, dopéty taryfa Zeglugi
powinna by¢ o tyle nizsza, aby réznica ta pokryta wyz-
sze koszty dodatkowe transportu wodnego.

Dla umozliwienia wprowadzenia statego podziatu
transportéw na kolej i drogi wodne, przy obowigzu-
jacym przestrzeganiu systemu oszczedzania i kiedy
samo przewozne Zeglugi jest wyzsze za tonokilometr
od przewoznego PKP, taryfa Zeglugi powinna by¢ e'a-
styczna dla gwarantowanych przewozéw wiekszych
mas towaréw. W obecnych za$ warunkach powierza-
nie przewozow kolei zelaznej w podanych przykta-
dach bedzie zawsze stawiane na pierwszym planie.
Dowodzg tego fakty z roku 1949, kiedy to powierzo-
ny Zegludze przew6z maki do Warszawy nie prze-
kroczyt 2.200 t, cukru za$ 1850 t.

Pomimo znacznego zmniejszenia sie przewozow nie-
zbednych artykutéw spozywczych drogg wodng do
Warszawy Zegluga podwyzszyla przewozne w r. 1950
w poréwnaniu z r. 1949 o 225% dla maki i 0 222% dla
cukru, chociaz koszty eksploatacji i inne nie wzrosty
w tym okresie ponad 20%.

W. GARBARSKI

GLUPIO BYLOBY MYSLEC, ZE PLAN PRODUKCJI SPROWADZA SIE DO WYKA-

ZU LICZB | ZADAN.
NOSC W PRAKTYCE MILIONOW LUDZI.

W ISTOCIE RZECZY PLAN PRODUKCJI — TO ZYWA DZIALAL-
REALNOSC NASZEGO PLANU PRODUK-

CJI — TO MILIONY LUDZI PRACUJACYCH, KTORZY TWORZA NOWE ZYCIE.

REALNOSC NASZEGO PROGRAMU — TO ZYWI LUDZIE, TO MY WSZYSCY, NA-
SZA CHEC DO PRACY, NASZA GOTOWOSC DO PRACY PO NOWEMU, NASZA WOLA

WYKONANIA PLANU

1 STALIN: Zagadnienia leninizmu, str. 355.

33



PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

NOWY DEKRET O PRZEDSIEBIORSTWACH
PANSTWOWYCH

Dnia 2S.X. wszedt w zycie nowy dekret o przedsie-
biorstwach panstwowych (Dz. U. RP Nr 49, poz. 439)).
Dekret podkresla, ze przedsigebiorstwa panstwowe
tworzorie sg w celu wykonywania zadan wynikajgcych
z narodowych planéw gospodarczych. Sposob tworze-
nia przedsiebiorstw panstwowych pozostat niezmie-
niony, natomiast zupetng nowoscig jest podziat przed-
siebiorstw panstwowych na centralne i terenowe.
Przedsiebiorstwa terenowe podlegajg terenowym or-
ganom jednolitej wladzy panstwowej i sa tworzone na
podstawie zarzadzen prezydiéw rad narodowych, za
zgodg wlasciwego rzeczowo ministra. Drugim waznym
podzialem jest podziat przedsiebiorstw na prowadzone
wedlug zasad rozrachunku gospodarczego i na przed-
siebiorstwa budzetowe, tj. na przedsiebiorstwa, kto-
rych dochody i wydatki sg objete budzetem Pan-
stwa — centralnym lub terenowym. Duzg inowacjg
jest zniesienie rejestru handlowego o sagdach po-
wszechnych i nakaz wpisywania ich do rejestru przed-
siebiorstw panstwowych, ktérego nie beda prowadzity
sady.

W organizacji przedsiebiorstw panstwowych wpro-
wadzona zostata zasada kierownictwa jednoosobowe-
go. Na czele przedsiebiorstwa stoi dyrektor, kieruja-
cy samodzielnie dziatalnoscig przedsiebiorstwa i za nig
odpowiedzialny. Jedynie do skiadania w imieniu
przedsiebiorstwa panstwowego oswiadczen w zakre-
sie praw i obowigzkdw majatkowych wymagane jest
wspoétdziatanie dwéch upowaznionych os6b. Zasady
organizacji wewnetrznej przedsiebiorstw oraz zasady
organizacji finansowej i systemu finansowego ma okre-
$li¢ Rada Ministrow, a szczegblowe przepisy dot. or-
ganizacji wewnetrznej Przewodniczacy PKPG. Do cza-
su wejscia w zycie tych przepi$éw pozostajg w mocy
dotychczasowe przepisy organizacyjne.

Podobnie jak dekret z 1947 r. tak i nowy dekret nie
ma zastosowania do ,Polskich Kolei Panstwowych®.
W mys$l art. 25 ust. 2 Rada Ministrow moze jednak
podda¢ w calosci lub w czesci PKP przepisom nowe-
go dekretu. Czas pokaze, czy i kiedy Rada Ministréw
skorzysta z tej delegacji ustawowe;.

UTWORZENIE URZEDU DOZORU TECHNICZNEGO

Dekret z 26.X. br. (Dz. U. RP Nr 49, poz. 440)) powo-
tuje do zycia Urzad Dozoru Technicznego, podlegly
Ministrowi Przemysiu Ciezkiego, majacy za zadanie
dozér techniczny nad kottami parowymi i zbiornika-
mi pod ciSnienem. Wprawdze zakres dzatania tego
Urzedu nie dotyczy kottéw parowych i zbiornikéw pod
cisnieniem podlegajacych dozorowi Ministra Komuni-
kacji, ale Ministrowi Przemysitu Ciezkiego moze w po-
rozumieniu z Ministrem Komunikacji i za zgodg Prze-
wodniczacego PKPG poddac¢ te kotly i zbiorniki w ca-
tosci lub w czesci dozorowi i nadzorowi Urzedu Dozo-
ru Technicznego.

ORGANIZACJA WEWNETRZNA | PODZIAL CZYN-
NOSCI W WOJEWODZKICH | POWIATOWYCH
KOMISJACH PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

W Monitorze Polskim Nr A — 117, poz. 1459 z br.
ukazato sie zarzadzenie Przewodniczacego PKPG z

Y R _

25.X. w sprawie organizacji wewnetrznej i podziatu
czynnosci w wojewoddzkich oraz powiatowych komi-
sjach planowania gospodarczego, wraz z dotgczong do
tego zarzadzenia instrukcjg. W mysl tej Instrukcji na
czele wojewddzkiej komisji planowania gospodarcze-
go (WKPG) stoi przewodniczacy, ktorym powinien by¢
jeden z zastepcow przewodniczacego prezydium woje-
waédzkiej rady narodowej. WKPG dzielg sie na dzialy

(komérki  funkcjonalne), sekcje (komérki branzowe)
oraz na referaty i sekretariat (komorki obstugowe).
Jedng z sekcji jest sekcja komunikacji i tacznosci,

z referatami a) drog kotowych, b) og6lnokomunikacyj-
nym.

Do zakresu czynnosci referatu drog kotowych nalezy
opracowywanie szczegbtowych wytycznych do tereno-
wych planéw budowy, przebudowy i utrzymania drog
powiatowych i gminnych analizowanie i koordyno-
wanie tych planéw oraz kontrolowanie ich wykona-
nia. Do niego nalezy réwniez opiniowanie ,w przekro-
ju wojewo6dzkim“ planéw dréog kotowych opracowy-
wanych centralnie (a wiec majacych znaczenie ogol-
nopanstwowe).

Zakres czynnosci referatu ogoélnokomunikacyjnego
obejmuje zagadnienia zaréwno z zakresu resortu ko-
munikacji jak i z zakresu resortu poczty i telekomu-
nikacji. Zakres zainteresowan tego referatu w dzie-
dzinie ,komunikacji jest bardzo szeroki, gdyz obejmu-
je ,opracowywanie wnioskdw w sprawach racjonalne-
go wykorzystania i usprawnienia organizacji tereno-
wej komunikacji i transportu, ustalanie zadan, jakie
powinny znalez¢ rozwigzanie w planach gospodarczych
terenowej komunikacji i transportu, analizowanie, ko-
ordynowanie i opiniowanie planéw terenowych tran-
sportu i kontrolowanie ich wykonania oraz opiniowa-
nie ,w przekroju wojewédzkim* planéw komunikaciji,
drég wodnych, zeglugi przybrzeznej i $rodladowej oraz
transportu opracowanych centralnie.

Struktura organizacyjna powiatowych komisji pla-
nowania gospodarczego jest znacznie szczuplejsza.
Dzielg sie one na sekcje i referaty. Jednym z refera-
tow jest referat komunikacji, do ktérego nalezy for-
mutowanie wnioskow dotyczacych rozwoju komuni-
kacji i tacznosci na obszarze powiatu, analizowanie,
koordynowanie i opiniowanie planéw z tego zakresu
opracowywanych ,na szczeblu“ powiatu oraz kontro-
la wykonania tych planow.

ORGANIZACJA TERENOWEGO PRZEMYStU
MATERIALOW BUDOWLANYCH

Uchwata Rady Ministrow z 21.X.br. (Mon. Pol. A-121,
poz. 1480) tworzy w prezydiach wojewdédzkich rad na-
rodowych wydziaty lub samodzielne oddzialy przemy-
stu materiatdéw budowlanych. Uchwata Prezydium Rza-
du z tegoz dnia (Mon. Pol. Nr A-121, poz. 1488) ustala
zasady organizacji terenowego przemystu materiatow
budowlanych. W mys$l tej uchwaly wieksze kamienio-
tomy produkujace gtéwnie na potrzeby budownictwa
drogowego beda prowadzone przez Ministerstwo Ko-
munikacji, mniejsze za$ tego rodzaju kamieniotomy,
zwirownie i piaskownie przez wydziaty (referaty) ko-
munikacyjne prezydiow wlasciwych terytorialnie rad
narodowych.



