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PLAN KOMUNIKACJI
W PIERWSZYM ROKU SZESCIOLATKI
WYKONANY

Ogtoszony w dniu 18 stycznia br. komunikat
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarcze-
go o wykonaniu Narodowego Planu Gospodar-
czego w roku 1950 podaje wedlug tymczaso-
wych danych wyniki wykonania zadan planu
w zakresie komunikacji.

Jak wynika z opublikowanych liczb, plan
przewozow towarowych wszystkimi srodkami
komunikacji (koleje, zegluga srédlgdowa, komu-
nikacja samochodowa i lotnicza) wykonany zo-
stat w r. 1950 w 107%, przy czym przewozy
wzrosty o 20% w poréwnaniu z r. 1949,

Koleje normalnotorowe wykonalty plan prze-
wozow towarowych w 105%  przekraczajac
poziom przewozow z r. 1949 o 14%. Wykonanie
przez kolejarzy z nadwyzkg zadan w zakresie
przewozow osiggniete zostato przede wszystkim
przez przyspieszenie obrotu wagonu towa-
rowego; najwazniejszy wskaznik techniczno-
eksploatacyjny PKP, tj. wspéiczynnik obrotu
wagondw poprawiony zostat o 5% w stosunku
do 1949 r. (plan przewidywal polepszenie o
1,7%). Nastgpita réwniez znaczna poprawa in-
nych podstawowych wskaznikow techniczno-
eksploatacyjnych PKP. Przecietna szybkos¢
handlowa wzrosta w poréwnaniu zr. 1949 w ru-
chu towarowym o 8%, w ruchu osobowym
0 4%. Zuzycie wegla na tysigc brutto-tono/km
obnizylo sie 0 3%. Wydajno$¢ pracy na pracow-
nika eksploatacyjnego PKP (na kolejach nor-
malnotorowych) zwiekszyta sie ponad 8% w

poréwnaniu z r. 1949
0 5,7%).

Przewozy towarowe Panstwowej Komunika-

(plan ustala! wzrost

cji Samochodowej wyniosty 379% przewozow
z r. 1949 (wedlug planu przewozy towarowe
PKS mialy osiagnag¢ 163,6% w porownaniu

z r. 1949). Przewozy osobowe PKS wzrosty
0 68% w stosunku do r. 1949 (plan ustalat
wzrost o 47,3%). Dilugo$¢ obstugiwanych przez
PKS linii wzrosta w poréwnaniu z r. 1949
0 21%.

W zakresie zeglugi srédlgdowej roczny plan
przewozow towarowych nie zostat przez resort
komunikacji wykonany. Jedng z przyczyn
niewykonania planu byto skrocenie okresu na-
wigacyjnego wskutek wyjatkowo niskiego sta-
nu wody na Odrze i Wisle. Przewozy towarowe
w zegludze srédlgdowej wzrosty jednak o 5%
w stosunku do r. 1949.

Powyzsze liczby mowig o chlubnych osigg-
nieciach szerokich mas pracownik6w transpor-
tu polskiego w walce o przedterminowe wyko-
nanie planu na rok 1950. Dzieki ofiarnej pracy
naszych kolejarzy i transportowcéw niemal we
wszystkich dziedzinach zaczeliSmy drugi rok
Planu 6-letniego komunikacji jeszcze przed
korncem 1950 r. Osiggniete dotychczas wyniki
pozwalajg nam jeszcze energiczniej wzmoc wal-
ke o przedterminowe wykonanie Planu 6-letnie-
go.

Obok osiagnie¢ mamy réwniez do zanotowa-
nia szereg brakow i bledow, zaréwno ujawnio-



nych w toku wykonania planu.jak i tych, kt6-
re wykryje i oswietli szczeg6lowa analiza pra-
cy przedsiebiorstw komunikacyjnych w roku
ubiegtym, przeprowadzona na podstawie szcze-
gotowych materiatow statystycznych i sprawo-
zdawczosci finansowej. Krytycznej ocenie wy-
konania planu komunikacji na rok 1950 — obok
analizy osiagnie¢ i popularyzacji rozwijajacych
sie w ub. r. przodujgcych metod pracy-nasze-
go transportu — poswieci ,Przeglad Komunika-
cyjny“ szereg artykutdw w nastepnych nume-
rach. Jednakze juz teraz mozna i nalezy za-
sygnalizowaé¢ niektore zagadnienia, ktore —
wydaje sie — sa jednymi z najwazniejszych
przy ocenie wykonania planu ubiegtego roku.

Trzeba przede wszystkim stwierdzi¢, ze naj-
trudniejszy okres pracy transportu kolejowego,
préba jego sprawnosci — przewozy jesienne—
uwienczony zostat w 1950 r. bezsprzecznym
sukcesem. Dzieki przezwyciezeniu, biednych
i szkodliwych tendencji niektérych planistéw
kolejowych, dzieki skorygowaniu w pore zapla-
nowanych za nisko wskaznikéw eksploatacyj-
nych, a przede wszystkim zdolnosci zatadun-
kowej (zdolnosci produkcyjnej) — PKP w okre-
sie przewozow jesiennych przewiozly o 7,5%
wiecej towarow niz w r. 1949 i to przewiozly
0 wiele sprawniej, bez zadnych zaktocen
ltrudnosci. Szereg nowych i skutecznych $rod-
kéw  organizacyjno-technicznych, zastosowa-
nych w tegorocznej kampanii przewozéw je-
siennych, powinien by¢ przedmiotem dalszej
analizy techniczno - ekonomicznej, w wyniku
ktdrej ustalone zostalyby na przyszios¢ najlep-
sze, najekonomiczniejsze . metody organizacji
przewozow jesiennych. Z drugiej strony na tle
dotychczasowych doswiadczenn trzeba nadal
usprawnia¢ $rodki zmierzajgce do przezwycie-
zania nadmiernej koncentracji przewozéw w
okresach szczytowego natezenia ruchu.

Wyniki wykonania przez PKP w r. 1950 pla-
nu w zakresie podstawowych wskaznikow eks-
ploatacyjno-technicznych wskazujg na duze re-
zerwy, jakie tkwig jeszcze w eksploatacji na-
szego transportu kolejowego, ktére moga by¢
wykorzystane przez szersze stosowanie marsz-
rutyzaeji przewozéw, walke o zwiekszenie re-
gularnosci biegu pociggéw, zastosowanie nowo-
czesnych metod organizacji ruchu kolejowego,
szersze i sprawniejsze stosowanie przodujgcych
sposobéw eksploatacji, utrzymania i naprawy
parowozéw i wagonéw. Nalezy jak najpredzej

wyciggng¢ wnioski z doswiadczen ubiegtego ro-
ku, ktory byt w pewnym sensie przetomowym,
jesli chodzi o inicjatywe przodujgcych maszyni-
stow i ruchowcow w zakresie nowych form wal-
ki o poprawe wskaznikdw eksploatacyjno-tech-
nicznych. Inicjatywie tej musza natychmiast
wyjs¢ na spotkanie prace badawcze naszych ko-
lejowych technikéw i ekonomistow, ktérzy po-
winni pomo6c w uogdlnieniu i rozpowszechnie-
niu nowych, przodujgcych metod pracy.

taczy sie z tym zagadnienie skutecznej i pla-
nowej walki o obnizenie kosztow wiasnych,
zwiekszenie wydajnosci pracy, zmniejszenie
jednostkowego zuzycia materiatow. W tej dzie-
dzinie doswiadczenia roku 1950 powinny by¢
przedmiotem szczegOlnie wnikliwej analizy
i szerokiej dyskusji.

Mimo niewatpliwego postepu w zakresie
upowszechnienia systemu oszczednosciowego,
samo zagadnienie obnizki kosztéw wiasnych ko-
munikacji nie zostalo w ubiegtym roku dosta-
tecznie opracowane, a szereg osiagnie¢ przodu-
jacych wykonawcéw czeka jeszcze na odpowied-
nie naswietlenie ekonomiczne.

Wyniki wykonania planu na rok 1950 przez
Panstwowg Komunikacje Samochodowg (b. wy-
sokie przekroczenie planu) Swiadczg o koniecz-
nosci podniesienia na wyzszy poziom naszego
planowania w tej dziedzinie i usprawnienia ko-
ordynacji przewozow. Metody pracy, planowa-
nie i organizacja naszego miodego transportu
samochodowego nie nadazajag za burzliwym
rozwojem przewozow samochodowych. Naj-
wazniejszym zadaniem naszym na tym odcinku
bedzie ustalenie na tle dotychczasowych do-
Swiadczen szczegoétowych koncepcji i planu roz-
woju PKS i odpowiednio mobilizujgce, technicz-
nie i ekonomicznie uzasadnione planowanie
pracy tego przedsiebiorstwa.

Osiggniecia komunikacji w r. 1950 sg wyni-
kiem twardej, ofiarnej pracy szerokich mas ko-
lejarzy i transportowcow, tak szeroko i po-
wszechnie stosujgcych juz przodujgce doswiad-
czenia transportowcéw i kolejarzy Zwigzku Ra-
dzieckiego. Ekonomisci i technicy komunikacyj-
ni powinni z doswiadczenn wykonania planu na
rok 1950 wyciggng¢ wnioski do opracowania jak
najskuteczniejszych, najoszczedniejszych me-
tod realizacji wielkich zadan Planu Budowy
Podstaw Socjalizmu w Polsce.
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ROZRACHUNEK

GOSPODARCZY

| JEGO ZASTOSOWANIE
W PRZEDS1ERIORSTWACH KOMUNIKACYJNYCH

Autor w artykule omawia historie ksztaltowania sie zasad rozrachunku gospodar-
czego w ZSRR i Polsce oraz okres$la jego charakterystyczne cechy. W czesci drugiej
artykutu przytoczone sa specjalne wiasciwosci transportu, utrudniajgce przeprowa-
dzenie rozrachunku gospodarczego w formie wypracowanej dla przemystu. W zakon-
czeniu autor przytoczyt krétki opis rozrachunku gospodarczego przedsiebiorstw re-

sortu komunikaciji.

Rozrachunek gospodarczy jako metoda pla-
nowego kierowania przedsiebiorstwami socjali-
stycznymi zostat wyksztatcony w ZSRR i nale-
zy obecnie do zasadniczych i dostatecznie zde-
finiowanych poje¢ ekonomiki socjalistycznej.

Trzeba jednak zwrdci¢ uwage, ze pojecie to
wyksztalcone zostalo w Zwigzku Radzieckim
w ciggu lat poprzez wiele doswiadczen i ulega-
to ewolucji, poczynajgc juz od przejsciowego
okresu budowy  panstwa socjalistycznego,
a znalazto peing forme i ostateczny wyraz
w ustroju socjalistycznym, opartym na plano-
waniu. W tej tez fazie rozwojowej pojecie to
uzyskato obecng nazwe jako ,chozjawstwien-
nyj rasczot*, czyli w skrdcie ,chozrasczot".

W  poczatkowym  okresie  przejsciowym,
w okresie N. E. P., pojecie rozrachunku gospo-
darczego byto powszechnie utozsamiane z tzw.
.fozrachunkiem handlowym*®, albo z ,zasada-
mi kupieckimi“ i w tym okresie méwigc o go-
soodarce przedsiebiorstw panstwowych, auto-
rzy i prawodawca mowili o ich przejsciu ,na
podstawy handlowe*.

Lenin w uchwale C. K. Rosyjskiej Partii
Komunistycznej z dnia 12 stycznia 1922 r.
w sprawie roli i zadan zwigzkéw zawodowych
w warunkach nowej polityki ekonomicznej pi-
sal, ze przejscie przedsiebiorstw panstwowych
na rozrachunek gospodarczy ,oznacza, w wa-
runkach dopuszczonej i rozwijajgcej sie wolno-
sci handlu, przejScie przedsiebiorstw panstwo-
wych w znacznej mierze na podstawy handlo-
we“.

W tym okresie przez podstawy czy tez zasa-
.dy handlowe rozumiano zagadnienie samowy-
starczalnosci przedsiebiorstw, co w okresie
N. E. P. imalo zasadnicze znaczenie dla gospo-
darki budzetowej panstwa, dazacego dc zer-
wania z systemem powszechnego dotowania
przedsiebiorstw panstwowych.

W miare jednak poprawy sytuacji gospodar-
czej Zwigzku Radzieckiego samowystarczalnos¢
okazata sie niedostatecznym bodzcem i na czo-
to zagadnien gospodarczych wysunetfa sie spra-
wa osiggania zysku z dzialalno$ci gospodarczej,
a w dalszej konsekwencji postulat akumulaciji.

W tym czasie (r. 1923) mowi sie juz, ze przed-
siebiorstwa panstwowe ,dzialaja na zasadach

rozrachunku handlowego
sku*.

W dalszym rozwoju w okresie, jaki nastgpit
po zlikwidowaniu kapitalizmu w ZSRR i no
przejsciu gospodarki narodowej na system go-
spodarki planowej, pojecie rozrachunku gospo-
darczego uzyskuje nowag tres¢ i mowi sie juz
wtedy o ,rozrachunku handlowym zgodnie
z planowymi zadaniami“. Naturalnie przyjecie
tego okreslenia nie oznacza zerwania z postula-
tem zysku, a oznacza jedynie zerwanie z ptytkim
pojeciem rentownosci przedsiebiorstwa. Moga
bowiem zachodzi¢ przypadki, ze panstwo prowa-
dzi pewne przedsiebiorstwa czy przedsiebior-
stwo Swiadomie i celowo na podstawie za-
twierdzanych planow deficytowo, ze wzgledu
na ogolny interes panstwowy, co nie wylgcza
jednak faktu pozostawania przedsiebiorstwa na
rozrachunku gospodarczym. Nawet bowiem te-
go typu przedsiebiorstwa wygospodarowane
oszczednosci majg do swojej dyspozycji, pod-
czas gdy przekroczenia pogarszajg ich sytuacje
gospodarczg.

System i termin ,rozrachunek gospodarczy*”
zostal ostatecznie utrwalony i naukowo zdefi-
niowany w ZSRR w okresie toelLei socjalistycz-
nej gospodarki planowej polegajacej na wyko-
nywaniu planowych zadan przez przedsiebior-
stwo. zainteresowane materialnie w wykonaniu
tych zadan z nadwyzka.