Uchwata postanawia wreszcie, ze zwirownie i pias-
kownie produkujgce dla potrzeb -budownictwa kole-
jowego beda prowadzone przez PKP.

ORGANIZACJA StUZBY INFORMACYJNO-PRASO-
WEJ W URZEDACH | INSTYTUCJACH PANSTWO-
WYCH

Z dniem 1 grudnia br. zostaty zniesione wszelkie
jednostki organizacyjne prasowo-informacyjne i pra-
so\yo-propagandowe istniejgce dotychczas w urzedach
i instytucjach panstwowych oraz w jednostkach go-
spodarki uspotecznionej. Przeznaczone dla prasy i ra-
dia komunikaty tych jednostek moga by¢ przekazy-
wane tylko za posrednictwem PAP (uchwata Prezy-
dium Rzadu z 8.XI.1950 r. w Mon. Pol. Nr A-123, poz.
1518).

NOWA ORGANIZACJA WEWNETRZNA DYREKCJI
OKREGOWYCH KOLEI PANSTWOWYCH

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z .2 sierpnia br.
(Dz. Urz. MK Nr 13 poz. 281) ustanawia nowy podziat
DOKP — na wydzialy, biura, samodzielne dzialy itp., a
wewnatrz wydziatow i biur na dziaty—dostosowany do
struktury wewnetrznej Dyrekcji Generalnej Kolei
Panstwowych.

ZMIANY SCHEMATU ETATOWYCH STANOWISK
PRACOWNIKOW PKP

W Dz. Urz. Nr 13, poz. 203 z 1950 r. ogtoszono zarzg-
dzenie Ministra Komunikacji w sprawie zmiany sche-
matu etatowych stanowisk pracownikéw PKP, spowo-
dowanej przeprowadzonymi ostatnio zmianami orga-
nizacyjnymi, a Dz. Urz. MK Nr 16, poz. 333 — zarza-
dzenie w sprawie uzupetnienia tego schematu stano-
wiskami stuzby ochrony kolei w dziedzinie ochrony
przeciwpozarowe;.

Dla nowoutworzonej Dyrekcji Zakltadow Produk-
cyjnych KP w Poznaniu zostal ustanowiony schemat
etatowych stanowisk pracowniczych zarzadzeniem Mi-
nistra Komunikacji z 22.VIIl. br. (Dz. Urz. MK Nr 13
poz. 285), a dla podleglych tej Dyrekcji warsztatow
mechanicznych — zarzadzeniem z 13X. br. (Dz. Urz.
MK Nr 14, poz. 322).

UTWORZENIE WYDZIALtU KOLElI WASKOTORO-
WYCH W DOKP W WARSZAWIE

Dla zarzgdzenia kolejami wagskotorowymi: mtawska,
podlaska, sochaczewska i rogowska, ktére dotychczas
podlegaly Dyrekcji Warszawskich Kolei Dojazdowych
zostat utworzony Wydzial Kolei Waskotorowych w
DOKP Warszawa, z trzema dziatami (zarz. Ministra
Komunikacji z 28.X. br. Dz. Urz. MK Nr 16, poz. 337).

GABINETY PROJEKTOWE W BIURACH
PROJEKTOW m- ~

Pismo okolne PKPG z 6.X.br. (Biuletyn PKPG Nr
22, poz. 254) poleca utworzy¢é w dziatach ogoélnotech-
nicznych biur projektéw gabinety projektowe w celu
gromadzenia w nich projektéw i innych materiatow
potrzebnych do blizszych opracowan projektowych oraz
w celu udzielania porad projektantom.

KOMPETENCJE W SPRAWACH OSOBOWYCH
PRACOWNIKOW PKP

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z 14.1X. br. (Dz.
Urz. MK Nr 13 poz. 287) do mianowania i zwalniania
naczelnikéw wydziatéw i kierownikéw samodzielnych
referatow w stuzbach i biurach DGKP oraz naczelni-
kéw wydziatébw i biur w DOKP zostatl upowazniony
dyrektor generalny KP.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 28.X.br. (Dz.
Urz. MK Nr 16, poz. 336) okres$la, jakie sprawy oso-
bowe pracownikéw KP podlegaja kompetencji Mini-
stra Komunikacji. Tendencjg tego zarzadzenia jest roz-
szerzenie zakresu dziatania dyrektora generalnego,
gdyz decyzji Ministra Komunikacji zastrzezone sa prze-
waznie tylko sprawy osobowe dyrektoréw naczelnych,
dyrektoréw stuzb i biur w DGKP, dyrektoréw i .wice-
dyrektorow okregéw KP oraz dyrektoréw i kierowni-
kéw miedzydyrekcyjnych jednostek organizacyjnych
KP (centralnych biur, dyrekcji budowy kolei itp.).

ZNIESIENIE TRZECH PANSTWOWYCH
ZARZADOW WODNYCH

Z dniem 1|.X. br. zostalty zniesione Panstwowe Za-
rzady Wodne we Wiodawie, Zgorzelcu i Kostrzyniu,
a agendy ich przydzielone sasiednim zarzgdom (Dz.
Urz. MK z 1950 r. Nr 13, poz. 291).

ZNIESIENIE KIEROWNICTWA BUDOWY
ZBIORNIKA WODNEGO W CZCHOWIE

Utworzone jeszcze w 1938 r. Panstwowe Kierownic-
two Budowy Zbiornika Wodnego na rzece Dunajcu w
Czchowie zostaje z dniem 1 stycznia 1951 r. zniesione
wobec zakonczenia rob6t (zarz. Ministra Komunika-
cji z 281X. br. w Dz. Urz. MK Nr 13, poz. 290).

ZMIANA GRANIC OKREGOW ORBISU

W zwigzku z utworzeniem trzech nowych woje-
woédztw w Opolu, Zielonej Goérze i Koszalinie zmie-
niony zostal terytorialny zasieg dyrekcji okregowych
PBP ,Orbis" (zarz. Ministra Komunikacji z 23.IX.
1950 r., ogtoszone w Dz, Urz. MK Nr 13 poz. 282).

K. B.
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PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

ZMIANA SYSTEMU PIENIEZNEGO

Na podstawie ustawy z 28.X.1950 r. (Dz. U. RP
Nr 50, poz. 459), rozporzadzenia Rady Ministrow z 8.X.
1950 r. w sprawie okreslenia stosunku przeliczenia
niektdrych zobowigzan (Dz. U. RP Nr 50, poz. 461)
i uchwaly Rady Ministréw z 28.X.1950 r. (Mon. Pol.
Nr A-116, poz. 1446) dokonana zostata zmiana systemu
pienieznego w Rzeczypospolitej Polskiej. Réwnoczes-
nie wydana zostata ustawa z 28.X.1950 r. o zakazie
posiadania obcych monet ziotych, zitota i platyny oraz
zastrzezeniu kar za niektére przestepstwa dewizowe
(Dz. U. RP Nr 50, poz. 460). Wreszcie zarzadzenie Mi-
nistra Finanséw z 1.X1.1950 r. (Mon. Pol Nr A 121,
poz. 1485) wprowadzito przeliczenie wszystkich grzy-
wien i kar pienieznych wymierzanych na podstawie
przepiséw prawa karnego skarbowego w stosunku
100 zt za 3 nowe ziote.

ZNIESIENIE SADOW PRACY

Ustawg z dnia 26.X.1950 r. (Dz. U. RP Nr 49, poz.
445) zniesione zostaly sady pracy, a sprawy cywilne
nalezace dotychczas do zakresu dzialania tych sgadow
przekazano do rozpoznawania sgdom powszechnym
wedlug przepisow postepowania w sprawach cywil-
nych. Zniesienie odrebnosci sgdownictwa pracy oka-
zalo sie wskazane wobec wprowadzenia ustawami z
20.VIIL.1950 r. nowego prawa O ustroju sgdow po-
wszechnych i przepis6w postepowania w sprawach cy-
wilnych (Dz. U RP Nr 38, poz. 347 i 349).

REJESTR NIERUCHOMOSCI PANSTWOWYCH

Uchwata Prezydium Rzadu z 27.1X.1950 r. (Mon.
Pol. Nr A. 106, poz. 1338) — wyznacza Ministra Go-
spodarki Komunalnej do prowadzenia rejestru pan-
stwowych nieruchomosci nierolniczych, ze wskazaniem
organu sprawujacego zarzad i uzytkowanie..

Szczegotowe przepisy co do tresci rejestru i sposo-
bu jego. prowadzenia wyda¢ ma Minister Gospodarki
Komunalnej. Prace nad zalozeniem rejestru winny by¢
zakonczone do 30.VI.1951 r.

USTAWODAWSTWO PODATKOWE

Dekrety z 26.X.1950 r. o podatku obrotowym i o po-
datku dochodowym (Dz. U. RP Nr 49, poz. 449 i 450)
réznig sie od dekretéw o tych podatkach z 25.X.1948 r.
tym, ze nie dotyczg one podatnikbw uspotecznionego
odcinka gospodarki narodowej, tj. spotdzielczosci i
przedsiebiorstw panstwowych. W zwigzku z tym de-
krety z 25.X.1948 r. obowigzujg nadal w ograniczonym,
zakresie i obejmujg tylko podmioty gospodarki uspo-
tecznionej.

Dekrety z 26.X.1950 r. nie zawierajg réwniez przepi-
séw dotyczacych upowaznienia do wprowadzenia za-
liczek na podatek i'przedptat na poczet tych zaliczek,
wprowadzenia podatkéw w formie ryczattu jak wre-

szcie przepisow dotyczgcych ptatnosci podatku, gdyz
zagadnienia te jako wspolne i dla innych podatkow
uregulowano generalnie w odrebnym dekrecie o zobo-
wigzaniach podatkowych (Dz. U RP Nr 49, poz. 452).