Dawne terminy ,rozrachunku czy zasad
handlowych” zostaly ostatecznie zarzucone.

Nauka radziecka, podkreslajac znaczenie
i role rozrachunku gospodarczego jako bodzca
do oszczednego produkowania i do zwiekszania
rentownos$ci przedsiebiorstw, podnosi réwnocze-
Snie jego znaczenie jako narzedzia do rozwija-
nia i przyspieszenia socjalistycznej akumulaciji.
W tym stanie rzeczy rozrachunek gospodar-
czy bedzie wiec mégt by¢ stosowany wszedzie
tam, gdzie mozliwe jest stosowanie akumulaciji,
a wiec z natury rzeczy we wszystkich przeja-
v/ach dzialalnoSci gospodarcze;.

Tu nalezy zwr6ci¢ uwage na dalsze konsek-
wencje tego zalozenia. Mianowicie w tym stanie
rzeczy przedsiebiorstwo socjalistyczne jest or-
ganizacja gospodarczg, realizujgca w sposob
konsekwentny wszystkie te warunki, ktore
umozliwiaja wprowadzenie w zycie zasad roz-
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dla osiagniecia zy-



rachunku gospodarczego. Tego znowu celem
jest przyspieszenie akumulacji socjalistycznej.

Analizujgc w dalszym ciggu zadania przed-
siebiorstwa socjalistycznego nalezy stwierdzic,
Ze 'jego celem bedzie osigganie jak najwieksze-
go produktu dodatkowego, a wiec i rozszerze-
nie socjalistycznej reprodukcji. To zadanie
przedsiebiorstwa socjalistyczne wykonujg za
pomoca rozrachunku gospodarczego, ktory
w ten sposOb staje sie bodzcem do oszczednego
produkowania, do obnizania kosztéw produkcji
i do statego zwiekszania rentownos$ci przedsie-
biorstwa.

Wypracowane przez autorow radzieckich de-
finicje rozrachunku gospodarczego w wielu
przypadkach r6znig sie w samym ujeciu mie-
dzy sobg, a to dlatego, ze autorzy definiujac
rozrachunek gospodarczy, uwydatniajg pewne
jego cechy i przyjmujg je jako podstawe swojej
definicji.

Tak np. Fedosiew w swym artykule w ,Praw-
dzie* z dn. 4.111.1949 r. podaje, ze ,chozrasczot
jest metodag planowego kierowania przedsie-
biorstwami socjalistycznymi, metodg gospodar-
ki socjalistycznej, zapewniajgcg wykonanie pla-
now panstwowych z mozliwie najmniejszym
naktadem S$rodkéw materialowych i pieniez-
nych“. W definicji swej autor podkresla 'jedng
z zasadniczych dzwigni ekonomicznych wzro-
stu socjalistycznej produkcji, jakg jest walka
0 obnizenie kosztow wytwdrczosci, prowadzona
przez Zwigzek Radziecki. Autorzy |. Aberhaus
1 1. Dukor podajg inng definicje rozrachunku
gospodarczego, a mianowicie: ,Rozrachunek
gospodarczy jest takg metodg zarzgdzania
uspoteczniong gospodarka, ktdra z jednej stro-
ny zapewnia inicjatywe gospodarczg kazdemu
indywidualnemu przedsiebiorstwu i stwarza je-
go materialne zainteresowanie w wykonaniu
zadan planowych, a z drugiej strony wprowa-
dza — za posrednictwem systemu planowych
uméw gospodarczych — wzajemng kontrole
poszczegodlnych odcinkéw jednolitej planowe]
gospodarki i umozliwia dyscypline wykonania
planu przez majatkowg odpowiedzialnos¢ kaz-
dego przedsiebiorstwa za przestrzeganie tych
umow”.

W tej definicji autorzy podkres$lajg niezmier-
nie charakterystyczng i wazng ceche rozrachun-
ku gospodarczego, a mianowicie samodzielnos¢
ojoeracyjno-gospodarczg przedsiebiorstwa w ra-
mach planu i ptyngcg stagd jego odpowiedzial-
nos¢ za petne wykonanie planu.

Prof. A. A. Afanasiew w swej definicji roz-
rachunku stwierdza znéw, ze ,stota rozra-,
chunku gospodarczego polega na wspotmier-
nosci naktadow i wynikéw dziatalnosci gospo-
darczej, a wiec zwraca uwage na efekty finan-
sowe dziatalnosci gospodarczej przedsiebior-
stwa, dziatajacego na rozrachunku gospodar-
czym.

W zasadzie jednak autorzy radzieccy na ogot
zgadzajg sie, ze zasadniczymi cechami przedsie-

biorstwa pozostajacego na petnym rozrachunku
gospodarczym beda:

1) osobowos¢ prawna,

2) wyposazenie we .wlasne $rodki obrotowe
z prawem posiadania konta rozrachunko-
wego w Banku Panstwa,

3) praca na podstawie umow gospodar-
czych z organizacjami zaopatrzeniowymi
i z odbiorcami produkciji,

4) prawo przedsiebiorstwa do dysponowa-
nia czescig osigganej nadwyzki w celu po-
prawy kulturalnego i materialnego bytu
zespolu pracownikow,

5) kontrola przy pomocy rubla ze strony
systemu finansowego i kredytowego w za-
kresie przestrzegania przez przedsiebior-
stwo zasad rozrachunku gospodarczego, :

6) samodzielny bilans przedsiebiorstwa.

W dalszym rozwoju zasad rozrachunku go-
spodarczego w ZSRR zaistniata potrzeba stwo-
rzenia pewnych warunkéw dla kontroli dzia-
talnosci gospodarczej wewnatrz wielkich przed-
siebiorstw. Na tym tle powstat i rozwingt sie
caly system rozrachunku gospodarczego zwany
wewnetrznym rozrachunkiem gospodarczym,
polegajacy na tym, ze pewne dzialy, zakiady
itp. otrzymuja okreslong samodzielnos¢, przy
czym posrod uprar.iien tej samodzielnosci brak
bedzie jednak zawsze osobowosci prawnej, kto-
ra mogto posiada¢ tylko przedsiebiorstwo.

W wewnetrznym rozrachunku gospodarczym
rozroznia praktyka i teoria radziecka we-
wnetrzny pelny i wewnetrzny ograniczony roz-
rachunek gospodarczy.

Zagadnienie rozrachunku gospodarczego w
obecnej postaci w Polsce zostalo sformutowane
po raz pierwszy w poczatkach roku 1949. Do
tego okresu w zarzadzeniach o tworzeniu przed-
siebiorstw oraz w odpowiednich statutach
przedsiebiorstw uzywano powszechnie okresle-
nia, ze ,przedsiebiorstwo prowadzone jest na
zasadach gospodarki handlowej“. Ostateczna
zmiana terminologii w ustawodawstwie nastgpi-
ta w r. 1950, przy czym punktem zwrotnym
w tej dziedzinie byty dwie uchwaly Rady Mi-
nistrow z dnia 17 kwietnia 1950 r. Jedna
w sprawie zasad organizacji finansowej i syste-
mu finansowego przedsiebiorstw panstwowych,
objetych budzetem centralnym, oraz druga
w sprawie wstepnych wytycznych do zasad
budzetu Panstwa na 1951 r.

Dalszym pogtebieniem zasad pierwszych dwu
uchwat byta uchwata KERM 2z dn. 12 maja
1950 r. w sprawie struktury organizacyjnej
przedsiebiorstw przemystu kluczowego central-
nych zarzadéw i zjednoczen, ktéra w zasadzie
zawiera wytyczne nowej organizacji wszystkich'
bez wyjatku przedsiebiorstw uspotecznionych.
Ta nowa organizacja ma za zadanie zapewnie-
nie jak najlepszych warunkoéw funkcjonowania
rozrachunku gospodarczego w przedsiebior-
stwie.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze uchwaly Rady Mi-
nistréw z dnia 17 kwietnia 1950 r. dotycza tyl-



'ko przedsiebiorstw panstwowych objetych bu-
dzetem centralnym, pomijajg natomiast wszyst-
kie przedsiebiorstwa objete budzetami tereno-
wymi, o ktorych mowi uchwata Rady Mini-
strow z dnia 6 wrzesnia 1950 r. w sprawie za-
sad organizacji finansowej i. systemu finanso-
wego przedsiebiorstw podlegajgcych wiladzom
terenowym.

Uchwaly Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia
rozrézniajg dwie zasadnicze grupy przedsie-
biorstw, mianowicie przedsiebiorstwa budzeto-
we i przedsiebiorstwa pozostajgce na rozrachun-
ku gospodarczym.

Przedsiebiorstwa budzetowe to takie przed-
siebiorstwa, ,ktdrych charakter dzialalnosci
uzasadnia uniezaleznienie wydatkéw od docho-
dow“ oraz ,wykonujgacych wytgcznie funkcje
kierownictwa, koordynacji, planowania, nadzo-
ru lub kontroli w stosunku do podlegtych im
przedsiebiorstw lub zaktadéw“.

Natomiast przedsiebiorstwami pozostajgcymi
na rozrachunku gospodarczym zgodnie z § 11
uchwaty z dn. 17 kwietnia 1950 r. beda przed-
siebiorstwa, ktoére:

1) korzystajg w wykonywaniu zadan plano-
wych z pelnej operacyjnej samodzielnosci,

2) wchodza w wykonaniu tych zadan w sto-
sunki umowne z innymi przedsiebiorstwa-
mi i organizacjami,

3) prowadza pelng rachunkowos¢, sporza-
dzajac peiny samodzielny bilans i rachu-
nek wynikéw,

4) posiadajg samodzielne rachunki w banku
finansujgcym,

5) korzystajg bezposrednio ze Srodkow pla-
nu inwestycyjnego,

6) rozliczajg sie bezposrednio z
Panstwa,

7) korzystajg z innych uprawnien, przewi-
dzianych w przepisach szczegotowych.

budzetem

Uchwata wymieniajac koleino charaktery-
styczne cechy rozrachunku gospodarczego pod-
kresla, ze tylko przedsiebiorstwo posiadajace
wszystkie te cechy bedzie pozostawalo na pet-
nym rozrachunku gospodarczym.

W dalszym ciggu uchwata z 17 kwietnia
wprowadza dwa nowe pojecia: pojecie pel-
nego wewnetrznego i ograniczonego wewnetrz-
nego rozrachunku gospodarczego w przypadku,
jezeli przedsiebiorstwo posiada charakter wielo-
zaktadowy.

Zaktady przedsiebiorstwa, pozostajgce na pet-
nym wewnetrznym rozrachunku gospodarczym,
prowadzg swojg gospodarke na tych samych za-
sadach jak i przedsiebiorstwo, natomiast zakia-
dy na ograniczonym rozrachunku gospodar-
czym nie korzystaja z jednego lub wiecej
uprawnien wymienionych w § 11 uchwaly.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze sformutowanie
rozrachunku gospodarczego przyjete w uchwa-
le jest niewystarczajgce, gdyz nie podaje i nie
okre$la zasadniczej r6znicy miedzy przedsie-
biorstwem, pozostajgcym na peinym rozrachun-
ku gospodarczym a jego zakladem pozostaja-

cym réwniez na petnym wewnetrznym rozrg-
chunku gospodarczym.

Nalezy przypuszczac¢, ze przy okreslaniu réz-
nicy wchodzg w gre momenty tylko Scisle praw-
ne. Zaktad mianowicie, bedac czescig przedsie-
biorstwa nie moze posiada¢ osobowosci prawnej
i nie moze zawiera¢ uméw we wilasnym imieniu
z innymi przedsiebiorstwami przy wykonaniu
planéw gospodarczych.

W resorcie Ministerstwa Komunikacji, ktorego
przedsiebiorstwa wigczone zostaly do. systemu
finansowego dopiero z dniem 1.1.1950 r.*), za-
sady rozrachunku gospodarczego, po przejscio-
wym okresie roku 1950, znalazty pelny wyraz
w organizacji finansowej na rok 1951, pizy
uwzglednieniu naturalnie specyfiki zwlaszcza
przedsiebiorstw ustugowych i transportowych.

W zasadzie wiec zastosowanie zasady rozra-
chunku gospodarczego w resorcie komunikacji
znajduje petny wyraz w tym, ze przedsiebior-
stwa typu produkcyjno - przemystowego stosu-
ja albo w najblizszej przysztosci beda stosowac
w catej rozciggtosci zasady rozrachunku gospo-
darczego, jakie zostaly ogdlnie wytyczone dla
podobnych przedsiebiorstw resortéw przemysto-
wych. Zgodnie z tym zalozeniem przedsiebior-
stwa produkcyjne pozostaja na petnym rozra-
chunku gospodarczym, ich wieksze zaktady na
petnym wewnetrznym, a mniejsze na ograni-
czonym wewnetrznym rozrachunku gospodar-
czym. W zasadzie przyjmuje sie pelny we-
wnetrzny rozrachunek gospodarczy zakladéw
wytwdérczych jako stadium przejsciowe w dro-
dze do zupetnego ich usamodzielnienia i do na-
dania im osobowos$ci prawnej przedsiebiorstw.

Ta drogg rozwojowg powinien wiec zdgzac
rozw0j rozrachunku gospodarczego takich
przedsiebiorstw, jak np. przedsiebiorstwo Stocz-
nie Rzeczne, ktorego zaklady tzw. stocznie gtow-
ne poprzez wewnetrzny rozrachunek gospodar-
czy ograniczony, a nastepnie peiny wewnetrz-
ny, powinny w najblizszej przysziosci przejsc¢
na peiny rozrachunek gospodarczy jako samo-
dzielne jednostki o osobowos$ci prawnej przed-
siebiorstw. *»

Réwnoczesnie i poszczegdlne ogniwa przy-
toczonego dla przyktadu przedsiebiorstwa,
a wiec rézne stocznie pomocnicze, warsztaty itp.
powinny by¢ wprowadzane na ograniczony we-
wnetrzny rozrachunek gospodarczy, gdyz na co
nalezy tu zwréci¢ uwage, zgodnie z doswiadcze-
niami przeprowadzonymi w Zwigzku Radzie-
ckim, rozrachunek gospodarczy wprowadzony
do oddziatéw fabrycznych, brygad itp. jest jed-
nym z najwazniejszych narzedzi umozliwiajg-
cych:

1) wprowadzenie prawidtowej akcji oszczed-

nosciowej,

2) obnizenie kosztu wilasnego produkciji,

3) podniesienie rentownosci,

4) wzrost wewnetrznej zakltadowej akumula-
cji.