Roéwnoczesnie wydane zostaly trzy obszerne nowele,
a mianowicie do dekretu o postepowaniu podatko-
wym, do dekretu o optacie skarbowej i do dekretu
0 podatku od nabycia praw majgtkowych (Dz. U RP
Nr 49, poz. 451, 453 i 454).

Nabywanie nieruchomos$ci i praw rzeczo-
wych NIEZBEDNYCH DO PRZEPROWADZENIA
; PRZEWODOW

Rozporzadzenie Rady Ministrow z 14.X.1950 r. (Dz.

U. RP Nr 43, poz. 435) wykorzystujgc upowaznienie
zawarte w dekrecie z 26.1V.1949 r. o nabywaniu i prze-
kazywaniu nieruchomosci (Dz. U. RP Nr 55, poz. 438)
wprowadza powazne uproszczenia formy nabywania
nieruchomosci.i praw rzeczowych niezbednych do
przeprowadzania przewodoéw, stuzacych do przesytania
na odlegtos¢: gazdw, ptyndw, pary i elekrycznosci, jak
réwniezido przeprowadzania teletechnicznych kabli,1
przewodéw napowietrznych i urzadzen kolejek lino-
wych.
Jednym, z najpowazniejszych utatwien jest uprawnie-
nie do korzystania z nieruchomosci niezwlocznie po
uzyskaniu zezwolenia na nabycie ze strony wiadzy
naczelnej wykonawcy planu i oficjalnym zawiado-
mieniu stron przez obwieszczenia o zamiarze nabycia
nieruchomosci lub praw rzeczowych.

Rozporzadzenie reguluje poza tym — szczegétowo
tryb postepowania przy wywilaszczeniu i oszacowaniu
nabywanych nieruchomosci lub praw rzeczowych na
nich.

DZIENNIKI URZEDOWE WOJEWODZKICH RAD
NARODOWYCH

Uchwalg Rady Ministrow z 21.X.1950 r. (Mon. Pol.
Nr A. 124, poz. 1435) utworzone zostato wspoélne pis-
mo urzedowe terenowych organéw jednolitej wiadzy
panstwowej i wszystkich witadz na obszarze woje-
wodztwa (podlegajgcych wiladzom centralnym) pod
nazwg ,Dziennik Urzedowy Wojewodzkiej Rady Na-
rodowej ...."“. Dziennik ten wydawany przez prezy-
dium wojewddzkiej rady narodowej sktada sie z
dwoéch czesci: 1. ,przepisy obowigzujgce”; tj. akty
prawne i wazniejsze uchwaly wydawane przez rady
narodowe i ich prezydia oraz Il ,publikacje” tj. ob-
wieszczenia, wezwania, komunikaty, ogloszenia itp.
wiladz panstwowych. Jesli chodzi o resort komunika-
cji, to w dzienniku tym ogtaszane beda. nie ty ko akty.
prawne i publikacje komérek resortu wchodzacych
w skiad prezydium rad narodowych (drogowe, samo-
chodowe, lotnicze), ale i dyrekcji okregowych drog
wodnych (wladza zeglugowa).

W. B.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

WIELKIE BUDOWLE NARODOWE EPOKI

Dwumiesiecznik ,Planowoje Choziajstwo* w artyku-
le S. Zuka, umieszczonym w nr 5 — 1950 r., wyjasnia
olbrzymie znaczenie gospodarcze powzietych ostatnio
uchwat rzadu ZSRR o budowie wielkich energetycz-
nych stacji wodnych na Woldze, w Kujbyszewie i Sta-
lingradzie, gtdwnego kanalu Turkmenskiego Amu-
Daria — Krasnowodsk oraz Kachowskiej stacji ener-
getycznej na Dnieprze. Wykonanie tych olbrzymich in-
westycji otworzy nowg karte w historii nie tylko ra-
dzieckiej hydrotechniki, lecz calego gospodarstwa na-
rodowego ZSRR.

Te uchwaly rzadu sg nowym dowodem konsekwen-
cji radzieckiej polityki pokojowej. Cata historia tech-
niki Swiatowej nie znata i zna¢ nie mogta tak gigan-
tycznego rozmachu w budownictwie hydrotechnicz-
nym. Jest ono wymownym wyrazem olbrzymiej prze-
wagi systemu gospodarki socjalistycznej. Tylko bo-
wiem w warunkach, kiedy wtadza panstwowa nalezy
do samego ludu pracujgcego, w warunkach planowe-
go prowadzenia gospodarki narodowej staje sie mo-
zliwe wykonanie na tak wielkg skale i urzeczywist-
nienie tak olbrzymich projektow wyzyskania Zzrédet
energii przyrody oraz opanowania jej sit.

Zastugujg na szczegélne podkreslenie niezwykle
krotkie terminy (5 — 6 lat) wyznaczone na wykonanie
i uruchomienie najwiekszych na Swiecie stacji wod-
nych i Urzadzen hydrotechnicznych. Moc energetycz-
nej stacji w Kujbyszewie wyniesie okoto 2 min kilo-
watow, Stalingradzkiej — ponad 1,7 min kilowatow,
Kachowskiej — 250 tys. kilowatéw, wreszcie moc sta-
cji wodnych na kanale Turkmenskim wyniesie 100 tys.
kilowatow. Ogoélna moc tych stacji wodnoelektrycz-
nych przewyzszy czterokrotnie moc wszystkich stacji
elektrycznych, ktére byly czynne w Ros;ji carskiej.

Z zaprojektowanych stacji wodnoelektrycznych naj-
potezniejsze sg obie stacje na Woldzie. Doprowadza-
ja one do konca wyzyskanie poteznych sit wodnych
dorzecza Wolgi, rozpoczete w okresie przedwojennych
pieciolatek.

Jako pierwszy wybudowano wezet w Iwankowie,
zakonczony w 1937 r. Wezel ten doprowadza przez ka-
nal wode z Wolgi do stolicy. Nastepnie wybudowano
wezly wodne w Ugliczu i Szczerbakowie, ukonczone
juz podczas wojny. Zbiornik wody Rybinski, utworzo-
ny przez wzniesienie jazu w Szczerbakowie (najwiek-
szy na kontynencie europejsko - azjatyckim) znacznie
ulepszyt warunki Zzeglugi na Woldzie i zabezpieczyt
sprawng prace wielkiej stacji hydroelektrycznej, co
miato wielkie znaczenie dla dostawy energii elektrycz-
nej do Moskwy w czasie wojny. Po zakonczeniu woj-
ny nastgpit dalszy planowy rozwoj wyzyskania zaso-
béw energii dorzecza Wolgi. Wybudowano na Woldze
wezet wodny w Gorkim oraz na Kamie.

. Wielkie budowle wodnoelektryczne w Kujbyszewie
i Stalingradzie beda najpotezniejszymi ogniwami ka-
nalizacji Wolgi. Budowa ich ma olbrzymie znaczenie
dla gospodarki narodowej.

Za podstawe obu tych projektéw przyjeto zasade
catkowitego wyzyskania bogactwa wodnego Wolgi.
Obok produkcji olbrzymiej ilosci energii elektrycznej
do zaspokojenia potrzeb gospodarki narodowej te po-
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tezne urzadzenia rozwigzg wielkie zagadnienia trans-
portowe, w szczegdlnosci za$ problemy rozwoju socja-
listycznego rolnictwa.

Zadaniem hydroelektrycznej stacji w Kujbyszewie
bedzie dostarczanie energii elektrycznej do przedsie-
borstw przemystowych Moskwy, Kujbyszewa, Sarato-
wa i zelektryfikowania kolei, nawodnienie terenow za-
wotzanskich i poprawienie zeglugi na Wotdze.

Budowa stacji wodnoelektrycznej w Stalingradzie
wplynie na ulepszenie warunkéw klimatycznych nizin
nad Morzem Kaspijskim, umozliwi nawodnienie po-
tudniowych obszaréw zawotzanskich z réwnoczesnym
rozwojem intensywnej i zabezpieczajgcej od posuchy
uprawy ro nej. Umozliwi réwniez nawodnienie Niziny
Sarpinskiej, Czarnych Ziem i Stepu Nogajskiego.
Oprécz tego stacja stalingradzka dostarczy dodatkowg
energie elektryczng do rejonéw centralnych, nadwot-
zanskich i srodkowych obszaréw Czarnoziemnych oraz
ulepszy warunki zeglugi w dolnym biegu Wolgi.

Budowa obu tych stacji réwnoczesnie z poteznym
podzwignieciem przemystu i rolnictwa w kraju nad-
wotzanskim bedzie miata olbrzymie znaczenie dla dal-

szego rozwoju gospodarstwa narodowego w innych re-
jonach.

Projekty nowych stacji wodnych na Woldze przewi-
duja niemal calkowitg regulacje przeptywu dzieki
stworzeniu wielkich zbiornikéw wodnych. Sredni
przepltyw roczny Wolgi przy Sredniej wielkosci opadéw
wynosi na wysokosci Kujbyszewa 241 km'3a na wyso-
kosci Stalingradu — 251 km3wody. Przeplyw ten ule-
ga silnym wahaniom, tak w poszczegolne lata jak
i w réznych porach roku. Olbrzymie zbiorniki wodne
pozwolg na wykorzystanie w suche lata calego prze-
ptywu rocznego w gospodarstwie narodowym.

Spuszczenie wody w suche lata bez jej wykorzysta-
nia ma by¢ zupetnie wylgczone. Tylko w latach obfi-
tych w opady podczas wielkich przeptywow przewi-
duje sie przerzut pewnych nadmiarow wody. Na og6t

mprzewidziane jest wykorzystanie przeplywu na cele
produkcyjne na obu stacjach w 90°%0.