*) Patrz art. mgr E Berca Przegl. Kom. nr 1/5L



z tego wzgladu organizujgc rozrachunek go-
spodarczy wiekszych zakladoéw, ktore maja
w przysziosci uzyska¢ albo petng prawng samo-
dzielnos¢, albo tylko samodzielno$¢ bilansowa,
nie nalezy zapomina¢ o przenoszeniu na ograni-
czony wewnetrzny rozrachunek gospodarczy
jednostek sktadowych zakitadu wigcznie do bry-
gad, sekcji itp.

W odroznieniu od przedsiebiorstw wytwor-
czych przemystowych, przedsiebiorstwa tran-
sportowe, a zwlaszcza koleje, posiadajg takie
specjalne cechy gospodarcze, ktére nie pozwalajg
na automatyczne zastosowanie zasad organizaciji
rozrachunku gospodarczego obowigzujacych w
przemysle.

Do tych specyficznych wilasciwosci ustroju
gospodarczego transportu przede wszystkim be-
dzie nalezata odmienna organizacja samego
przedsiebiorstwa, ktore dziata nie na przestrze-
ni mniej lub wiecej zamknietej (huta, kopalnia,
fabryka), ale obejmuje wiele zaktadéw rozrzu-
conych na znacznej przestrzeni. Nawet gdyby-
Smy uwazali za przedsiebiorstwo dyrekcje okre-
gowa KP, to i tak okaze sie, ze tego rodzaju
przedsiebiorstwo posiada zaktady pracy, rozrzu-
cone na przestrzeni wiekszej anizeli wojewédz-
two.

Konsekwencja znow tej wiasciwosci jest wia-
Sciwo$¢ nastepna polegajaca na tym, ze produk-
cja ustug nie jest zesrodkowana pod jednym da-
chem ani ogrodzona parkanem, ale odbywa sie
na znacznej przestrzeni, przy czym proces pro-
dukcji trwa nieprzerwanie i praca kazdego po-
Sredniego zaktadu jest tylko czesScia pewnego
tancucha czynnosci, przyspieszajgcych wykona-
nie planu przewozu.

Tego rodzaju wspoéizaleznos¢ pracy zaktadow
wymaga znéw daleko posunietej centralizaciji:
rozkazodawstwa, planowania przewozéw 0so6b
i towarow, a nawet natadunku i wytadunku to-
waréw oraz czynnosci dyspozytorskich.

Nastepna cecna charakterystyczna transportu
polega na tym, ze chociaz transport stanowi sa-
moistng gaigz wytwdrczosci, to jednak nie wy-
twarza nowego materialnego produktu. Produk-
tem transportu jest tylko samo przesuniec.e to-
waru i tudzi, zm.ana ich miejsca bez naruszenia
tresci nadanego do przewozu tadunku, co jest
zasadniczym warunkiem prawidiowego prze-
wozu. Praca transportu jest organicznie zwigza-
na z calg planowa produkcjg i obrotem towaréw
w gospodaice narodowej. Z tego zas wzgledu
przy organizowaniu i planowaniu transportu,
zwlaszcza transportu  kolejowego, trzeba brac
pod uwage nie tylko wiasciwosci ustrojowe i po-
trzeby kolei, ale rdwniez wtasciwosci ustrojo-
we i potrzeoy gospodarstwa narodowego obstu-
giwanego p.zez transport. Znajomos$¢ lego go-
spodarstwa, prawidtowa ocena jego wagi gatun-
kowej jest warunkiem prawidlowej organizacji
przewozu w gospodaice planowej, co ma zndéw
ogromny wplyw na przySpieszenie Siodkéw
obrotowych w gospodarce narodowe;.

Dalszg, ale rowniez wazng wiasciwoscig tran-
sportu, odrozniajgca go od przemystu, jest fakt
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podkreslony w ,Kapitale“ przez K. Marksa, ze
efekt pracy transportu ,nie istnieje jako od-
mienna od tego procesu rzecz uzytkowa... .
Efekt pracy transportu nie moze by¢ przerobio-
ny na taki czy inny gotowy produkt, lecz prze-
staje istnie¢ z chwilg zaprzestania procesu wy-
tworczego. Fakt braku gotowego produktu po
zakonczeniu procesu produkcji w potgczeniu
z faktem, ze czynnosci wytwarcze transportu nie
koncza sie w Scisle nakreslonych granicach,
w konsekwenciji odbija sie na budowie systemu
finansowego, a zwlaszcza na organizacji gospo-
darki przedsiebiorstw na zasadach rozrachunku
gospodarczego

Przy ukiadaniu systemu finansowego i rozra-
chunku gospodarczego przedsiebiorstw tran-
sportowych nalezy uwzgledni¢ z tego powodu
specjalng kontrole finansowg dochodéw i roz-
choddéw, nawet juz w czasie trwania produkcji,
a zwlaszcza specjalny sposéb rozrachunku do-
chodéw i kosztow pomiedzy poszczegoinymi je-
dnostkami pozostajacymi na rozrachunku go-
spodarczym! Zagadnienia te wystepuja w bardzo
ostrej formie w przedsiebiorstwie PKP, we wza-
jemnych stosunkach jego ‘jednostek, gdzie brak
gotowego produktu, wytworzonego w Scisle za-
kreslonych granicach, utrudnia w bardzo znacz-
nym stopniu okreslenie wartosci produkcji da-
nego okregu kolejowego w o0goélnej produkcji
okreslonego rodzaju ustug. Nalezy roéwniez
zwrécic¢ 1 na to uwage, ze pobranie pieniedzy za
przewéz przez kase kolejowg okreslonego okre-
gu kolejowego nie jest réwnoznaczne z prawem
dysponowania catg sumg jako wiasnym docho-
dem. Podzial tego dochodu pomiedzy uczestni-
kéw produkcji moze nastgpi¢ dopiero po zakon-
czeniu procesu przewozu i to po dokonaniu dos¢
skomplikowanych obliczenh i rozliczen.

Trzeba tu podkresli¢, ze te wymienione i inne
mjeszcze niewymienione wtasciwosci transportu,
ktore trudno oméwi¢ w jednym krotkim artyku-
le, w przemysle nie istniejg w ogdle, a w przed-
siebiorstwach transportowych, w szczegolnosci
zas$ na kolei majg wybitny wplyw na organiza-
cja rozrachunku gospodarczego.

Przedsiebiorstwo transportowo - spedycyjne
PKS, ze wzgledu na krétkos$¢ przewozéw samo-
chodowych w Polsce oraz ze wzgledu na bar-
dziej uproszczonag organizacje przewozow i bar-
dziej uproszczong procedure inkasowania wpty-
wow i zarachowania kosztow, byto w stanie za-
stosowac¢ w szerokim zakresie zasady rozrachun-
ku gospodarczego przy organizacji gospodarki
wszystkich wiekszych zaktadéw pracy, mimo
zastrzezen omoéwionych wyzej. | tak na petnym
wewnetrznym rozrachunku gospodarczym pozo-
stajg dyrekcje okregowego PKS, a na og.ani-
czonym wewnetrznym—ekspozytury i warsztaty
naprawcze. Na rozrachunek gospodarczy nie zo-
staly jeszcze wprowadzone tylko takie jednost-
ki, jak: stacje i stacje obstugi, magazyny, samo-
chody, brygady itp.

Nalezy jednak sadzi¢, ze w miare ulepszania
organizacji wilasnej rachunkowosci przedsie-
biorstwo bedzie moglo juz w najblizszej przy-



sztosci te jednostki terenowe prowadzi¢ na ogra-
niczconym rozrachunku gospodarczym, a dyrek-
cie okregowe jako ‘’jednostki o o0sobowosci
prawnej — na peinym rozrachunku gospodar-
czym, natomiast ekspozytury prowadzone bedg
jako jednostki pozostajgce na petnym wewnetrz-
nym rozrachunku gospodarczym.

Przedsiebiorstwo PLL ,Lot* w roku 1950
traktowane jako przedsiebiorstwo jednozakta-
dowe, w r. 1951 bedzie prowadzilo na ograni-
czonym wewnetrznym rozrachunku gospodar-
czym warsztat naprawczy i komérke zaopatrze-
nia materialowego. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze
nic nie stoi na przeszkodzie, aby na ograniczony
wewnetrzny rozrachunek gospodarczy nie mo-
gty by¢ przeniesione takie jednostki, jak: porty
lotnicze, samoloty, brygady itp.

W zeglugowym przedsiebiorstwie transporto-
wym, ti. w Panstwowej Zegludze Srédlgdowej
w chwili obecnej na peltnym wewnetrznym roz-
rachunku gospodarczym pozostajg tylko oddzia-
ty w Warszawie i Wroctawiu. Stan ten nalezy
lizng¢ jednak za nie wystarczajacy i nalezy da-
zy¢ do poglebienia rozrachunku gospodarczego
przez rozciggniecie jego zasad na dziatalnos¢ go-
spodarczg takich jednostek jak porty, holowni-
ki, barki itp.

Odrebnego i specjalnego oméwienia wymaga
organizacja rozrachunku gospodarczego na PKP
tak ze wzgledu na wielko$¢ przedsiebiorstwa
jak zwtaszcza ze wzgledu na jego specyfike,
utrudniajgcg zastosowanie zasad rozrachunku
gospodarczego, bez uprzedniej w wielu przy-
padkach zmiany dotychczas obowigzujgcej or-
ganizacji czy przestarzalych przepisow finan-
sowo - gospodarczych itp.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze wvzei omoéwio-
ne wilasciwosci transportu w przedsiebiorstwie
kolejowym odgrywajg wybitng role przy orga-
nizacii systemu finansowego i zapoznanie ich
mogtoby spowodowaé niepowetowane straty za-
miast spodziewanych korzysci, ptyngcych ze sto-
sowania zasad rozrachunku gospodarczego.

Te wszystkie wyzej oméwione wzgledy spo-
wodowaly, ze w przedsiebiorstwie PKP w chwi-
li obecnej pozostajg na petnym wewnetrznym
rozrachunku gospodarczym tylko dyrekcje okre-
gowe Kolei Panstwowych. WKD i warsztaty
mechaniczne fprodukcyine), a na wewnetrznym
ograniczonym rozrachunku gospodarczym wszel-
kiego typu wieksze warsztaty i zaktady produk-
cyjne (nasycalnie, zaktady graficznej.

Nowoczesne wiec zasady gospodarowania pole-
gajace na stosowaniu sasad rozrachunku gospo-
darczego obce sa ogromnei iPsci zaktadéw ko-
leiowych liniowych, przewyzszajgcych niejed-
nokrotnie wielkoscig pracy i iloscig pracowni-
kow samodzielnie przedsiebiorstwa przemysto-
we czy handlowe.

Nalezy jednak panreta¢, ze rozrachunek go-
spodarczy, jak podkresla prof. A. A. Afanasjew
w swoich ,Zasadach Sporzgdzenia Bilansu
.polega na wspoétmiernosci naktadéw i wyni-
kéw dziatalnosci gospodarczej“, a wiec na bez-
ustannym porownywaniu efektow pienieznych

produkcji po stronie kosztéw i no stronie reali-
zacru (dochoddéw). Niemozliwos¢ prawidtowego
uchwycenia jednego z elementow (albo kosz-
téw, albo dochodéw) moze by¢ powodem zasad-
niczych trudnosci w zastosowaniu zasad rozra-
chunku gospodarczego zaktadu, jezeli nie unie-
mozliwi ich zastosowania.

Jedna z gtéwnych wiasciwosci transportu by.t
podkreslony wyzej brak produktu gotowego,
wytworzonego w miejscu ScisSle okreslonym
i ograniczonym murem czv parkanem, jak to
ma miejsce w przemysle. Brak tego produktu,
utrudniaiac rozrachunek kosztéw i dochodow
duzych jednostek kolejowych, w malych je-
dnostkach rozrachunek ten w zasadzie unie-
mozliwia, zwtaszcza jesli idzie o dochody. Fakt
ten zmusza kolei do poszukiwania specjalnych
wskaznikow obrachunkowych, okres$laiacych
prace jednostek ustugowych kolejowych i koszt
tei nracy, ktdre rownoczesnie stanowityby do-
chod danego zaktadu. Abv jednak te wskazniki
obrachunkowe odgrywaly wilasciwg role, nie
moga one mie¢ wartosci przvmdkowvch, ale
wartosci zblizone do rzeczywistych kosztéw,
spotecznie usprawiedliwionych.

Poniewaz ogromna wiekszos¢ zaktadéw kole-
jowych takich iak stacje koleiowe, stacie rozrzg-
dowe, ekspedvcie itp. nie moze sie wykazac go-
towym wvtworzonvm produktem, zachodzi po-
trzeba wypracowania dla tych 'jednostek wyzej
omowionych wskaznikéw.

Ten fakt utrudnia wiec. trzeba to podkresli¢,
w b. znacznej mierze przeprowadzenie na roz-
rachunek gospodarczy bardzo wielu zaktadéw
kolejowych. Nie nalezy jednak sgdzi¢, abv fakt
ten uniemozliwiat kolei przejscie na zasady no-
woczesnego gospodarzenia.

Juz obecnie PKP moga przeprowadza¢ doraz-
nie na ograniczony wewnetrzny rozrachunek go-
spodarczy te jednostki, w ktdrych tatwiej moz-
na uchwyci¢ produkt produkcji transportu,
a wiec: parowozownie, stacie rozrzagdowe, od-
dziaty drogowe i elektrotechniczne, duze ekspe-
dycje, zasobownie, apteki, szpitale itp. jednostki
pracy.

W kazdym bgdz razie nalezy podkresli¢, ze
zagadnienie zastosowania w gospodarce kolejo-
wej zasad rozrachunku gospodarczego ‘jest za-
gadnieniem & ogromnej doniostosci, jedynie
umozliwiajacym prawidiowa i nowoczesng go-
spodarke, ale tez zagadnieniem, ktérego petne
zastosowanie bedzie wymagato znacznego na-
ktadu pracy i uptywu pewnego czasu.

Jezeli chodzi o przedsiebiorstwa wykonaw-
stwa inwestycyjnego i przedsiebiorstwa produk-
cyjne resortu komunikacji, to obecnie na pel
nym wewnetrznym rozrachunku gospodarczym
w ramach tych przedsiebiorstw pozostajg po-
szczegoblne oddzialy. W najblizszej przysztosci
nalezy jednak dazvé, abv zasady rozrachunku
gospodarczego znalazty zastosowanie rowniez
w poszczego6lnych zaktadach i ich czesciach,
w kierownictwach budéw itp. przez przenosze-
nie tych jednostek na wewnetrzny ograniczony
rozrachunek gospodarczy, przy zastosowaniu
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w ich gospodarce peinej rachunkowosci (samo-
dzielny bilans, rachunek wynikéw).

Przedsiebiorstwo PBP ,Orbis* ze wzgledu na
specjalne warunki pracy, w jakich znalazto sie
jako przedsiebiorstwo ustugowe, przystapito
wiasciwie dopiero w koncu r. 1950 do organizo-
wania gospodarki swych zaktadéw na zasadach
rozrachunku gospodarczego. Aby zagadnienie to
bytlo mozliwe w ogéle do rozwigzania, nalezato
zorganizowac osobne jednostki organizacyjne, t;.
dyrekcje okregowe, ktOre pozostajgc na petnym
wewnetrznym rozrachunku gospodarczym prze-
jety calg dziatalnos¢ ustugowa, jak sprzedaz bi-
letébw, obstuge turystycznag, wczasow itp. placo-
wek terenowych. Poza tym wydzielono hotele
Z restauracjami na'poiny wewnetrzny rozrachu-
nek i podporzadkowano je bezposrednio centrali
,Orbisu“. Rowniez i dziatalnos¢ wagonéw sy-
pialnych i restauracyjnych ujeto w jednostke
wchodzacg bezposrednio w sktad centrali ,Or-
bisu“, a pozostajgcg na ograniczonym wewnetrz-
nym rozrachunku gospodarczym.

Nalezy podkresli¢, ze i w tym przedsiebior-
stwie, pogtebiajgc zasady rozrachunku gospo-
darczego, nalezy dazy¢ do przenoszenia jedno-

mstek oddolnych, takich jak oddzialy, osrodki
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wypoczynkowe itp. na wewnetrzny ograniczony
rozrachunek gospodarczy, co pozwoli wreszcie
przedsiebiorstwu na okreslenie rentownosci
i uchwycenie kosztow wiasnych.

W przedsiebiorstwach tego typu, jak Kolejo-
we Zaktady Gastronomiczne lub Wydawnictwa
Komunikacyjne stosowane sg w zasadzie te
same podstawy rozrachunku gospodarczego, ja-
kie sg stosowane w odpowiednich i pokrewnych
przedsiebiorstwach innych resortow.

Podsumowujgc w zakonczeniu osiggniecia
resortu Ministerstwa Komunikacji w dziedzinie
przeorganizowania gospodarki przedsiebiorstwa
na zasadach rozrachunku gospodarczego, nalezy
stwierdzi¢, ze mimo znacznych trudnosci spo-
wodowanych prowadzeniem gospodarki do
1.1.1950 r. przewaznie na starych zasadach go-
spodarki kapitalistycznej, oraz mimo trudnosci
wywotanych brakiem doswiadczenia i odpo-
wiednich kadr zwlaszcza rachunkowych, rozwgj
i organizacja rozrachunku gospodarczego poszta
we wiasciwym kierunku. Naturalnie doswiad-
czenia poczynione w tej mierze przez Zwigzek
Radziecki pozwolity zwtaszcza w dziale tran-
sportu na unikniecie nieodzownych w takich
przypadkach perturbaciji.

ZADANIA

SPRAWOZDAWCZOSCI STATYSTYCZNEJ
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Umozliwienie pracy konstruktywnej i planowanej autor przedstawia
jako cel sprawozdawczosci, podkreslajac znaczenie kontroli ostatecznego

efektu ekonomicznego.

W artykule rozpatruje sie: metodg sporzgdzania sprawozdah z pracy

przewozowej i zuzycia paliw taboru samochodowego, ktéra opiera sig
na dodawaniu powtarzajgcych sig rubryk zawartych w dokumencie pod~
stawowym zwanym kartg drogowg oraz system sprawozdawczosci. Sy-
stem ten polega na zbieraniu sprgujozdan wykonanych przez liczne za-
ktady pracy (gospodarstwa samochodowe) przez najblizsze terytorialnie
Rady Narodowe w celu sporzgdzania sprawozdan zbiorczych. Zbiorcze
sprawozdania zbierajg kolejno Wojewodzkie Rady Narodowe i sporza-
dzajg sprawozdania z pracy catego taboru na terenie wojewddztwa, prze-
sytajgc je do Ministerstwa Komunikacji. Oprocz sprawozdan terenowych
powstajg réwnolegte sprawozdania w pionie branzowym. Metoda i sy-
stem, opisane w artykule, stanowig zadanie sprawozdawczos$ci statysty-
cznej w transporcie samochodowym.

,Zadna praca konstruktywna, zadna praca na
terenie gospodarki panstwowej, jak i zadna
praca planowana jest nie do pomyslenia bez do-
ktadnej sprawozdawczosci...“ (J. W. Stalin na
X1l Zjezdzie WKP(b)).

Stowa te okreslajag cel sprawozdawczosci. Ce-
lem jej jest umozliwienie pracy konstruktyw-
nej. Zadaniem sprawozdawczo$ci jest systema-
tyczne zbieranie danych, mogacych by¢ drogo-
wskazem przy ustalaniu zalozen do planowa-
nia. Jasne jest, ze sprawozdawczo$¢ spetni
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swoj cel, jesli wywigze sie z zadania w sposob
doktadny, to jest w taki sposob, ktdry umozliwi
zebranie prawdziwych danych.

Zadanie sprawozdawczosci wyraza sie ostate-
cznie kontrolg efektu ekonomicznego z wyko-
nania planowanych zadan. Instrumentem do
wykonywania tej kontroli jest sprawozdawczos¢
finansowa czyli buchalteria, oparta na znanych
powszechnie dokumentach pierwotnych oraz
sprawozdawczos¢ statystyczna, oparta na doku-
mentach pierwotnych, réznych pod wzgledem



formy i sposobOw ujecia w réznych dziedzinach
transportu, lecz zasadniczo podobnych co do ich
treSci. Tematem tego artykutu bedzie tylko
sprawozdawczos¢ statystyczna.

Wazna rola, jaka spetnia transport samocho-
dowy w gospodarce narodowej, wymaga stwo-
rzenia jednolitej metodv i systemu sprawozdaw-
czosci statystycznej. Zadanie to nalezy postawic
w pierwszym rzedzie kluczowych zagadnien
z zakresu tej dziedziny transportu. Bez wiasci-
wego rozwigzania tego zadania nie moze by¢
wykonywana praca konstruktywna
i planowa, gdyz tylko na podstawie prawdzi-
wej i doktadnej sprawozdawczosci staty-
stycznej staje sie mozliwe ujawnienie niewy-
korzystanych rezerw i tzw. ,waskich gardet* w
transporcie samochodowym. Dla lepszego zro-
zumienia decydujacego znaczenia poruszanego
zagadnienia nalezy jasno zdawac sobie sprawe
z wlasciwosci charakteryzujgcych transport sa-
mochodowy.

Niczym nie skrepowana moznos¢ uzywania
wszelkich drég i to nie tylko publicznych w
miastach i miedzymiastowych, lecz rowniez ta-
kich jak tereny budowlane, lesne itp., a zatem
brak zagadnien wynikajacych z powigzania ta-
boru z droga, réznorodnos¢ jednostek taboro-
wych i wreszcie zdolnos¢ przystosowywania sie
do potrzeb transportowych tak w miejscu jak
i czasie, sg przyczyna tego, ze jako forma or-
ganizacyjna przewaza w tei dziedzinie transpor-'
tu transport nieregularny dla potrzeb wiasnych
wtasciciela taboru. Taka forma organizacvina —
odmienna od przewazajgcej w innych dziedzi-
nach transportu formv przewozu publicznego —
powoduje trudnosci przy ujeciu transportu sa-
mochodowego w ramv gospodarki planowe,;.
Wyjatek w tym wzgledzie stanowig przedsie-
biorstwa przewozu publicznego na samodziel-
nym rozrachunku gospodarczym stanowigce jed-
nak mniejszos¢. Gospodarka wiekszoscig tabo-
ru samochodowego, pozostajgcego na wyltacz-
nych ustugach dla potrzeb wilasnych, nie jest
wydzielona z ogélnej gospodarki wtasciciela ta-
boru. Wydzielenie jej. zwiaszcza w zakresie
sprawozdawczosci finansowej, jest bardzo trud-
ne ze wzgledu na rozdrobnienie taboru pracu-
jacego ,w rozsypce“, ktora jest konsekwencjg
wyzej wspomnianych, zasadniczych wiasciwosci
tego rodzaju transportu. Sprawozdawczo$¢ sta-
tystyczna z pracy przewozowej, zaopatrzenia w
materiaty eksploatacyjne i z utrzymania taboru

w stanie gotowosci technicznej (obstuga zapobie-
gawcza i naprawy) jest trudna do usystematy-
zowania przede wszystkim z powodu istnienia
wielkiej ilosci kartowatych gospodarstw samo-
chodowych.

Doswiadczenia Zwigzku Radzieckiego spowo-
dowaly w 1948 r. uchwate Radv Ministréw
o uporzadkowaniu sprawozdawczosci statystycz-
nej. Wyrazem tei uchwaly bylo przede wszyst-
kim wprowadzenie jednolitego pierwotnego do-
kumentu sprawozdawczego z pracy przewozo-
wej i zaopatrzenia w paliwo dla wszystkich
gospodarstw samochodowych postugujgcych sie
samochodami do przewozu towaréw. W koncu
1948 r. Ministerstwo Komunikacji przystgpito
db prac przygotowawczych majgcych na celu
stworzenie metody i systemu sprawozdawczosci
statystycznej, ktdre obowigzywalyby caly tabor
uspoteczniony. Po otrzymaniu w potowie 1949 r.
wzoréw radzieckich, przystgpiono do szczegoéto-
wego opracowania projektu jednolitej sprawo-
zdawczosci statvstvcznei. Pierwszym krokiem
w kierunku realizacji zamierzen byto wprowa-
dzenie jednolitych kart drogowych zarzadzeniem
Ministra z 5. 12. 49 r. Drugim — wprowadze-
nie, zarzadzeniem Ministra z 19. 10. 50 r., kart
eksploatacyjnych dla poszczeg6lnych pojazdow
samochodowych, stanowigcych miesieczne zesta-
wienia wynikow wedlug kart drogowych. Wpro-
wadzenie obowigzku prowadzenia miesiecznych
kart .eksploatacyjnych oddzielnie dla kazdego
pojazdu samochodowego umozliwia sporzadza-
nie miesiecznych sprawozdan z pracy przewo-
zowej i zuzycia paliw catego taboru znajduja-
cego sie we wiadaniu kazdego zakfadu p”*acy,
ktéry jest obowigzany do wydawania kart dro-
gowych. W ten sposéb, korzystajgc z doswiad-
czen poczynionych w Zwigzku Radzieckim, po-
tozono u nas fundament pod system jednolitej
sprawozdawczosci z pracy przewozowej i zuzy-
cia paliwa catego taboru samochodowego uspo-
tecznionego.

Metoda jednolitej sprawozdawczosci polega na
prostym dodawaniu danych sprawozdawczych,
ktore sa zapisywane na karcie drogowej przez
dysponujgcych natadunkiem i wytadunkiem po-
jazdow towarowych pod kontrolg kierowcy i w
miare wykonywania poszczegélnych jazd. Zapi-
sy takie wykonane w ciggu trwania dnia robo-
czego zestawia sie natychmiast po zakonczeniu
pracy pojazdu na tejze karcie drogowej w rubry-
kach jak ponizej:
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Wynik dnia roboczego zawiera sprawozdania:
a) z wykorzystania znanej tadownosci pojazdu
(przewoz i ilos¢ jazd z tadunkiem), b) z szyb-
kosci eksploatacyjnej (przebieg w ciggu godzin
pracy pojazdu), ¢) z szybkosci technicznej (prze-
bieg w czasie jazdy pojazdu), d) z sredniej odle-
glosci przewozu (przebieg z tadunkiem i ilos¢
jazd tadownych), €) z wykorzystania przeb;e-
gu (przebieg tadowny i przebieg ogétem). Obok
sprawozdania z pracy przewozowej prowadzi
sie na tej samei dziennej karcie drogowej spra-
wozdanie z zuzycia podstawowego materiatu
eksploatacyjnego to jeot z zuzycia paliwa, a to
dlatego, ze zuzycie paliv/a zalezne jest nie tylko
od sprawnosci technicznej pojazdu, ale i cd wa-
runkOéw pracy. Warunki te moga zmienia¢ sie
w kazdej z poszczegollnych jazd. Rézne Wskaz-
niki techniczne drogi, ewentualne zastosowanie
przyczepy i stopien wykorzystania tadownosci
pojazdu moga spowodowa znaczne rdznice w
zuzyciu paliwa na jednostke przebiegu. Rdéznice
te muszg by¢ doktadnie udokumentowane zapi-
sami na karcie drogowej, aby da¢ moznos¢ uza-

sadnienia dziennego $redniego zuzycia paliwa
i natychmiastowego zastosowania $rodkow za-
radczych w razie przekroczenia norm zuzycia.