Regulowanie przeplywu zmniejszy czas trwania wy-
sokiego stanu wdd, w lata za$ suche pozwoli na zu-
petne wyréwnanie przeplywu. Zmiany te wplyng na
gospodarstwo rybne, ktére trzeba bedzie przystosowac
do nowych warunkéw, wyzyskujac nowe glebokie je-
ziora do rozwoju gospodarstwa rybnego wysokiej kul-
tury.

Kazda z nowych stacji wodnoelektrycznych na Wot-
dze bedzie produkowata okoto 10 miliardéw kilowat-
godzin rocznie, czyli razem okoto 20 mld, z czego
101 mld przekazywane bedzie do Moskwy, 52 — do
obszarow wzdluz Wolgi, 35 — na cele nawodnienia
i irygacji, reszta za$ 12 — do $rodkowych obszaréw
Czarnoziemnych.

Do przekazywania energii konieczne bedzie wybu-
dowanie wielkiej ilosci linii wysokiego napiecia, ogol-
nej diugosci okoto 2000 km, w tej liczbie dwodch linii
gtéwnych o napieciu 400 tys. woltow Kujbyszew—Mo-
skwa i Stalingrad — Moskwa, a procz tego ponad
2000 km linii o napieciu 220 tys. woltow na obszarze
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2000 km linii o napieciu 220 tys. woltow na obszarach
nadwotzanskich.

Rozpoczeta obecnie budowa linii wysokiego napie-
cia stanowi wielki etap na drodze do stworzenia je-
dnolitej sieci,wysokiego napiecia w europejskiej cze-
Sci ZSRR. Projektowane linie nie majg sobie réwnych
w zadnym z krajow kapitalistycznych. Na przyktad
w Stanach Zjednoczonych nie ma diuzszych linii wy-
sokiego napiecia niz 430 km, a napiecie nie przewyz-
sza 287 tys. woltdw. Nowe potezne linie Kujbyszew —
Moskwa i Stalingrad — Moskwa otwieraja zatem no-
wa karte w historii Swiatowej energetykj:

Energia wyprodukowana przez stacje wodnoelek-
tryczne w Kujbyszewie i Stalingradzie zaoszczedzg
rocznie 11 min ton wegla z Zagtebia Donieckiego, co
znacznie zmniejszy przewozy wegla kolejg i droga
wodng do centralnych rejonéw nadwotzanskich i na
Srodkowe obszary Czarnoziemskie.

Energia dostarczana przez stacje Kujbyszewska
i Stalingradzka bedzie kilkakrotnie tafnsza niz energia
dostarczana z sitowni cieplnych. Tania energia elek-
tryczna bedzie nowym bodzcem do dalszego zywioto-
wego rozwoju przemystu i rolnictwa.

' Stworzenie zbiornikow retencyjnych kujbyszewskie-
go i stalingradzkiego ulepszy warunki zeglugi na Wot-
dze i podniesie jej znaczenie jako najpotezniejszej ar-
terii komunikacyjnej kraju.

Szczegdblnie wazny wpltyw wywrze budowa weziow
wodnych kujbyszewskiego i stalingradzkiego z ich
wielkimi zbiornikami na rozwdj rolnictwa i na zmiane
klimatu. Umozliwi ona rozprowadzenie kanatéw iry-
gacyjnych i nawodnienie olbrzymiej potaci kraju od
rownoleznika miasta Kujbyszew na pétnocy do rzeki
Terek na potudniu i od rzeki Ural na wschodzie do
Wolgi i potudnika Stalingradu na zachodzie.

Gtownym Zzrédtem nawodnienia tego obszaru bedzie
Wolga, a w niewielkim stopniu takze i rzeka Terek.
Na calym tym obszarze ma by¢ nawodnione ponad
4 miliony hektaréw.

Poniewaz poziom czesci potnocnych obszaréw na-
wadnianych powierzchni 1 min hektaréow jest znacz-
nie wyzszy niz poziom wody w Woldze, wode do nich
trzeba bedzie pompowac ze stacji w Kujbyszewie za
pomocag wielkich stacji pomp na wysoko$¢ wynoszaca
Srednio 40 — 45 m, a nawet — 90 m. W celu wyzy-
skania mocy stacji pomp przewiduje sie budowe sze-
regu zbiornikéw, do ktérych woda bedzie pompowana
przez 8 — 10 miesiecy w ciggu roku.

Nawadnianie ze stacji w Stalingradzie obejmowac
bedzie przede wszystkim obszary zawotzanskie na po-
tudnie od réwnoleznika miasta Saratowa, powierzchni
15 min hektaréw, réwniez za pomoca stacji pomp,
lecz na mniejsza wysokos$¢ (do 10 m).

Stworzenie  wielkich  przestrzeni nawodnionych
z kanatami irygacyjnymi na potudnie od budowanego
kanatu stalingradzkiego wptynie dodatnio na klimat
nie tylko na tych obszarach, w ktérych powstajg tak
szkodliwe dla rolnictwa suche wiatry, ale i na klimat
miejscowosci potozonych na zachdd od tych obszaréw.
Powstang tam warunki odpowiednie do zalesiania lot-
nich piaskéw, a na obszarach z kanalami irygacyjny-
mi — do zakladania sadéw, ogrodéw itp.

Do nawodniania. Nizin Sarpifnskich oraz czesci Ziem
Czarnych i do przekopywanych tam kanatéw irygacyj-
nych woda zabierana bedzie z Wolgi ponizej jazu sta-

38

iingradzkiego za pomoca stacji pomp, ktére przepom-
puja ja na wysokos¢ 15 — 20 m do zbiornikéw, reten-
cyjnych, budowanych w okolicy Jezior Sarpinskich.
Step Nogajski bedzie nawadniany wodg z Tereku.

Nowe warunki, jakie powstang w Nizinie Sarpin-
skiej, na Czarnych Ziemiach i w Stepie Nogajskim
umozliwia rozwéj hodowli zwierzat domowych.

Projektowany system ochronnych paséw le$nych
wzdtuz kanatéw stanowi¢ bedzie zastone ziem upraw-
nych, tgk i pastwisk od szkodliwego dziatania suchych
wiatréw. Zalesienie brzegéw sarpinskich zbiornikéw
wodnych umozliwi otrzymywanie na miejscu drewna
przemystowego i pozwoli na wstrzymanie dowozu
drewna do tych okolic z dalekich rejonéw pétnocnych.

llos¢ wody potrzebna do nawadniania i do zasilania
kanatow irygacyjnych na wszystkich wyzej wymienio-
nych obszarach wyniesie okolo 30 kmb5 rocznie przy
Srednim zuzyciu w ciggu roku 1000 mi na sekunde.

Gigantyczne rozmiary i bezprzykladna moc stacji
wodnoelektrycznych w Kujbyszewie i Stalingradzie
stawiaja przed technikg radzieckg niezwykle odpo-
wiedzialne zadania, wymagajgce opracowania zaréwno
nowych metod wykonywania rob6t budowlanych, jak
i nowych typéw turbin wodnych, generatoréw elek-
trycznych, transformatoréw, wytgcznikow olbrzymiej
nioCy oraz catej aparatury dla linii wysokiego napie-
cia. Skuteczne rozwigzanie tych skomplikowanych za-
dan jest honorowym obowigzkiem konstruktoréw ra-
dzieckich.

Uchwata rzadu ZSRR o budowie Gtéwnego Kanatu
Turkmenii obejmuje:

1) budowe drogi wodnej od rzeki Amu-Darii po-
przez pustynie Kara - Kum do rejonu Krasnowodska;

2) zwigzane z nig nawadnianie 1.300.000 hektaréw
nowych ziem; ,

3) stworzenie na bazie kanatu punktow
hodowli zwierzat i nawodnienie pastwisk
w roslinnos$¢;

4) wybudowanie poteznej sieci wodociggowej, do-
prowadzajacej wode do rejonéw przemystowych;

5) obsadzenie roslinnoscig wielkich przestrzeni piasz-
czystych i zalesienie paséw ochronnych wzdtuz
wszystkich kanatéw i w nawodnionych rejonach.

To wielkie przedsiewziecie catkowicie odmieni przy-
rode wiekszej czesci Turkmenii, stworzy nowg baze
hodowli bawelny, zwierzgt oraz rozwoju nowych
galezi rolnictwa w Turkmenii i w Kara-Katpakii. Wy-
konanie tych wielkich prac przewaznie na obszarze
pozbawionej wody i drog bezludnej pustyni bedzie
wymagalo zastosowania wysokiego poziomu techniki,
jak réwniez wysokiej sprawnosci organizacyjnej
i wielkiego natezenia pracy.

oparcia
ubogich

Na gtéwniejsze urzadzenia projektowanej drogi wod-
nej skladajg sie: jaz na rzece Amu-Darii u przyladka
Tachia - Tasz do zasilenia woda gtéwnego kanatu
i nawodnienia 800 tys. hektarow przy ujsciu Amu-
Darii, w Kara - Katpakii i w potnocnej czesci Turk-
menii, z wlasciwego kanalu, przekopanego przez bez-
wodng pustynie 'do starozytnego koryta wyschnietej
rzeki Uzboju, ktérym woda poplynie swobodnie do
Morza Kaspijskiego, z dwdch lub wiecej jazéw na
Uzboju, spietrzajagcych wode na wysokos¢ od 20 m do
30 m do zasilania wybudowanych przy nich stacji
wodnoelektrycznych i nawodnienia okoto 500 tys. hek-



taréw w zachodniej czesci niziny Turkmenskiej. Procz
tego przy koncu Gtownego Kanatu Turkmenskiego
przewiduje sie utozenie 1000 km przewoddéw wodocia-
gowych z szeregiem stacji pomp i sieciami rozprowa-
dzajgcymi do zasilania wodg stodka rejonéw nad Mo-
rzem Kaspijskim.