Prawdziwo$¢ sprawozdawczosci statvstvcznej
zalezna jest od starannosci i umiejetnosci wy-
konywania zapisOw na karcie drogowej. Odpo-
wiedzialnos¢ za prawdziwo$é zapiséw cigzy na
kierowcy. Dokladnos$¢ sprawozdawczosci staty-
stycznej zalezna jest od sumiennego opracowa-
nia wynikéw dnia roboczego wedlug wyzej po-
danego wzoru 1 i doktadnego wpisania ich co
dzien do takich samych rubryk pod wiasciwg
datg na karcie eksploatacyjnej. W dalszym cig-
gu — od dokladnego dodania ich na karcie eks-
ploatacyjnej po uplywie miesigca,.zsumowaniu
jednakowych rubryk, dotyczacych jednakowych
pojazdéw (lub podobnych pod wzgledem wta-
sciwosci techniczno - ekonomicznych) i wnie-
sieniu ich do znéw takich samych rubryk na
arkuszu sprawozdawczym z pracy przewozowej
calego taboru stanowigcego gospodarstwo samo-
chodowe danego zaktadu pracy, ktéry wydawat
karty drogowe.

Wzér 2. Rubryki miesiecznej karty eksploatacyjnej
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praca ta powinna by¢ wykonana natychmiast

samych rubryk wzoru 2 polega tylko na przepi- po zestawieniu wynikéw dnia roboczego na
sywaniu pod wlasciwg datg i na wiasciwej kar- dziennej karcie drogowej pojazdu,
cle eksploatacyjnej. W celu unikniecia pomyiek
Wzor 3. Rubryki miesiecznego sprawozdania z pracy taboru
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Wyniki miesiecznych kart eksploatacyjnych
poszczegllnych pojazdéw przenosi sie w koncu
kazdego miesigca na 2 arkusze sprawozdawcze.
Jednym jest sprawozdanie z pracy przewozo-
wej taboru, do ktdrego wchodzg sumy danych
zawartych w rubrykach kart eksploatacyjnych
odnoszgce sie, stosownie do osobnej instrukciji,
do jednakowych pojazdoéw lub tez grup jednako-
wych pojazdow, a ponadto: ilos¢ pojazdow we-
dlug inwentarza na ostatni dzieh miesigca spra-
wozdawczego wraz z ich nominalng tadownoscig
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oraz wozodni w ciggu okresu sprawozdawczedo.
llosci wozodni w posiadaniu, w pracy i w po-
stoju z braku pracy wynikajg z kart eksploata-
cyjnych. Dla ujecia wozodni przyczep prowadzi
sie oddzielnie kontrole ich pracy na podstawie
prostego formularza, na ktérym odznacza sie
co dzien wyjazd przyczep do pracy. Drugim mie-
siecznym arkuszem sprawozdawczym jest spra-
wozdanie z zuzycia paliw przez caly tabor. Jest
ono sporzgdzane na podstawie danych zapisa-
nych w miesiecznych kartach eksploatacyjnych,



a pochodzgcych, jak poprzednio wspomnieli-
smy, zwynikOw pracy poszczegOlnych dziennych
kart drogowych. Do tego celu stuzg oddzielne
wzory, ktére uwzglednraiag pie¢ rodzai paliw

uzywanych do napedu pojazdéw samochodo-
wych oraz specjalny skorowidz utatwiajgcy
grupowanie pojazdéw.wedtug paliw: (sa nimi:

mieszanka benzynowa, olej gazowy, gazy spre-

zone ziemne i hutnicze, drewno do gazowania

i energia elektryczna. W razie zastosowania

u nas w przyszfosci samochodéw z silnikiem

parowym uzupetnienie sprawozdania paliwami

spalanymi, pod kottem nie bedzie przedstawia-
to trudnosci).

Jak to jest widoczne z wzoréw 1, 2 i 3, sze-
reg jednych i tych samych rubryk powtarza
sie w jednakowym porzadku poczynajgc od
,wynikow pracy pojazdu“ na dziennej karcie
drogowej, przez miesieczng karte eksploatacyj-
ng jednego pojazdu, aby pojawi¢ sie wreszcie
na miesiecznym sprawozdaniu z pracy taboru.

Dalszy przebieg sprawozdawczosci bedzie po-
legat na dodawaniu rubryk zawartych w miesie-
cznym sprawozdaniu pracy taboru, postugujac
sie zawsze tym samym wzorem 3. Podobnie w
celu sporzadzenia sprawozdan z zuzycia paliwa
wiekszych jednostek, posiadaigcych wiekszg
ilo§¢ gospodarstw samocnodowycn (czyli posz-
czegobinycn taborow), nalezy postugiwac sie od-
powiednimi wzorami.

W spos6b wyzej opisany, z'codziennych zapi-
sOw na kartacn drogowych przez dodawanie
tych samych rubryk, mogg powstaé¢ sprawozda-
nia z pracy przewozowej i zuzycia paliwa tabo-
row'dowolnej wielkoSci wtacznie do calego ta-
boru uspotecznionego.

Sprawozdanie statystyczne z pracy calego
taboru uspotecznionego powinno by¢ zestawiane
oddzielnie dla kazdej =z nizej wymienionych
grup uzytkownikéw. Ma to na celu umozliwie-
nie obserwacji poszczeg6lnych form organiza-
cyjnych w transporcie samochodowym. Grupo-
waé zatem nalezy w oddzielne sprawozdania
prace przewozowg wykonywang przez:

a) publicznych przewoznikéw towaréw z po-
dzialem na przewoznikéw panstwowych
(PKS) i koncesjonowanych,

b) przewéz towardw wiasnym taborem,

c) kolektywny przew6z podréznych autobusami
przez przewoznikéw publicznych z uwzgled-
nieniem przewoznika panstwowego (PKS)
i przewoznikdw koncesjonowanych,

d) kolektywny przewdz os6b w miastach i ruchu
podmiejskim, jezeli jest wykonywany przez
te same przedsiebiorstwa.

Ponadto moga bvé wykonywane skrdcone
sprawozdania z ilosci godzin pracy pojazdow
i wykonanego przebiegu przez tabor osobowy
(z ewentualnym uwzglednieniem taksowek)
i przez tabor specjalny nie stuzacy ani do prze-
wozu 0sob, ani towaréw, lecz tylko do przewo-
zu réznych urzadzen trwale potgczonych z sa-
mochodem na rézne miejsca pracy, jak na przy-
ktad rozne pogotowia techniczne na samocho-
dach (w tym pozarnicze), przewozne warsztaty,

ambulatoria lekarskie, biblioteki itp. O wydajno-

Sci roboczej samochodéw specjalnych, ktdie sa

zmotoryzowanymi maszynami lub urzadzeniami,

decyduje praca wykonywana pr/ez maszyne lub
urzadzenie trwale potgczone z samochodem,

a nie praca samego samccirodu. Sprawozdania

z pracy przewozowej tego taboru sg interesujgce

tylko z punktu widzenia wykonanych przebie-

gow, ktdrych funkcjg jest zuzycie materiatow
eksploatacyjnych, ilosci napraw i czynnosci ob-
stugowych.

Spehiajgc warunek doktadnosci zapiséw oraz
dodawania tych samych rubryk na wiasciwych
wzorach i pxzy zachowaniu przepisanych termi-
now skladania sprawozdan, opisana krotko m e-
toda moze spelni¢ swe zadania. Zadaniem
tym, jak pizytoczyliSmy na wstepie, bedzie do-
starczenie prawdziwych danycn staty-
stycznych pochodzacych od licznych, réznorod-
nych i fozsypanych po calym terenie kraju za-
ktadow pracy (gospodarstw samochodowych)
obowigzanych do prowadzenia dokumentéw
pierwotnych, to jest kart drogowych. Speinione
zadanie umozliwi ,konstruktywng prace na te-
renie gospodarki panstwowej‘, a w szczegol-
nosci ,prace planowang".

System jednolitej sprawozdawczosci
Z pracy przewozowej catego uspotecznionego ta-
boru samochodowego i zaopatizenia go w pali-
wa polega na zebraniu wyzej krotko opisanych
spiawozuan z pracy pouzczegomycn taDoiow
p"zez Wydzialy Komunikacyjne najblizszych te-
rytorialnie Rad Narodowych. W przysziosSci
zbiornica sprawozdan powinny by¢ Powiatowe
Rady Narodowe. Obecnie, procz Miejskich Rad
Narodowych wiekszych miast, bedacych oczy-
wiscie najwieszymi SKupiskami pojazuow samo-
chodowych, najblizszymi terenowo bedag bezpo-
srednio Wojewddzkie Rady Narodowe. Ze
wzgledu na to, ze doktadnosé- sprawozdawczos-
ci bedzie tym wieksza, im mniejsze bedg jedno-
stki terytorialne, zbierajgce sprawozdania od po-
szczegoblnych gospodarstw, nalezy dazy¢ do
stworzenia Wydziatdbw Komunikacyjnych lub
réwnorzednych jednostek  organizacyjnych
przy Powiatowych Radach Narodowych. Zada-
niem Wydziatbw Komunikacyjnych bedzie:

a) sporzadzanie  sprawozdan terytorialnych
przez dodawanie rubryk wzoru 3 na arku-
szach sprawozdawczych, zawierajgcych te
same wzory oraz sporzgdzanie w analogiczny
sposob zbiorczych sprawozdan z zuzycia pa-
liw,

b) analiza sprawozdan wptywajacych od zakta-
dow pracy. Analiza ta moze odbywac sie
wyrywkowo, jednak natychmiast po otrzyma
niu sprawozdan (wzér 3 i odpowiedni wzér
dotyczacy zuzycia paliw). Wspomniana wy-
zej analiza sprawozdan odbywa sie przez
sprawdzanie wedtug instrukcji wskaznikéw
techniczno - ekonomicznych, wynikajgcych
z poszczegoélnych sprawozdan (wzér 3) i po-
robwnywanie ich z normami ustalonymi przez
Ministerstwo Komunikaciji.

Zadaniem Wydziatbw Komunikacyjnych przy
Wojewddzkich Radach Narodowych bedzie spo-



rzadzanie zbiorczych sprawozdan, postugujac
sie zawsze tym samym wzorem 3 i odpowiednim
wzoiem dla zuzycia paliw. Sprawozdania te po-
wstaja drogg dodawania zawsze tych samych
rubryk ze sprawozdan juz nie poszczegOlnych
zaktadow pracy, lecz miast wydzielonych i po-
wiatow. W ten sposéb sporzadzone sprawozda-
nia terytorialne, z uwzglednieniem form organi-
zacyjnych transportu p.zez odpowiednie grupo-
wanie przewozoéw publicznych i wiasnych po-
winno otrzymaé¢ Ministerstwo Komunikacji w
celu analizy w spos6b wyzej wspomniany oraz
sporzadzenia sprawozdan, obejmujgcych caly ta-
bor uspoteczniony, zgrupowany wedlug wyzej
wspomnianych form organizacyjnych.

Dla przeprowadzania analizy sprawozdan ta-
bor samochodowy powinien by¢ podzielony na
grupy pojazdéw. Podziat ten powinien przede
wszystkim dzieli¢ pojazdy wedlug paliw, a na-
stepnie wedlug najbardziej zasadniczych wia-
sciwosci technicznych i ekonomicznych. Oczy-
wiscie, ze takie grupowanie pojazdéw pozwala
na wydzielenie w oddzielng grupe tych poja-
zdow, ktore stanowig trzon taboru uspotecznio-
nego. Oddzielng grupe powinny stanowi¢ samo-
chody i oddzielnie ciggniki produkcji wiasne,;.
Ponadto oduzielnie powinny Dy¢ analizowane
wyniki pracy przewozowej i zuzycie paliw nie-
ktorych samocnodoéw importowanych, ktére sta-
nowig lub powinny stanowi¢ znormalizowany
tabor importowany.

System sprawozdawczosci jednolitej przewi-
duje wykonywanie przez poszczegolne zaktady
pracy sprawozdan wedlug wzoru 3 i odpowied-
nich sprawozdan z zuzycia paliw w 3 egzem-
plarzach, z ktérych jeden pozostaje w zakladzie
pracy, drugi przeznaczony jest, jak wyzej opi-
salismy, dla najblizszej terytorialnie Rady Na-
rodowej, a trzeci — dla bezposrednio przetozo-
nej wiadzy.

Referaty transportowe jednostek przetozonych
powinny sporzadza¢ z dwu otrzymanych od za-
ktadow pracy sprawozdan (z pracy przewozo-
wej i zuzycia paliw) jedno zbiorcze sprawozda-
nie skrécone i przesytac¢ je dla celéw poréwnaw-
czych swym wiladzom resortowym.

W ten sposOb obok pionu terytorialnego, kto-
ry moglibySmy nazwaé¢ pionem fachowym, po-
wstaje pion branzowy. Ostateczne wyniki oby-
dwu pionéw powinny by¢ jednakowe, co Swiad-
czyloby o doktadnosci w wykonaniu poszczegol-
nych wzoréw. Oczywiscie ze nic nie stoi na prze-
szkodzie przeprowadzania studidw analitycz-
nych réwniez w pionie branzowym. Précz
analizowania sprawozdan przez fachowy pion
terytorialny (Rady Narodowe) powtdrna anali-
za bytaby ze wszech miar pozgdana. Odnosi sie
to zwlaszcza do przedsiebiorstw publicznego
przewozu, ktory bytby obserwowany nie tvlko
przez wilasne fachowe organa, jak na przyktad
Ekspozytury i Dyrekcje Okregowe PKS, ale
rowniez i przez fachowe jednostki analizujgce
sprawozdania w Radach Narodowych.

Metoda analizy poszczegdlnych sprawozdan

wedtug wzoru 3 przewiduje wyprowadzenie,

przez wykonywanie prostycn dziatan arytmecy-

cznych (postugujac sie wynikami sprawozdan),

nastepujacych wsuaznikéw dla taboru towaro-

wego tj. dla samochoddw ciezarowych i ciggni-

kéw z przyczepami

— ~dhugosé dnia roboczego w godz.

— wydajnos$¢ robocza w t/godz. pracy pojazdu

— szybkos¢ eksploatacyjna w km/godz. pracy
pojazdu

— promien pracy
downej) w km

— $redni czas natadunku i wytadunku jednego
pojazdu w min.