Nawodnienie i zasilenie baz hodowli zwierzat wzdtuz
kanatu w Kara - Kum pozoli znacznie zwiekszy¢ po-
glowie owiec karakutowych, wielbtgdéw i bydla na
skutek stworzenia rezerwy paszy i dobrych pastwisk.

Nawodnienie 1300 hektaréw ziemi z dobrg gleba
stworzy warunki do olbrzymiego wzrostu produkcji
rolnej, przede wszystkim do hodowli bawelny naj-
przedniejszych gatunkéw. W potudniowej ezesci za-
chodniej réwniny Turkmenii nowe warunki klimatycz-
ne umozliwig hodowle roslin podzwrotnikowych,
drzew oliwkowych, pa m daktylowych itp.

Kachowska stacja wodnoelektryczna na Dnieprze,
jakkolwiek znacznie mniejszej mocy niz olbrzymie
stacje na Wotdze, ma jednak réwniez wielkie znacze-
nie dla rolnictwa i przemystu potudniowej Ukrainy,
upos$ledzonej pod wzgledem opaddw. Pojemnos$¢ zbior-
nika wodnego przy tej stacji wyniesie 14 mld. m3 We-
zel wodny obejmuje jaz, stacje wodnoelektryczng
i Sluze do zeglugi. Przy wezle urzadzone beda stacje
pomp, stad tez wychodzi¢ bedzie kanat irygacyjny Ka-
chowka — Askania Nowa i odgateziajgcy sie od niego
kanat do Krasnoznamienki. Kanaty te zapewnig do-
stawe wody do irygacji catego lewego brzegu Dniepru
ponizej Kachowki.

BLEDY W PLANOWANIU

Gtownym zrodtem zasilania wodag potudniowej Ukra-
iny i poinocnej czesci Krymu bedzie zbiornik wodny
Dnieprogesu. Z zbiornika tego w czasie przyptywu be-

.dzie sie zabiera¢ 600 — 650 m3wody na sekunde. Wo-

da ze zbiornika Dnieprowskiego skierowana bedzie
Kanatem Potudniowo - Ukrainskim poprzez zbiornik
na rzece Moltocznaja (pojemnosci 6 km3 i szereg
mniejszych zbiornikéw do Askanii Nowej i do Siwa-
sza, skad rozpoczyna sie Kanat Pdihocno - Krymski
przez Dzankoj do Kierczy z odgatezieniem na Raz-
dolnoje.

Ogélna dtugos¢ gtéwnych kanatow Potudniowo-
Ukrainskiego i Pétnocno-Krymskiego wyniesie 550 km,
dhlugos¢ za$ kanatow odprowadzajacych — 300 km, nie
liczac' dlugosci kanatu Kachowka — Askania Nowa,
wynoszacej 60 km.

Budowa stacji Kachowskiej bedzie skonczona
w 1956 r. systemu za$ nawadniajacego — w 1957 r.

W wyniku przekopania kanatéw irygacyjnych i na-
wodnienia ziem potudniowej Ukrainy i potnocnego
Krymu oraz zalesienia wzdtuz brzegéw kanatéw i wo-
két nawadnianych miejscowosci stworzy sie warunki
gruntownego ulepszenia najwiekszego osrodka pro-
dukcji rolnej w kraju radzieckim. Da to podstawe do
ciagtego uzyskiwania dobrych urodzajéw pszenicy, ho-
dowli baweiny,.rozwoju hodowli bydta dla gospodar-
stwa mlecznego, owiec o welnie wysokiej jakosci,
ptactwa itp.

W. N.

| SPRAWOZDAWCZOSCI Z PRACY

TABORU HOLOWNICZEGO
fWwg artykutu M. Gatkowskiej i P. Achmatowa)

Planowanie i sprawozdawczo$¢ ze stanu i pracy ta-
boru holowniczego dokonywane jest w oparciu o ich
moc rejestrowang. Dla holownikow parowych za moc
rejestrowang uwazana jest moc indykowana, nato-
miast dla holownikébw motorowych, w tej liczbie
i motoréw na gaz, moc rejestrowang okresla sie we-
dlug rzeczywistej mocy gtéwnych zrédet napedu ho-
lownika (przy szybkosci holowania 8 km/godz.), pod-
czas gdy stosunek mocy efektywnej do mocy indyko-
wanej dla motoréw wynosi ,tylko 0,7 do 09.

W ten sposéb taczna sita holownika okresla sie
przez sumowanie réznych mocy: indykowanej dla pa-
rowozow i efektywnej dla motorowcow.

Poniewaz udziat motorowcéw w ogoélnej mocy wszy-
stkich holownikéw byt dotychczas niewielki, btad su-
mowania réznych wartosci nie miat istotnego znacze-

nia.

Obecnie jednak, w zwigzku z seryjng budowa ho-
lownikéw motorowych, stosunek ilosciowy parowcow
i motorowcow ulegnie powaznej zmianie. Wedlug pla-
now na najblizszy okres szescioletni udzial motorow-
cow w ogolnej ilosci taboru holowniczego zwiekszy sie
25 razy.

Przy “takim zwiekszeniu udziatu motorowcow w Ogdl-
nej ilosci taboru holowniczego nasuwa sie koniecz-
nos¢ obliczenia catkowitej mocy holownikéw w war-
tosciach jednakowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze moc gtownych Zrédet napedu
nie moze by¢ podstawowym wskaznikiem dla okresle-
nia mocy roboczej taboru holowniczego na skutek réz-
nych wspéiczynnikbw pracy uzytecznej. Dlatego tez
jako podstawowy wskaznik okreslajgcy zdolno$¢ ustu-
gowag taboru holowniczego powinna by¢ przyjeta moc
uciagu, ktora okresla 'sie po odjeciu nieproduktyw-
nych strat energii (w motorze na opér ruchu statku,
na opor pedzisza itd).

W tablicy | podane jest zestawienie poréwnawcze
mocy gtéwnych zZrédet napedu z moca uciggu holowni-
kéw jednego z przedsiebiorstw.

Tablica |
i 3
> W uo
<«
2 T e %iﬁ
Typ statku 3 g3 o was
1p 2 X e
x w % w au@
o - i>*2 M
14 £ 3 £ 3 aa
1 Motorowiec kotowy 1937 1200 400 0.33
2. Parowiec 1936 1200 460 0,33
3. Motorowiec 1909 540 litt 0,22
4, Parowiec 19 5 550 180 033
5. Parowiec 1897 550 135 0,39

Jak wida¢, przy. prawie réwnej mocy gtownych zré-
del napedu (motorowiec i parowiec) uciag jednego jest
pottora razy nizszy niz drugiego. W wymienionych
w. tablicy holownikach wielko$¢ wspétczynnika pracy
uzytecznej przy holowaniu waha sie od 0,22 do 0,39.

Niewatpliwie tak wielkie wahania wspoéiczynnika
pracy uzytecznej poszczegblnych holownikéw nie byty
brane pod uwage przy planowaniu.

Dane sprawozdawcze z pracy poszczegélnych holow-
nikdw przedsiebiorstwa zeglugi na Dnieprze za szereg
lat wykazujg na ogélne wyniki pracy motorowcow
Srubowych o mocy okoto 200 KM byly prawie dwu-
krotnie nizsze niz parowcow kotowych o takiej samej
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mbby. Przyczyna tej réznicy byla niska moc uciaggu
motorowcow.

Szereg przedsiebiorstw zeglugowych, wobec braku
porownywalnych miernikéw obliczonych na 1 KM
gtébwnych Zzrédet napedu dla réznych typéw holowni-
kéw, zmuszony jest oblicza¢ prace taboru holownicze-
go wedlug grup (rodzajéw) holownikow.

Jednak przy tgczeniu holownikéw wedlug rodzajéw
wychodzg wprawdzie na jaw wieksze ich mozliwosci
pracy, natomiast nie osigga sie koniecznej doktadno-

sci, gdyz do kazdej grupy zasadniczo wigcza" sie kilka
typéw holownikéw o roznych wspotczynnikach pracy
uimt_ecznej. L _
iedoktadno$¢ miernikéw sprawozdawczych uciggu

wzrosta zwlaszcza przy uzupetnieniu taboru holowni-
czego holownikami innych typow, ktére zmieniajg
przecietny wspotczynnik pracy uzytecznej dla catego
przedsiebiorstwa zeglugowego.

Zmiany mocy uc:ggu taboru holowniczego wywota-
ne zmiang sktadu holownikéw widoczne sg na tabli-
cy Il.

Tablica |1

Moc gléwnacti zrédei

napedu

Przecietng

) . Moc uciagu
Data Rodzaj wuciggu wspoétczyn .ik moca
W tys. KM /0 uzyteiznt-j holouin ui tgi KM
Razem uj tej liczbie: IR,0S 100 0,22 3.2
1917 paioa ce 5,14 18 0,30 1.72
motorowce 9,34 02 0.,7 1,60
P tek Rozcm uj tej liczbie: 22,61 KiO 0,317 7.17
oc_za € cirou ce 15,48 08 | ,345 5,32
19ic r P
' motorowce 7,17 32 0,.8 1,83
Rok 1949
uj _ do 1947 150 141 216

W ten spos6b zwiekszenie w tych latach mocy gtow-
nych zroédet napedu tylko péttora razy, dato zwiek-
szenie mocy uciaggu 22 razy (wskutek jednoczesnego
zwiekszenia wspoiczynnika pracy uzytecznej 14 razy),
co stusznie powiekszyto mierniki pracy uciggu na
1 KM gtéwnych zrédet napedu. W rzeczywistosci jed-
nak mierniki uciggu przy przeliczeniu ich na moc ucia-
gu zwiekszyly sie w poréwnaniu z rokiem ubieglym
tylko o 18%. ] ] ) )

Gdy tabor holowniczy uzupetniony jest holownika-
mi o nizszych wspéiczynnikach pracy uzytecznej, na-
stepuje obnizenie miernikbw pracy uciagu na 1 KM
mocy podstawowych zrodet napedu, poniewaz ogdine
zwiekszenie mocy uciaggu catego taboru w danym wy-
padku jest mniejsze niz zwiekszenie mocy ich pod-
stawowych zrédet napedu.

Na przyktad na jednej z drog wodnych przewiduje
sie mniejszy niz poprzednio udzial procentéw paro-
wozow kotowych w taborze holowniczym. Spowodowac
to bedzie musiato zmiane przecietnego wspotczynnika
pracy uzytecznej holownika, co z kolei odbija sie na
miernikach pracy uciggu. W wyniku ostatecznym na
tej drodze wodnej miernika pracy w tym roku stang
sie nieporownywalne z miernikami lat ubiegtych.

Warunkowos¢ okreslenia zdolnosci uciggowej tabo-
ru holowniczego powoduje dalsza warunkowos$¢ obli-
czen eksploatacyjnych, majacych na celu zapewnienie

dla planowanych przewozéw koniecznej sity holowni-
czej.

Jest rzecza niewatpliwg, ze zabezpieczenie koniecz-
nej sity holowniczej dla przewozéw moze by¢ osiagnie-
te jedynie tylko w przypadku utrzymania na niezmie-
nionym poziomie przecietnego wspoiczynnika pracy
uzytecznej holowania. Obnizenie tego wspotczynnika
powoduje brak sity holowniczej, podniesienie go po-
woduje, ze dane przedsiebiorstwo bedzie miato ukry-
ta rezerwe sity holowniczej.

Zupetnie niedopuszczalna jest wskazana wyzej wa-
runkowos$¢ przy ustalaniu przecietnych norm progre-
sywnych oraz przy ustalaniu planow wykonawczych
dla holownikéw Dlatego tez holowniki grupuje sie nie
tylko wedtug ich mocy i wedtlug odcinkow drogi wod-
nej, ale tez i wedtug typow holownikéw, biorgc pod
uwage ich moc uciggowa. Planowanie jest wowczas
bardziej doktadne, gdyz dla holownikéw o jednakowej
mocy moga by¢ ustalone rozne plany pracy.

Obliczenie wspotczynnikow wykorzystania taboru
holowniczego na 1 KM weditug mocy jego podstawo-
wych zrodel napedu czyni nieporéwnywalne oblicze-
nia tak eksploatacyjne, jak i ekonomiczne i doprowa-
dza do wyraznie btedych konkluzji.

Jako przyktad w tablicy 11l podane sg dane obli-
czeniowe dla réznych typéw holownikow jednego
przedsiebiorstwa Zzeglugowego.

Tablica |11

L Jednos'ka
W skazniki e
powiaiu
Ciezar tadunku w pociggu ton
tadunek na 1 KM gtdwnych
ziédet napedu ton
Szybkos$¢ techniczna km/doba
W yniki pracy ton
1 KM na dobe %
Koszt wiasny przewozu 1 tony rub.
na odlegto$¢ 37u km qo

40

0 mocjj 200 KM

kotowe &
Paroluce Motorowce $ ubowe w mocy

4ol 300 KM 150 KM
w gor w dé
gore w oo6re w dnt w goére w doét
370 1330 750 1350 350 950
3,73 6,73 2,5 4,5 2,3 6,3
88 183 88 183 76 172
427 285 300
100 06,6 70,2
M 11,8 12,7
100 88 95



Zgodnie z danymi tej tablicy, jesli wychodzi¢ z za-
tozenia kosztu wtasnego przewozu, najodpowiedniejsze
bytoby uzycie motorowca o mocy 300 KM; jednak typ
ten pozwala na mniejszy tadunek i daje nizsze wyniki
na dobe na 1 KM niz inne typy.

Przedsiebiorstwo i Zarzad Gléwny zdecydowaly wy-
bra¢ parowiec. Motorowiec zostat odrzucony.

Jednak obliczajgc wspoétczynniki na 1 KM mocy
uciggu motorowiec $rubowy o mocy 300 KM da te sa-
me wyniki co i parowiec kotowy przy nizszym kosz-
cie wkasnym przewozu. Wida¢ to z ponizszej tablicy:

Tablica IV

PR Jednostka
W skazniki )
pomiaru
Moc uciggu KM
tadunek na 1 KM mocy uciagu ton
Wyniki na 1 hM mocy uciggu ton/km
na dobe (brutio) °/o

Niedostateczna uwaga zwracana na wskazniki mocy
uciggu holownikow i traktowanie tych wskaznikow
jako drugorzednych dla charakterystyki holownika
doprowadza do niedoceniania jako$ci pe’zisza (zwlasz-
cza $rub) i w wyniku do obnizenia, zdolnosci prze-
wozowej taboru holowniczego.

Nalezy zaznaczy¢, ze po dokonaniu remontu lub
zmiany Sruby w szeregu przypadkéw obniza sie znacz-
nie jako$¢, a w konsekwencji i moc uciggu.

Motorowce $Srubowe z silnikami ,Herkules* budo-
wane w 1945 r. mialy nastgpujace projektowane wskaz-
niki; uciag motorowca o dwu $rubach — 59 KM, moc
ogolna gtownych Zzrédet napedu 230 KM przy 2000
obrotach na minute, wspélczynnik pracy uzytecznej —
0,26. Préby tych motorowcow dokonane w 1945 roku
ujawnity, ze rzeczywisty ich uciag wynosi tylko 52 —
55 KM. Na poczatku 1946 r. rzeczywisty uciag jednego
z tych motorowcow wynosit juz 43 KM, a w koncu te-
go roku tylko 36 KM przy tej samej ilosci obrotow na
minute (2000).

Podobne zmiarty dotknely i pozostale motorowce tej
serii. Gléwng przyczyna tak znacznego obnizenia ucig-
gu byly remonty niedostatecznej jakosci oraz nieod-
powiednia jako$¢ nowych $rub (zla jakos$¢ odlewu,
niewlasciwa obrébka itp).

Holowniki stare] budowy przewazme albo majg
Sruby starej konstrukcji, a'’bo tez Sruby te nie odpo-
wiadaja ani typowi holownika, ani tez jego zrodtom
napedu. Maja wiec one bardzo niski wspoétczynnik pra-
cy uzytecznej.

W jednym z niewielkich przedsiebiorstw zeglugo-
wych, gdzie zamiana $rub dokonywana byta bez wia-
Sciwych obliczen, wspotczynnik pracy uzytecznej ho-
lowania jest bardzo, niski i wynosi tylko 0,181 (Sru-
bowce 0,173, kotowce 0,206).

Przytoczone zjawiska $wiadczg o niewlasciwym
ustosunkowaniu sie do zagadnienia mocy uciagu tabo-
ru holowniczego. Swiadcza one réwniez, iz nie zwra-
ca sie nalezytej uwagi na utrzymanie na wiasciwym
poziomie stanu techmcznego holownikéw i na podno-
szenie ich wspoétczynnikbw pracy uzytkowej, zapomi-
najac, ze kosztuje to zawsze taniej niz budowa no-
wych holownikow.

Dla usuniecia tych niedociggnie¢ nalezy na przy-
szios¢ tak planowanie jak i'sprawozdawczos$¢ z pracy
taboru holowniczego oprze¢ na mocy uciggu. Aby to
uczyni¢ trzeba:

1) okresli¢ uciag kazdego holownika we wszystkich
przedsiebiorstwach zeglugowych,

2 zorganizowa¢ systematyczne sprawdzania mocy
uciagu,

3) dokonac przeliczenia miernikéw pracy taboru ho-
lowniczego za lata ubiegte.

Okres$lenie mocy uciagu kazdego holownika we
wszystkich przedsiebiorstwach Zeglugowych powinno

Parou iec kol« mg

Motorowi e Srubowe o mocy
u mocu 20( KM
3(0 KM 150 KM

tu goé j dot . .
ugore ui gére | w dét w gore 1 w d-'}

71 71 50
10,0 19 10,6 19 8,75 23,8
12'0 1200 1130
100 100 91

by¢ dokonane albo wedlug danych dokumentéw statT
ku, albo tez wedlug dokonanych ostatnio préb termo-
dynamicznych. Jednoczesnie nalezy ustalic, jaka moc
uciggu bedzie osiagnieta po dokonaniu modernizacji
statku.

Rzeczywista moc uciggu, okreslona na podstawie do-
konanych préb, moze by¢ przyjeta tylko jako czasowa
do chwili dokonania modernizacji, i uzyskania przez
statek petnej mocy, jaka moze on dac.

Dokonanie powyzszej pracy da jednoczesnie moz-
no$¢ ujawnienia ukrytych rezerw sity holowniczej
w posiadanym taborze holowniczym.

Obliczenie petnej mocy uciggu dla kazdego holow-
nika powinny dokona¢ grupy techniki cieolnej wta-
Sciwych przedsiebiorstw zeglugowych; obliczenia te
powinny by¢ nastepnie zatwierdzone przez wiasciwe
zarzady gtowne. Aby metoda obliczen byla jednakowa,
powinien centralny dziat eksploatacji Min. Floty Rze-
cznej opracowac potrzebne instrukcje.