— szybKo$¢ techniczna w km/godz. jazdy po-
jazdu facznie z przystankami, wynikajacymi
z wihasciwosci poruszania sie pojazdéw bez-
szynowych na drogach ziemnych

— wspotczynnik wykorzystania taboru

— » " przebiegu

— tadownosci

Normy, z ktorymi powinno sie porownywac
wyniki analizy sprawozdan z pracy przewozo-
wej, sg oparte na normach radzieckich. Normy
te mogg ulec aktualizacji dopiero po powotaniu
do zycia Instytutu Naukowo-Badawczego Tran-
sportu Samochodowego, ktéry by mogt ustana-
wia¢ normy wydajnosci roboczej na podstawie
doswiadczen wykonywanych w osrodkach ba-
dawczych.

Przedstawione w skrocie: metoda i system
jednolitej sprawozdawczosci dajg moznos¢ wy-
konania w transporcie samochodowym pracy
konstruktywnej, jednak tylko na odcinku
Usprawnienia pracy przewozowej taboru i zu-
zycia paliwa.

(odlegtosé jednej jazdy ta-

Pozostaje na razie otwarte zagadnienie jed-
nolitej sprawozdawczosci na odcinku zaopatrze-
nia w materialy eksploatacyjne procz paliwa,
jak na przykiad ogumienie, smary i inne oraz
sprawozdawczosci z wykonania czynnosci po-
trzebnych do utrzymania taboru w stanie goto-
wosci technicznej. Sprawozdania takie obejmo-
wac powinny: ilosci wykonanych czynndésci ob-
stugowych i napraw orogramowyeh, naktad ro-
bocizny na te czynnosci, jak réwniez na niepro-
gramowe naprawy biezgce oraz zuzycie czesci
zamiennych i materiatbw naprawczych i po-
mocniczych. Ponadto ilosci dni postojow z przy-
czyn nie ruchowych, lecz zwigzanych z utrzy-
maniem taboru. Takie sprawozdanie datoby mo-
znos¢ wyprowadzenia jako jednego z wskazni-
kéw analitycznych wspoiczynnika gotowosci
technicznej taboru. Uporzadkowanie tej czesci
sprawozdawczosci natrafia w projektowaniu i re-
alizacji na jeszcze wieksze trudnosci niz spra-
wozdawczos¢ z pracy przewozowej. Wyjatkowo
trudne jest wprowadzenie dokumentu pier-
wotnego, ktdry analogicznie do dziennej karty
drogowej, stuzgcej jako dokument pierwotny do
sporzadzania sprawozdawczosci z pracy przewo-
zowej i zuzycia paliw, powinien otrzymac na-
zwe ,karty obstugowej“. Dokument taki powi-
nien by¢ sporzadzany biezaco dla kazdego poja-



zdu oddzielnie. Jezeli przedsiebiorstwa przewo-
zowe, ktére posiadajg wtasne stacje obstugi w
swych zajezdniach, mogtyby przystgpi¢ do spo-
rzgdzania ,kart obstugowych®, to sporzadzanie
takich dokumentéw w kartowatych zakladach
pracy, w ktorych obstuga techniczna i. naprawy
biezace wykonywane sg w r6zny sposéb i przez
rézne zaktady obstugowe i naprawcze, nastrecza
bardzo powazne trudnosci do pokonania.
Wynikta stad koniecznos¢ ograniczenia na
pierwszym etapie jednolitej sprawozdawczosci
statystycznej dla catego taboru uspotecznionego
do sprawozdawczosci z pracy przewozowej i zu-
zycia paliw. Sprawozdawczos¢ z utrzymania ta-
boru powinna by¢ wykonywana w pierwszym
etapie przez poszczegodlne zaktady pracy w spo-
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s6b uznany indywidualnie za najbardziej celo-
wy i prosty.

Po uporzadkowaniu sprawozdawczosci z pracy
przewozowej, zuzycia materiatow eksploatacyj-
nych, czesci zamiennych i materiatdow napraw-
czych i pomocniczych oraz z prac potrzebnych
do utrzymania taboru w stanie gotowosci tech-
nicznej, pozostanie jeszcze otwarte zagadnie-
nie sprawozdawczos$ci potrzebnej do sporzadza-
nia planéw przewozowych. Sprawozdawczos$¢ ta,
ktora by wskazywata rodzaje przewozonych ta-
dunkéw, ich odlegtosci przewozu i jako$¢ drdg,
musi by¢ oparta na rejonowych bilansach pro-
dukcji i konsumciji. Stanowi to problem wykra-
Cczajagcy poza ramy niniejszego artykutu i czeka-
jacy na rozwigzanie.

ZWIEKSZENIE INTENSYWNOSCI
EKSPLOATACYJNEJ PRZEDSIEBIORSTWA PKS

Zalozony w Planie 6-letnim 67% wzrost wydajnosci pracy w jedno-
stkach ustugowych na 1 pracownika przy rownoczesnym obnizeniu kosz~
tow wiasnych o 32°lojest zadaniem realnym pod warunkiem, ze wszystkie
czynniki, wptywajace na zwiekszenie zdolnosci produkcyjnej lub na obni-
zenie kosztow wilasnych bedg rownolegle korygowane.

Zaplanowany w szescioleciu ogromny wzrost produkcji ustug PKS jest
tylko czesciowo uzasadniony wzrostem taboru i rozbudowa zaplecza tech-
nicznego. RoOznica pomiedzy zaplanowanym wzrostem produkcji a wzro-
stem taboru i rozbudowg zaplecza technicznego musi by¢ pokryta poprzez
polepszenie wszystkich wspoétczynnikédw technicznych i eksploatacyjnych.

Polepszenie ich jednak w niektérych przypadkach zalezy cd czynni-
kéw lezacych poza przedsiebiorstwem oraz od zasadniczego ustalenia kie-
runkow rozwojowych dla publicznych przewozéw samochodowych.

Jak wynika ze stéw wicepremiera H. Minca za-
wartych w referacie o Planie 6-letnim na V Ple-
num KC PZPR, zasadniczym warunkiem realiza-
cji planu jest silny wzrost wydajnosci pracy we
wszystkich galeziach  gospodarki  narodowe;j.
Wzrost ten musi réwnowazyc¢ ilos¢ pracownikéw,
o ktorg trzeba by powiekszy¢ ogoélny stan zatrud-
nienia przy obecnej wydajnosci pracy.

Zaplanowany wzrost wydajnosci pracy dla pu-
blicznych przewozéw samochodowych wynosit na
1955 r. eY/o w stosunku do roku 1919, przy row
noczesnym obnizeniu kosztow wiasnych o A= Jest
rzeczg jasng, ze osiggniecie tak wielkiej poprawy
wydajnosci jest mozliwe tylko wowczas, gdy wszy-
stkie czynniki hamujgce wzrost wydajnosci zo-
stang albo catkowicie usuniete, albo wydatnie
zmniejszone. Czynniki te rozpatrywa¢ mozna na
tle poszczegélnych wspéiczynnikdw eksploatacyj-
no - technicznych z réwnoczesnym uswiadomieniem
sobie, ktore z nich zalezg od wysitku przedsiebior-
stwa wykonujacego przewozy publiczne — Pan-
stwowe] Komunikacji Samochodowej, a ktére mu-
sza by¢ rozwigzywane na plaszczyznie przekracza-
jatzcej zakres dziatania i mozliwosci przedsiebior-
stwa.

Plan 6-letni zaklada dla PKS dynamike czterech
zasadniczych wspoiczynnikéw: wykorzystania ta-
boru, dhlugosci dnia pracy, szybkosci technicznej
oraz: w przewozach towarowych — wykorzystania

przebiegu i w przewozach osobowych — wykorzy-
stania zapetienia. Wspéiczynniki te nie wyczer-
puja jednak zagadnienia i dla pelnego obrazu ko-
nieczne jest wziecie pod uwage jeszcze kilku dal-
szych wspoétczynnikow. W szczegolnosci wspoétczyn-
nik wykorzystania taboru wyraza straty w ilosci
wozodni spowodowane zaréwno przez obstuge tech-
niczng taboru jak i przez eksploatacyjne niewy-
korzystanie taboru, wobec czego czynniki obniza-
jace eksploatacyjne wykorzystanie taboru nale-
zy rozpatrywacé oddzielnie: pierwsze z nich zawar-
tesaw wspotczynniku gotowosci
technicznej taboru, drugiew wspodt-

czynniku eksploatacyjnego wy-
korzystania taboru.
Zaplanowana dlugos¢ dnia pracy nie okresla

bardziej, istotnego dla podniesienie wydajnosci
pracy elementu — a mianowicie stosunku godzin
efektywnej pracy do diugosci dnia pracy. Stosu-
nek ten okresla wspotczynnik wyko-
rzystania dnia pracy. Nadto dla
peinego wykorzystania zdolnosSci przewozowej
przedsiebiorstwa powazne znaczenie ma wy Ko -
rzystanie tadownos$ci taboru.

Za tabor w gotowosci technicznej uwaza¢ nale-
zy tabor, catkowicie gotowy do eksploatacji, a wiec
nie tylko w pelnej sprawnosci technicznej, ale
réwniez posiadajacy petne wyposazenie eksploa-
tacyjne oraz obsade kierowcy. Stad réznica pomie-



dzy iloscig wozodni w ewidencji a iloscig wozo-
wni w gotowosci technicznej oznacza straty wyni-
kajagce z przestojow taboru, spowodowanych
wszelkiego rodzaju naprawami, przegladami okre-
sowymi 1 administracyjnymi, brakiem Kierowcow,
Czesci wymiennych itp.

Biorgc pod uwage jedynie przestoje z tytutu na-
praw i przegladow technicznych, teoretyczny
wspotczynnik mogitby wynies¢ dla taboru autobu-
sowego 0,86, a. dla taboru towarowego 0,89. Pod-
stawg tak obliczonej gotowosci technicznej sg nor-
my czasu przyjete na przestoje na poszczegolne ro-
dzaje napraw, a wiec dla napraw gtéwnych 42 dni
i dla przegladéw 2 — 4 dni zaleznie od ich rodza-
ju. Normy te, realne dla pelnosprawnego zaplecza
technicznego, w praktyce nie sg osiggane na sku-
tek braku dostatecznego asortymentu czesci wy-
miennych, braku niektorych fachowcow, nieodpo-
wiednich, czesto prowizorycznych warunkoéw loka-
lowych oraz niepetnego wyposazenia warsztatéw
i stacji obstugi.

Procentowy wplyw wszystkich tych czynnikéw
na obnizenie wspotczynnika gotowosci technicznej
ilustruje nastepujgce zestawienie, przyktadowo za
1 miesigc:

Sa-mochody cigzarone 1

Przyc: rzeslojotu  Autobusy

2yeayny p ) samochody  ciggniki
Warsztaty 14,5 12.3 98
Oczekiwanie na naprawe 15 2,4 60
Brak ogumienia 02 — 05
Brak czesci zamiennych 18 35 9,5
Przeglady techniczne 5,0 9, 14,2
Inne przyczyny 2,0 38 2,0

Wspotczynnik  gotowosci
technicznej 75.0 69,0 59.0
100% 10070 @ o

Z zestawienia tego wynika, Zze przyjecie do pla-
nu na rok 1911 wspoiczynnika tego w wysokosci
0,81 wymagac bedzie ze strony stuzby technicznej
duzego podniesienia wydajnosci i sprawnosci tech-
nicznej.

Dalsze podniesienie gotowosci technicznej ta-
boru wymaga poprawy szeregu czynnikOw, a prze-
de wszystkim zwiekszenia przebiegébw miedzyna-
prawczych, skrécenia czasu trwania napraw i przer
gladow, wyeliminowania przestoi spowodowanych
brakiem czesci zamiennych. Zwiekszenie przebie-
gébw miedzynaprawczych mozliwe jest przede
wszystkim poprzez podniesienie fachowego i ide-
ologicznego wyszkolenia zatogi warsztatow i sta-
cji obstugi oraz kierowcow, a ponadto poprze;;
uioowszechnienie wspotzawodnictwa zaréwno w
sensie zwigkszenia ilosci pracownikdw bioracych
w nim udziat jak i w sensie rozszerzenia jego za-
kresu. Zagadnienie to nalezy do najtrudniejszych.
llos¢ pracownikdw na przestrzeni 6 lat ma wzros-
na¢ do 66.200 os6b, a wiec o 52.000 zatrudnionych
w stosunku do roku 1949. W liczbie tej znajdowac
sie powinno okoto 18.000 kierowcéw, a wiec Sred-
nio rocznie ponad 3000 samych kierowcow.’ Zrozu-
miate jest, ze te ilos¢ kierowcOw musi wyszko-
lic CUSZ, ale bedzie to element nowy, bez prakty-
ki, uzyskiwanie natomiast dobrych  wynikow
w eksploatacji taboru i przedtuzanie okreséw mie-
dzynaprawczych jest mozliwe tylko woéwczas, gdy
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za sterem samochodu siedzg kierowcy posiadajacy
rowniez dostateczng praktyke. PrzedSieoiors¢wo
stara sie bedzie zaradza¢ tym brakom przez odpo-
wiednig akcje doszkalania, umozliwiajgcg kierow-
com otrzymywanie wyzszych kategorii oraz w gra-
nicach mozliwosci zastepowanie praktyki — wia-
domosciami fachowymi. Akcja ta ma obja¢ 81j0
kierowcow w roku 1951, przeszkalanych na 73 kur-
sach. Analogicznie zagadnienie to wyglada w za-
kresie dopltywu fachowcéw dla warsztatow i stacji
obstugi. Od rozwigzania tego osatniego zagadnienia
zalezy w duzej mierze jakos¢ napraw i przegladéw.

Wybitnie niekorzystng sytuacje, jesli cnodzi
0 brak czesci zamiennych, mozna zmnieni¢ w dzi-
siejszej sytuacji miedzynarodowej przez uruchomie-
nie krajowej produkcji czesci zamiennych — co
oczywiscie jest mozliwe tylko dla ograniczonego
ich asortymentu i dopiero po przygotowaniu i zor-
ganizowaniu tej produkcji. Zasadniczego polepsze-
nia spodziewaC sie mozna dopiero po petnym
uruchom.emu krajowej produkcji samochodowej,
umozliwiajgcej znormalizowanie taboru i przejscie
na gospodarke wymiennymi zespotami, skracajgca
czas przestojow technicznych do czasu potrzebnego
do samej wymiany zespotow.