Sprawdzanie mocy uciggu powinno by¢ dokonywa-
ne co rok, przy przyjmowaniu holownika z remontu
do nawigacji. W przypadku zamiany S$rodka napedu
w okresie nawigacyjnym powinno by¢ dokonane w da-
nym roku powtorne sprawdzenie.

Jesli przy sprawdzaniu okaze sie, ze moc uciggu ho-
lownika jest mniejsza niz by¢ powinna — holownik
nie powinien by¢ przyjmowany do ruchu do czasu
usuniecia defektow. Kazde powazniejsze zwiekszenie
mocy uciggu bodace wynikiem wlasciwego jakosciowo
remontu | zastosowanych ulepszen powinno byc¢
stwierdzane protokolarnie z zaznaczeniem udziatu
w tych ulepszeniach inicjatoréw i wykonawcow.

Aby zabezpieczy¢é mozno$¢ sprawdzania mocy ucia-
gu, wszystkie stocznie remontowe powinny by¢ zaopa-
trzone w odpowiednie przyrzady pomiarowe. Przy
prébach nalezy zwraca¢ uwage, aby rytm pracy zro-
det nanedu odpowiadat rytmowi roboczemu.

Przeliczenia miernikow z lat ubiegtych powinien do-
kona¢ Centralny Zaklad Zmechanizowanej Sprawo-
zdawczosci Przedsiebiorstw Zeglugowych.

Przeliczone powinny by¢é wskazniki tadunku i wy-
nikbw na dobe. Konieczny dla dokonania przelicze iix
przecietny wspotczynnik pracy uzyteczne] po- ir.ien
by¢ ustalony przez grupy techniki cienlnei, na podsta-
wie ,dokonanych prob oraz danych z dokumentéw
,statkowych z odpowiednich lat. Wyniki przeliczen
wraz z calym materiatem powinny byc¢ skierowane do
wiasciwych zarzadéw Gtownych Min. Floty Rzecznej
w celu zatwierdzenia.

Wprowadzenie w zycie tych zasad nie tylko stworzy
warunki dla Scislejszego planowania i Scislejszej spra-
wozdawczosci z pracy taboru holowniczego, ale bedzie
réwniez czynnikiem pobudzajacym do podniesienia je-
go mocy.

W. K.



ZASTEPOWANIE PAROWOZOW PRZEZ LOKOMOTYWY Z SILNIKAMI DIESLA

Od kilku dziesigtkéw lat dawna trakcja parowa
wspotzawodniczy z bardziej nowoczesnymi trakcjami
elektryczng i spalinowg z silnikami Diesla.

Ta ostatnia, po wielkim rozwoju -w poétnocnej Ame-
ryce, zwrécita na siebie w ostatnich 20 latach uwage
w Europie, w szczegoélnosci, jesli chodzi o lekkie ma-
szyny, nastepnie rowniez i w krajach pozaeuropej-
skich, gdzie osiggneta duze rozpowszechnienie.

Lokomotywy w ruchu pociggowym

W chwili obecnej znajduje sie w ruchu na 14 sie-
ciach europejskich i afrykanskich 160 lokomotyw Die-
sla; poza tym duzo jest w budowie. Lokomotywy te
zostaly uruchomione w latach 1927 — 1950; moc ich
nie przekracza na ogot 150 KM za wyjatkiem 2 prob-

nych lokomotyw francuskich o mocy 4.000 KM.

Duze doswiadczenie posiadaja panstwowe koleje
dunskie, a jeszcze wieksze koleje algierskie, gdzie lo-
komotywy te pracujg w ruchu pociggowym od diuz-
szego juz czasu, wskutek czego dodatnie rezultaty

uzyskane przez te koleje zastugujg na specjalng uwage.

Poza tym w Europie znaczng liczbe lokomotyw Die-
sla, $redniej mocy, posiadaja koleje portugalskie
i szwajcarskie.

W rezultacie w Europie trakcja za pomoca silnikow
Diesla na liniach magistralnych, rozwéj ktérej oparty
jest przede wszystkim na kalkulacji ekonomicznej,
znajduje sie jeszcze obecnie w fazie prob i obserwa-
cji, pomimo ze mozna by tg drogg przyspieszy¢ bieg
pociagow i osiggna¢ bardziej wydajng eksploatacje.

Nalezy podkresli¢, ze koszt nabycia paliwa ma dla
wiekszosci krajow europejskich (ptynne pa iwo pocho-
dzi przewaznie z importu) decydujacy wplyw na eko-
nomie ekspolatacji i ze wydajnos$¢ techniczna obu ro-
dzai maszyn (parowej i dieslowskiej) kompensuje w
pewnym stopniu jednostkowy koszt paliwa w stosun-
ku kalorycznym.

Zupetnie inne sg warunki na kolejach Ameryki Po6t-
nocnej, gdzie rozwdj trakcji dieslowskiej jest wyjat-
kowo szybki.

Na sieci kolejowej Stanéw Zjednoczonych kursuje
ok. 2000 lokomotyw Diesla — elektrycznych o mocy
od 15000 do 60000 KM.

Normalizacja typow jest tam daleko posunieta. Nor-
malne jednostki majg moc 1500 do 2000 KM, a wyz-
sze moce otrzymuje sie przez taczenie tych jednostek
po dwie, trzy lub cztery.

llo§¢ parowozéw w Stanach Zjednoczonych zmniej-
sza sie. Praktycznie biorac, od czaséw wojny zadne
powazniejsze zamodwienie na parowozy dla wielkich
sieci kolejowych nie zostalo w Stanach Zjednoczonych
udzielone wytwdrniom.

Najbardziej rozpowszechnione sa tutaj lokomotywy

Diesel-elektryczne zaréwno dla obstugiwania pocia-
goéw osobowych i towarowych jak i przy przetokach.

Jedynym konkurentem w przysztosci moze by¢ lo-
komotywa turbéelektryczna z turbing gazowa.

Dla kolei afrykanskich trakcja parowa jest niewy-
godna z powodu trudnos$ci zaopatrywania w wode,
wysokich cen wegla, ktdry musi by¢ dostarczony na
miejsce zuzycia, malej osiagalnej szybkosci handlowej,
nie wystarczajgcego Sredniego wykorzystania lokomo-
tyw i innych znanych ujemnych jej stron; koleje te
odczuwajg potrzebe trakcji o wiekszej mocy, bardziej
niezaleznej, lepiej dostosowanej do diugich przejaz-
déw, posiadajacej wieksza samodzielnosé, elastycznej
w ruchu i dostatecznie szybkiej nawet na liniach o
Izejszej nawierzchni i o duzej ilosci tukéw o malym
promieniu. Tym warunkom odpowiada szczegélnie do-
brze trakcja dieslowska, zwlaszcza dlatego, ze elektry-
fikacja na tych kolejach nie wchodzi w gre z powodu
zbyt matej ilosci przewozoéw. Tendencje te sg juz wi-
doczne i mozna przewidywa¢, ze w krajach tych trak-
cja dieslowska wkrétce catkowicie zastgpi parowa.

Bezposrednie poréwnanie wynikow ekspolatacyjnych
w roznych krajach nie jest mozliwe ze wzgledu na to,
ze dane te nie s jednolite.

Miesieczny przebieg na kolejach pétnocno-amery-
kanskich przewyzsza 25000 km w pociagach osobo-
wych, lecz uzyskano jeszcze wyzsze cyfry do 40 000 km
w ruchu pasazerskim statym na diugich liniach. God-
ne zaznaczenia sg diugie przebiegi, osiggniete w Sta-
nach Zjednoczonych; do 3500 km bez zmiany lokomo-
tywy.

Koleje dunskie uzyskaly 50°/c oszczednosci w eksploa-
tacji dla jednostek o mocy 500 KM i 42*o dla mocy
900 KM; jedynie na kosztach paliwa oszczedno$¢ siega
750 lub 6So.

Lokomotywy przetokowe

Prawie wszystkie koleje europejskie nawet te, kto-
re nie stosujg lokomotyw dieslowskich do ruchu po-
ciggowego, posiadajg pewnag ilos¢ matlych lokomotyw
dieslowskich lub lokotraktorow (maszyn 2 osiowych
0 mocy nie przewyzszajacej 200 KM) do stuzby prze-
tokowe;.

11 zarzadoéw kolejowych posiada lub ma zamoéwione
254 lokomotywy i 520 lokotraktorow; inne koleje prze-
widujg zastosowanie ich w najblizszej przysziosci.
Wszystkie te maszyny sg zasilane ropa, jedynie Nor-
wegia uzywa silnikbw benzynowych.

Prace przetokowg mozna podzieli¢ na 3 kategorie:

— przetaczanie wagonéw i maszyn w zajezdniach,
warsztatach i na maltych stacjach;

— przetaczanie na stacjach Sredniej wielkosci;

— ciezki ruch manewrowy i praca na wielkich sta-
cjach.

Dla osiagniecia w tych rozmaitych wypadkach naj-
lepszego wykorzystania mocy uznano za niezbedne sto-
sowanie lokomotyw 3 kategoriji:

pierwsza kategoria: lokotraktory o matej wadze (ok.
20 ton) prawie wylacznie o przektadni mechanicznej;



druga kategoria: maszyny o wadze od 20 do 50 ton
i mocy do 400 KM; sg to mate lokomotywy, wyposa-
zone w jeden lub dwa silniki czterotaktowe, rozwi-
jajace duzg szybkos¢ z generatorem elektrycznym i
silnikami szeregowymi, po jednym na o0$. Regulowa-
nie mocy elektrycznej odbywa sie w niektorych wy-
padkach automatycznie, w innych wypadkach za po-
mocg elektromechanicznych urzadzen;

trzecia kategoria: obejmuje jednostki o mocy i wa-
dze wyzszej, (do 750 KM i 72 ton wagi w Europie
i 1000 KM w Stanach Zjednoczonych).

Wiele z tych lokomotyw pochodzi z demobilu ame-
rykanskiego i niektére zarzady kolejowe sg sktonne
do stosowania przektadni hydromechanicznej nawet
dla lokomotyw dwoch ostatnich kategorii.

Stosunek kosztéw prac przetokowych lokomotyw
Diesla do parowozéw o tej samej mocy jest naste-
pujacy:

Koleje dunskie 09
»  wioskie 0,7
. belgijskie 0,6
. algerskie 0,52
» W. Brytanii (koleje wschodnie) 0,50
. W. Brytanii (koleje zachodnie) 041
. Stanéw Zjednoczonych (Pensylwania) 040

Wagony motorowe

Uzycie wagondw motorowych dla ruchu osobowego
wzrosto w Europie po ostatniej wojnie gtéwnie wsku-
tek braku zwyklych wagonoéw i lokomotyw, jednakze
postepy techniczne zaréwno w dziedzinie silnikdw, jak
i w ogdle w konstrukcji pozwalajg przypuszczac, ze
niektore ich typy utrzymaja sie na liniach gtownych
i dla dtuzszych przebiegow.

Koleje pozaeuropejskie, jak w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki i w Australii posiadajg stosunkowo do
dtugosci ich sieci niewielka ilos¢ wagonéw motoro-
wych i uzywanie ich ogranicza sie do linii drugo-
rzednych.

Cyfry, dotyczace Europy, Sg znaczhie powazniejsze:
10 gtéwnych sieci kolejowych posiada w sumie 2 169
wagonéw motorowych, ktérych wiek wynosi od 10 do
12 lat; na niektérych kolejach liczba wykonanych
przez nie pociagokilometréw przekracza 20°/» o0gol-
nego przebiegu, w innych wypadkach na liniach o sta-
bym ruchu osobowym cyfra ta jest jeszcze wyzsza.

Wagony motorowe stosuje sie:

a) w pociggach osobowych na liniach drugorzednych
® matym ruchu przy matych i $rednich przebiegach;
b) w ruchu osobowym na liniach pierwszorzednych

przy diugich przebiegach o duzych i bardzo duzych
szybkosciach.

na

Glosowanie wagonow motorowych do innych prze-
wozéw, jak osobowe, zdarza sie tylko w wyjgtkowych
wypadkach.

Typy wagondéw odznaczajg sie duzg roznorodnoscig
na rozmaitych kolejach, chociaz w poszczegolnych
eksploatacjach daje sie zauwazy¢ dgznos¢ do pewnego
ujednostajnienia typéw. Réznorodnos¢ ta jest spowo-
dowana rodzajem pracy, do ktérej musi by¢ dostoso-
wany wagon.

Liczba silnikéw wynosi 1 lub 2, liczba ta nie jest
zalezna od mocy jednostki, lecz raczej od konstrukciji
oraz przeznaczenia wagonu. Silniki sg umieszczane na
podwoziu, lub u spodu pudfa, ten ostatni sposob po-
zwala na zwiekszenie liczby miejsc dla pasazerdw.

Wagony dwuosiowe sg rzadko uzywane.

Maksymalne szybkosci na. poziomie rdznig sie po-
waznie w zaleznosci od przeznaczenia maszyny. Ogol-
nie biorac szybkosci te wahajg sie od 60 — 130
km/godz., osiggajac na kolejach francuskich 149 —
150 km/godz.

Na ko'ejach austriackich jest uzywany typ wagonu
dwupietrowego, mieszczacy 113 miejsc siedzacych
przy diugosci wagonu 27 m.

Prawie wszystkie wozy motorowe maja moznos¢
prowadzenia jednego wozu doczepnego, wieksza ilo$¢
doczepek nie jest wskazana ze wzgledu na zmniejsze-
nie maksymalnego przyspieszenia na poziomie.

Sukces wagonéw motorowych zawdziecza sie wy-

sokim osiggalnym szybkosciom maksymalnym i han-
dlowym.

Przebieg dzienny jest réwniez wysoki, wynosi on
dla wagonéw o matej i Sredniej mocy od 200 — 250 km
i dochodzi do 400 km przy jednostkach o duzej mocy
(powyzej 400 KM), przeznaczonych dla szybkiego
ruchu.

Maksymalny przebieg dochodzi do 700 km dziennie.

Wagony motorowe o przyczepnosci catkowitej moga
pokonywa¢ wzniesienia do 7500 (linia Paolo-Cosenza
na kolejach wioskich).

Przy uzyciu wagonoéw motorowych podnosi Sie po-
waznie handlowa szybko$¢, mianowicie 150 — 20%»
przy pociagach szybkich na liniach pierwszorzednych,
25°lo0 — 30°/» dla pociagéw o czestych przystankach,
50"/o — 638k na liniach drugorzednych i kolonialnych.

Jednoczes$nie prowadzone sg przez wszystkie zarzg-
dy kolejowe, posiadajgce wiekszg ilos¢ wagonéw mo-
torowych prace w celu ujednostajnienia i normaliza-
cji zarowno typow, jak i najwazniejszych ich czesci.

T. B.

(Bulletin de IAssociation Internationale du Con-
gres des Chemins de Fer, Octobre 1950).
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STOWARZYSZENIE INZYNIEROW
| TECHNIKOW KOMUNIKACJI RP

Zapowiedziane Zjazdy Naukowo - Tech-

niczne odbyly sie w nastepujgcych ter-
minach:
1 Sekcji Gtownej Kolejowej na temat

.Racjonalizacja urzadzen i pracy sta-
cji rozrzadowych* w dniu 7 grudnia
1950 r.

2. Sekcji Gtéwnej Drog Publicznych na
temat ,Organizacja robét drogowych
i mostowych przy pomocy staltych
brygad roboczych*: w dniach 9—10
grudnia 1950 r.

3. Sekcji Drog Wodnych, poswiecony za-
gadnieniom budowy i eksploatacji ta-
boru z referatami na temat: ,Nowocze-
sne holowniki rzeczne* i ,Maszyny
i kotly statkdw rzecznych“.

Zagadnienie to wymaga szerszego
oméwienia w interesie postepu tech-
nicznego na zjezdzie.

Poszczegolne Sekcje Gtowne rozpracowu-
ja tezy dla Podsekcji Budownictwa Ko-
munikacyjnego dla spraw Kongresu Nau-
ki Polskiej.

Akcja odczytowa oparta na tematyce
Planu 6-letniego w toku. Do dnia 25 li-
stopada ub. r. wygtoszono na terenie War-
szawy 20 odczytéw. Odczyty te sg obec-
nie powielane i przesylane do Oddziatéw
Stowarzyszenia w celu zaznajomienia sie
z nimi w terenie.

Niezaleznie od serii odczytow na tema-
ty zwigzane z Planem 6-letnim opraco-
wano w zwigzku z miesigcem Przyjazni
Polsko - Radzieckiej 4 odczyty, omawia-
jace  osiaggniecia techniki radzieckiej,
a mianowicie:

a) Kol. L. Gehorsama pt.: ,Rozwéj ko-
lejnictwa w ZSRR na tle rewolucji
pazdziernikowej*“.

b) Kol. M. Taubwurcla pt.: ,Organiza-
cja drogownictwa w ZSRR".

¢) Kol. A. Riedla pt.: ,Powojenna rozbu-
dowa drég wodnych w Zwigzku Ra-
dzieckim i u nas“.

d) Kol. Rostockiego
w ZSRR*.

pt.. ,Motoryzacja

VI.

VI,

VIII.

Odczyty te zostaly po powieleniu roze-
stane do Oddziatéw Stowarzyszenia, ktore
organizuja wygtoszenie tych odczytéw
w terenie.

Obecnie Komisja Racjonalizatorska Sekcji
Gtéwnej Kolejowej rozpatruje wnioski
racjonalizatorskie przesiane do Zarzadu
Gtownego do rozpatrzenia i zaopiniowa-
nia przez Dyrekcje Generalng KP.

Po uzgodnieniu z CUSZ uruchomiono we
wrzesniu ub. r. kurs dla technikéw - me-
chanikébw i kurs dla elektrotechnikow
przy Oddziale Stowarzyszenia w Kato-
wicach.

Na kazdy kurs uczeszcza okoto 50 kan-
dydatéw. Okres trwania kursu — okoto
pottora roku, przy czym ukonczenie kur-
su i zdanie egzaminu daje peilne prawa
technika o poziomie wyksztalcenia liceal-
nego. Kursy od chwili ich uruchomienia
finansuje Dyrekcja Generalna KP.

Komisja do spraw o stopniu inzyniera przy
Zarzadzie Gtownym opracowata dla szkdl
inzynierskich  NOT ramowe programy
studiéw inzynierskich dla nastepujacych
specjalnosci:
1. Wydziat Komunikaciji:
Oddziaty Drog Zelaznych,
” Drog Kotowych i Lotnisk.
2. Wydziat Mostow:
Oddzialy Budownictwa wodnego,
” ” morskiego”™
Programy te zostaly szczegétowo opra-
cowane zgodnie z wymaganiami Minister-;
stwa Nauki i Szkét Wyzszych.

Zebrano i rozestano do wszystkich Od-
dziatbw materialy bibliograficzne doty-
czace dziatbw Budownictwa i Inzynierii
Ladowej (wydane przez Instytut Techniki
Budowlanej) do wykorzystania przez
cztonkow Stowarzyszenia.

Zarzad G’'éwny opracowat i rozestat Od-
dziatom kalendarz dorocznych walnych
zebran. Zebrania te poprzedzajgce Wal-
ny Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia od-
beda sie w okresie od 9 stycznia do 9 lu-
tego 1951 roku.

ZARZAD GLOWNY