Powazny wplyw na obnizenie gotowosci tech-
nicznej taboru ma zty stan drog w niektérych
okregach. llos¢ drég wymagajacych gtownych na-
praw w szybkim czasie obliczajg Dyrekcje Okrego-
we PKS na okoto 15 tys. kilometrow.

Poprawa wszystkich wymienionych dotychczas
czynnikéw da pozytywne rezultaty tylko czesciowo,
jezeli nie zostanie dla catego taboru zapewniona
nalezyta konserwacja i sprawne usuwanie usterek.
Realizacja tego postulatu zalezy od posiadania do-
statecznej ilosci stacji obstugi z petnym wyposaze-
niem w odpow.ednie narzedzia i urzadzenia.

Przyjmujac jako zatozenie wielkos¢ zaplanowa-
nej produkcji ustug na rok 1955 i przewidywane
zmiany w strukturze przestrzennej kraju, PKS pod
koniec Planu 6-letniego powinna posiada¢ okoto
270 ekspozytur obstugujacych powiaty i okoto 60
ekspozytur obstugujacych wieksze miasta i osrodki
przemystowe.

Biorgc pod uwage, ze stan taboru Srednio na je-
dng ekspozyture wynosi¢ bedzie okoto 45 do 50
jednostek wymagajgcych stacji obstugi — ilos¢
stacji obstugi powinna w roku 1955 dosiega¢ liczby
okoto 300 sztuk. Tymczasem realne mozliwosci in-
westycyjne sg niewspoétmiernie nizsze. Wydaje sie
wiec konieczne zaréwno zwiekszenie iloSci nowo-
budowanych stacji obstugi jak i zwiekszenie wy-
posazenia stacji prowizorycznych. Na tle tych
liczb uwypukla sie zadanie usprawnienia pracy
1 podniesienia jakosciowej i ilosciowej wydajnosci
pracy zalogi stacji obstugi.

Wspotczynnik wykorzystania eksploatacyjnego
taboru okresla straty w wozodniach wynikajgce,
z przestojow spowodowanych brakiem czasu, nie-
moznoscig wykonywania pracy lub z powo-
du zlej jej organizacji. Straty te w ruchu osobo-
wym wynoszg okoto 670, a w ruchu towarowym
okoto 24uo wozodni gotowosci technicznej. Straty
te w ruchu autobusowym sg wynikiem koniecznos-
ci posiadania rezerwy taborowej lub zmniej-
szonego natezenia przewozow w niedziele i Swieta
i tylko czeSciowo mogg by¢ wyréwnywane ruchem
turystycznym w okregach, gdzie to jest mozliwe.
Zmniejszanie rezerwy taborowej ponizej koniecz-
nego minimum albo pracowanie bez rezerwy,
jak to sie obecnie dzieje, zawiera niebezpieczen-



stwo nieobstuzenia kursor? rozktadowych w wy-
padku zepsucia sie autobusu.

Znacznie nizsze wykorzystanie taboru w ruchu
towarowym jest spowodowane prawie catkowitym
brakiem pracy w niedziele i Swieta, btraty z tego
tytulu wynosza okoto 18/o. Stad wniosek, ze
zwiekszenie wykorzystania taboru ciezarowego jest
mozliwe przede wszystkim przez wprowadzenie
we wszystkich gateziach gospodarki narodowej ko-
rzystajacych z ustug publicznych przewozoéw samo-
chodowych pracy réwniez w niedziele i Swieta,
w zakresie umozliwiajgcym wykorzystywanie w te
dni transportu samochodowego (magazyny, rampy,
place budowlane itp.).

Pewien procent strat eksploatacyjnych spowodo-
wany jest zlymi warunkami atmosferycznym:,
gtéwnie silnymi opadami $nieznymi, przekraczaja-
cymi 25 cm grubosci pokrywy snieznej. Trudnosci
te dajg sie odczu¢ szczegdlnie w potudniowych go-
rzystych okolicach kraju, we wschodniej czesci
wojewddztwa “sztynskiego i biatostockiego oraz
w potudniowo - zachodniej czesci wojewddztwa
gdanskiego. Znaczne zmniejszenie strat z tego ty-
tutu moze da¢ wieksza sprawnos$c¢ stuzby drogo-
wej.

Dlugos¢ dnia pracy jest wspoétczynnikiem, ktory
mozna bez trudu podcigga¢, wprowadzajac dwu-
zmianowg prace. PKS jest juz obecnie bliska osig-
gniecia dtugosci dnia pracy zaplanowanej na ko-
niec Planu 6-letniego (11,5 godzin w ruchu towa-
rowym i 12 godzin w ruchu osobowym), ale pod-
wyzszanie go ma tylko wtedy sens, gdy zaoferowa-
na ustugi zostang wykorzystane. "Sprawa ta zalezy
zatem réwniez od przediuzenia czasu pracy insty-
tucji korzystajacych z ustug PKS.

Wazniejszym od dtugosci dnia pracy wskazni-
kiem intensywnej gospodarki jest wspotczynnik
wykorzystania dnia pracy. Obecnie wynosi on oko-
to 04 w ruchu towarowym i okoto 05 w ruchu
autobusowym.

Zwiekszenie wykorzystania dnia pracy w ruchu
autobuspwym bytoby mozliwe poprzez zwieksze-
nie eskploatacji takich linii, na ktérych mozliwe
jest utrzymywanie catodziennego ruchu, wzglednie
linii dalekobieznych, na ktérych czas przejazdu
przekracza czas postojow.

Rozwdj komunikacji PKS idzie jednak w kierun-
ku obstugiwania raczej linii krétkich i to nie odzna-
czajacych sie regularnym w ciggu dnia natezeniem
przewozéw. Na liniach obecnie eksploatowanych
nasilenie ruchu jest raczej jednostronne o nasile-
niu ruchu w przeciwnych kierunkach w godzinach
rannych i popotudniowych Ilub wieczornych, co
w konsekwencji powoduje nadmiernie dlugie prze-
stoje pomiedzy kursami. llos¢ linii, ktére ce-
chuje taka charakterystyka ruchu, bedzie stale
wzrastaC w miare przechodzenia na obstuge li-
nii powiatowych. Wykorzystywanie przestojow
Miedzykursowych jest mozliwe tylko w niektorych
osrodkach, posiadajgcych potrzeby przewozow
miejscowych lub turystycznych. Z drugiej strony
— wiekszos¢ tego rodzaju potrzeb miejscowych lub
turystycznych nie pokrywa sie w czasie z przesto-
jami  miedzykursowymi albo potrzeby te s
tak wielkie, ze obstugiwane sg przez oddzielny ta-
bor. Niewatpliwie pewne osiagniecia w tym zakre-
sie bedg mozliwe, ale dopiero po opanowaniu przez
stuzbe eksploatacyjng obstugiwanego terenu i po
odpowiednim przeszkoleniu personelu stuzby ru-
chu.

W ruchu towarowym natomiast podniesienie wy-

korzystania dnia pracy jest zagadnieniem bez po-
réwnania wiekszej miary. Kluczem do tej sprawy
jest czas przeznaczony na natadunek i wyladunek.
Obowigzujacy w roku 1950 czas nutaduns-u i wy-
tadunku i tony wynosit 20 m.n. W wiekszosci wy-
padkéw czas ten byt znacznie przekraczany i sie-
gat niejednokrotnie 200 — 300°» wyznaczonej nor-
my. bkrécenie tego czasu zalezy od mechanizacji
przetadunkéw i zmniejszeniu czasu oczek.wama.
bprawa mechanizacji prac przetadunkowych ma
szczegblng wage ze wzgiedu na ich pracochionnos¢
oraz prymitywno$¢. Zgodnie z zatozeniami Planu
6-letniego ten wilasnie typ pracy pow.nien by¢
przede wszystkim zmechanizowany. Mechanizacja
przetadunku jest wspdlnym zagadnieniem wszyst-
kich zainteresowanych, a wiec nie tylko PKS, ale
w wiekszym jeszcze stopn.u PKP oraz wszystkich
korzystajacych stale z transportu, ktorzy powinni
swoje magazyny i rampy przetadunkowe zaopa-
trzy¢ w odpowiednie urzadzenia.

Mechanizacja przetadunkéw w samym PKS mo-
ze zwolni¢ do innych, bardziej produktywnych
prac co najmniej 50%o pracownikéw oraz umozliwi
zwiekszenie stopnia wykorzystywania powierzchni
magazynowej 0 okoto 307o. W zakresie mechaniza-
cji dotyczacej kolei konieczne jest przystosowanie
obecnych i budowanych stacji roztadunkowych do
Eotrzeb zmodernizowanego natadunku i wytadun-
u,

Ogromne znaczenie mogtoby mie¢ szerokie zasto-
sowanie znormalizowanych kontener6éw. Sprawa ta
wstepuje obecnie w stadium konkretnej realizacji.

Drugim zasadniczym problemem majgcym wplyw
na obnizenie czasu przeznaczonego na natadunek
i wytadunek jest zlikwidowanie zbednych prze-
stojow w oczekiwaniu na przetadunek.

V gospodarce naszej brak jest jeszcze dyscypli-
ny transportowej. Transport stusznie jest uwazany
za czynnos¢ ustugowag w stosunku do wszystkich
proceséw produkcyjnych, ale jest réwnoczesnie
lekcewazony tak, jak gdyby straty spoleczne
w transporcie nie graty zadnej roli. Wypadatoby
tu przypomnie¢ okreslenie transportu w ,Kapitale®
Marksa jako pracy produkcyjnej, a wiec pracy
w stosunku do ktdrej powinna obowigzywac¢ taka
sama dyscyplina jak w stosunku do kazdego innego
procesu produkcyjnego. Tymczasem zbyt mato wy-
sitku wklada sie w organizacje transportu, szcze-
golnie ze strony jego uzytkownikow.

Jaskrawych przykltadow w tym zakresie dostar-
czy¢ moga doswiadczenia z ostatnich akcji: —
przewozow jesiennych, rozwozki wegla czy rozia-
dunkéw materiatdw budowlanych. Przyktad najta-
twiejszy do sprawdzenia: plac budowlany, na kt6-
rym w nadmiernej iloSci nagromadzone i niecelowo
roziozone materialy powodujg przestoje i zbedne
manewrowanie.

Znacznym postepem na drodze do. skrocenia cza-
su przetadunku moze by¢ dostosowanie nadwozi
samochodowych do samoczynnego natadunku lub
wytadunku. W chwili obecnej tego rodzaju samo-
chody ograniczajg sie wylgcznie do wywrotek lub
karoserii podnoszonych. Rozwigzanie tego zagad-
nienia w szerszym zakresie bedzie mozliwe dopie-
ro po uruchomieniu petnej krajowej produkcji sa-
mochodow ciezarowych i po przeprowadzeniu od-
powiednich studiéw wstepnych.

Wykorzystanie przebiegu samochodéw w ruchu
autobusowym siega gornej zaplanowanej i mozli-
wej do osiggniecia granicy, wyrazajgcej sie
wspotczynnikiem 0,97.
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Straty z tytutu niewykorzystanych przebiegow
w ruchu autobusowym sprowadzajg sie wytgcznie
do strat wynikajgcych z przejazdow pomiedzy za-
jezdniami a punktami wyjazdowymi, straty te wy-
nosza obecnie ponad 20, a zmniejszenie ich moze
nastgpi¢ tylko przez zblizenie do siebie zajezdni
i punktdw wyjazdowych Ilub w wyjatkowych
przypadkach przez wykorzystanie tych przebiegéw
dla przewozéw m.ejscowych.

W przewozach towarowych natomiast, w ktorych
osiggany jest wspotczynnik 017, zmniejszenie tych
strat jest znacznie trudniejsze. Przewozy na krot-
kich odlegtosciach sg z reguly jednokierunkowe
i wykorzystanie przebiegdéw pustych jest wiasciwie
catkowicie niemozliwe. W przewozach na duzych
odlegtosciach wykorzystywanie przebiegow pustych
jest mozliwe, jesli w punkcie docelowym zostanie
przygotowany odpowiedni fadunek powrotny.

Powaznym podniesieniem wykorzystania prze-
biegéw pustych mogtoby by¢ zwiekszenie ilosci re-
gularnych linii komunikacji towarowej i miesza-
nej. Zagadnienie to jest w trakcie realizacji, ale
peine rozwigzanie jest mozliwe dopiero po catko-
witym przestawieniu sie dziatalnosci PKS na re-
gularng obstuge obszarowag kraju. Zagadnienie to
konkretyzuje sie w dwoch problematach nie moga-
cych doczeka¢ sie jasnej decyzji: wylgcznosci ob-
-stugi samochodowych przewozéw i wytgcznosci sa-
mochodowych przewozéw miedzymiastowych.

Obydwa zagadnienia majg dla gospodarki PKS
zasadnicze znaczenie, umozliwiajgce zatozenie i re-
alizacje dtugofalowej polityki.

Ograniczenie samochodowych przewozéw mie-
dzymiastowych wylgcznie do zakresu dziatania
PKS umozliwitoby organizacje przewozow w spo-
s6b celowy, nie oparty na przypadku, a rowno-
czesnie skasowatoby marnotrawstwo tkwigce w
nieekonomicznym wykorzystywaniu taboru bedace-
go w dyspozycji indywidualnych uzytkownikow.
Konieczne wydaje sie wprowadzenie ograniczen
w wykorzystywaniu taboru ciezarowego, podobnie
do wprowadzonych juz ograniczen w wykorzysty-
waniu taboru osobowego.

W ruchu autobusowym wysoki osiggany obecnie
wspoéitczynnik zapetienia w wysokosci 0,70 ozna-
cza przetadowanie autobuséw w okresach szczyto-
wych nasilen — a zatem $wiadczy o niecelowej
z punktu widzenia wytrzymatosci technicznej
eksploatacji, powodujgcej szybsze zniszczenie ta-
boru oraz o braku prymitywnej wygody dla pasa-
zerow. Przetadowane autobusy w godzinach naj-
wiekszego nasilenia — powodujg niemoznos$¢ za-
brania wszystkich pasazeréw i czynig wartos¢ ko-
mun.kacji do$¢ problematyczng, btad poprzez
zwiekszenie ilosci autobusow Plan 6-letni zaktada
zwiekszenie wygody pasazerOw i przewiduje obni-
zenie ws ()+c%nnika zapetnienia autobuséw w ro-
ku 1955 do 0,58.

W ruchu towarowym natomiast nalezy dazy¢
do 100°0 wykorzystania tadownosci. W roku ub.
statystycznie PKS przekraczata 0,90, ale w prakty-
ce tak wysokiego wykorzystania nie osiggata. Wy-
sokie zapisy w karcie drogowej wynikaja stad, ze
znaczna czes¢ taboru pracuje na warunkach, wg
ktérych uzytkownik optaca peilny tonaz samocho-
du — a wiec i umozliwia wieksze zapisy.

Powaznym utrudnieniem w ustalaniu ciezaru
rzeczywistego fadunku jest niemozliwos¢ kontroli
ciezaru za pomocg wag. Stad w wiekszosci przy-
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padkéw ciezar tadunku i tyto satoym wykorzysta-
nie lauownusci — ocemane jest na aito.

Gcz/Wiscie me zmienia to taktu niedostateczne-
go wykorzystywania tadownosci, Roctniesienie wy-
korzystania tadownosci zaiezy od dostosowania ta-
boru uo wielkosci tadunkow i jego wymagan co do
buuowy nadwozia. W cnwm ooeenej posiadamy ta-
bor za maio réznicowany karoseryjiue. Zagadnie-
nie to beuzie mogto hyc rozwigzywane uopiero
w oparciu o krajowg produkcje samochodow
lub o ustaDihzowane uostawy zagraniczne. Wy-
maga ono rowmez po wyklarowaniu sie zakre-
su dziatalnosci przedsiebiorstwa specjalnych stu-
didw, ustalajgcych, jakie sg pod tym wzgledem
istotne potrzeoy poszczegolnych ustugobioicow.
Pewng poprawe moze dac organizacja stuzby spe-
dycyjnej, umozliwiajgca w matym zresztg zakresie
proces ouwrotny dostosowywania tadunkow do to-
nazu taboru.

Wszystkie naszkicowane zagadnienia zwigzane
z pow-ekszaniem intensywnosci gospodarczej przed-
siebiorstwa i postawione wnioski' stawiajg przed
Piko koniecznos¢ dokonania wnikliwej ananzy ca-
toksztattu dziatalnosci. Uchwycenie niewykorzysta-
nych dotad rezerw, ogromne zwiekszenie wydaj-
nosci pracy przy réwnoczesnym obnizaniu kosztow
wlasnych wymaga badawczego przepracowania
wszystkich elementow dziatalnosci przedsiebior-
stwa pod katem $cisle okreslonego celu, jaki powi-
nien by¢ postawiony przed PKo oraz najbardziej
ekonomicznych metod realizacji zadan wynikajg-
cych z Planu 6-letniego.

Wicepremier Minc omawiajac Plan 6-letni na
V Pienum KC PZPR ustall, Zze publiczne przewozy
towarowe bedg skoncentrowane w jednym przed-
siebiorstwie PKS. Oznacza to, ze przed PKS stoi
zadanie przygotowania sie zar6wno organizacyjnego
jak i technicznego do objecia catosci publicznych
przewozéw towarowych. Oznacza to réwniez ko-
niecznos¢ okreslenia, ktére przewozy samochodo-
we bedg zakwalifikowane do przewozow publicz-
nych, zarowno pod wzgledem jakosci tadunkéw
jak i przestrzennego ukiadu przewozow.

Punkt 55 Ustawy o Planie 6-letn.m méwi o ko-
niecznosci skoordynowania przewozéw réznymi ro-
dzajami transportu dla przezwyciezenia nadmier-
nej koncentracji przewozow w okresach szczyto-
wego natezenia ruchu oraz eliminacji przewozéw
zbednych.

Okreslone planem zwiekszenie sie udziatu prze-
wozow samochodowych w przewozach ogéinych
na tie przytoczonych wyzej zalozen moze byc w
rézny sposob konkretyzowane, a rola i zadania
PKo w ogdlnym, poziomym i pionowym krajowym
uktadzie komunikacyjnym moze byc¢ réznie wyzna-
czona. Zaleznie od tych blizszych i $cislejszych
sprecyzowan przedsigbiorstwo bedzie mogto roz-
wigzywac poszczegolne trudnosci i ustala¢ metody
intensyfikacji gospodarki kazdego ze swych dzia-
tow produkcji ustug transportowo-spedycyjnych.

Zalozona w Planie 6-letnim koordynacja pracy
poszczegolnych Srodkoéw transportowych wymaga
odgornej decyzji ustalajgcej optymalne z ekono-
mic_zrp\ego punktu widzenia warunki pracy kazdego
z nich.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze obok kolei normalno-
torowej i samochodu, zaréwno zegluga srodladowa
jak i koleje waskotorowe a nawet zaprzegi kon-
ne powinny mie¢ ustalong sfere swej dziatalnosSci.
— bzczegdlnie transport samochodowy, dla ktérego
zostata zaplanowana w okresie 6 lat najwieksza



dynamika rozwojowa, nie moze prawidtowo rozwi-
jac sie bez wytyczenia mu jasnego kierunku i celu.
Pozostawianie tego zagadnienia bez rozwigzania
bytloby dopuszczeniem w jego rozwoju zywioto-
wosci, wywotywanej biezacymi, przemijajgcymi
potrzebami, uniemozliwiajgcymi planowe, diugofa-
lowe doskonalenie jego sprawnosci gospodarcze.

W oparciu o te odgorne ustalenia moze nastgpic¢
dopiero rozwigzywanie indywidualnych problema-
tow komunikacyjno-transportowych poszczegol-
nych obszaréw poprzez:

1) ustalenie syntezy potrzeb przewozowych kaz-
dego badanego obszaru, rozroznienie potrzeb
przejsciowych od statych i ustawienie ich pod
wzgledem wagi spoteczno - gospodarczej w
stosunku do ogodlnych lub innych potrzeb
przewozowych;

2) rejestracje wszystkich stojgcych na danym
obszarze Srodkow transportowo - komunika-
cyjnych i ustalanie ich wydolnosSci przewozo-
wej;

3) wypracowanie zharmonizowanej, planowej
wspotpracy wszystkich w gre wchodzacych
srodkow transportowych pod katem mozli-
wosci przeprowadzenia korekty istniejgcego
stanu w sensie wyeliminowania marnotraw-
stwa gospodarczego, wykorzystania istniejg-
cych rezerw i stworzenia optymalnych ekono-
micznie warunkéw pracy dla kazdego ze
srodkéw transportowych.

Inz. JOZEF MARYMONT

Zadania 1rola samochodu w ogdlnej strukturze
komunikacyjnej nie sg do tej pory ustalone. Usta-
lenia te powinny by¢ dokonane pod katem:

1) wykorzystania taboru samochodowego w wa-
runkach optymalnych technicznych i ekono-
micznych;

2) uzupetnienia i wspotpracy z innymi srodkami
transportowymi, a przede wszystkim z kole-
ja — w kierunku uzupetienia sztywnych
szlakbw komunikacyjno * transportowych
elastycznym transportem samochodowym;

3 Wypﬁinienia obszarowych luk komunikacyj-
nych;

4) usuniecia marnotrawstwa i niedostatecznego
wykorzystania taboru bedacego w dyspozycji
indywidualnych uzytkownikow.

Wiasciwe podejscie do tego fragmentu zasadni-
czej problematyki transportu i komunikacji jest
koniecznoscia, wynikajaca ze stale pogtebiajacej
sie gospodarki planowe;j.

Zadanie to nie moze by¢ spetnione bez uprzed-
nich wnikliwych badan i studiow specjalnie do
tego celu powotanej komorki. Zagadnienia trans-
portowo - komunikacyjne skupiajg zainteresowanie
wszystkich gospodarczych resortow. Stad wiec, za-
rowno dziatalnos¢ tego rodzaju Biura Studiow jak
i ew. konkretne jego formutowania powinny doko-
nywacé sie w sposdb umozliwiajgcy mozliwie szyb-
kie wyjscie z obecnej, nieco chaotycznej sytuacii

UNOWOCZESNIENIE | NORMALIZACJA
TABORU PLYWAJACEGO

Autor wspominajac o roli taboru wodnego w ogdlnym zagadnieniu transportu daje
krytyczny rzut oka na caloksztalt polityki taborowej na drogach wodnych w okre-

sie miedzywojennym.

Omawiajac przyczyny zlego stanu taboru rzecznego i jego niedostateczny stopien
wykorzystania, artykut wskazuje na konieczno$¢ unowoczes$nienia taboru egzystuja-
cego i dostosowanie nowej budowy do wymagarn ekonomicznych i hydrologicznych
naszych szlakow wodnych, Po wskazaniu metodyki unowoczesnienia i normalizacii
taboru radzieckiego artykut omawia pierwszy etap planowej rozbudowy taboru $rod-

ladowego w Polsce.

W 6-letnim Planie Gospodarczym szeroko zakre-
Slony rozwdj transportu jest odzwierciedleniem
natezenia i rozwoju zycia ekonomicznego kraju.

W Smialym socjalistycznym planowaniu trans-
port ma przed sobg coraz to szersze zadania. Po-
winien on coraz szybciej, coraz taniej i sprawniej
spetnia¢ wzrastajgce potrzeby rolnictwa i prze-
mystu. W zwigzku z rozwojem Zzycia gospodarcze-
go planuje sie przewozy towarowe wszystkimi
Srodkami transportu w roku 1955 o 117% wigksze
od przewozow z roku 1919; przewozy za$ osobowe
0 101% wieksze od przewozéw z roku 1949

Osiggniecie zakreslonych planéw — to rozbudo-
wa nowych drog i taboru — to daleko idgca me-
chanizacja, modernizacja i wykorzystanie w jak
najwiekszym stopniu maszyn i urzadzen egzystuja-
cej sieci transportowe;j.

Realizacja tego planu jest réwniez uzalezniona
od szybkiego wprowadzenia nowych metod pra-

cy, od whasciwych form wspoétzawodnictwa i od
doksztalcania zawodowego sit roboczych.

W planowanym rozwoju komunikacji transpor-
tobw zegluga $rédlgdowa powinna zajg¢ nalezyte
miejsce. Jako jeden z najekonomiczniejszych, bo
naturalnych  elementéw majatku narodowego,
transport wodny powinien by¢ jak najszybciej,
jak najszerzej wykorzystany.

Wobec wielkiego jednak opézniania i zaniedba-
nia spraw drég wodnych i taboru podniesienie
transportu $rédlgdowego na poziom nowoczesny
jest zadaniem nietatwym.

Roznorodno$¢ bowiem problemow i specyficz-
ne trudnosci polskich szlakéw wodnych uzupet-
nia ,muzealna“ flota rzeczna i prymitywne urzg-
dzenia portowe. Totez planowanie gospodarki
srodladowej musi obejmowal cztery zwigzane z so-
ba, ale réznorodne dziedziny gospodarcze: szlak
zeglowny i porty, zegluge, tabor i stocznie. Tru-
dnosci planowania taboru rzecznego sg bodaj naj-



wieksze, albowiem majg one charakter pochodny
i s funkcjg pozostalych dziedzin gospodarczych.

Trudnoscig sg rowniez tradycje samych ,wo-
dziarzy“, ktérych stara rutyna techniczna i daw-
ne wytyczne gospodarki — spod znaku ,zapafki
dzielonej na czworo" nie pozwalajg na $miatg per-
spektywe planowania.

Mysi mvprowadzenia nowych typéw taboru, ich
normalizacja, podciagniecie zatdg do obstugi kottéw
wodnorurkowych, kojarzy sie u nich z nieprzeje-
dnanymi trudnosciami. Normalizacja typow jedno-
stek w taborze nabiera dla nich posmaku jakiej$
szarzyzny i jednostajnosci zewnetrznego wygladu
obiektu.

Nie widzg oni tez korzysci ptynacej z daleko
Bgsunietej specjalizacji poszczegélnych typoéw ta-

ru.

W koncepcjach zatwiardziatych wodziarzy holo-
whnik roboczy musi by¢ jednoczesnie inspekcyjnym,
a barka jak najbardziej uniwersalna — tak do
przewozu faszyny jak i cukru w kostkach.

Zapominajg oni, ze ,Pobieda 20*, ,Citroen 15
czy ,kkoda 5" sg tworem planowej normalizaciji
i tym bynajmniej nie przynosza ujmy komunikacji
drogowej. Wrecz odwrotnie, normalizacja nie ogra-
nicza w jakimkolw.ek kierunku rozwoju poszcze-
golnych typéw taboru w zaleznosci od wzrastajg-
cych potrzeb eksploatacji i technicznych doskonal-
szych wskaznikow. Oparta o naukowe zasady,
0 biezacg praktyke i szeroko kolektywnie przepro-
wadzong konsultacje fachowg, normalizacja pozwa-
la na najekonomiczn.ejszy i najszybszy rozwoj
transportu wodnego.

Osiggniecia przodujgcej zeglugi Srodlgdowej
Z jRR moga nam postuzy¢ za wzoér. Dzieki socjali-
stycznemu planowaniu i zbiorowemu typowaniu
zagadn.en transportu wodnego Republika Rad
moze wykazac sie (w porownaniu do roku 192J):

a) wzrostem przewozOw wodnych o 250%,

b) wykorzystaniem drég wodnych przez prakty-

ke dziennej i nocnej zeglugi o 105%,
©) powiekszeniem parku holowniczego o 222%,
d) wzrostem mechanizacji urzadzen przetadun-
kowych o 75%
(przy wzroscie
0 395%).

Ostatnio dzieki znormalizowaniu i zastosowaniu
prefabrykacji w budowie taboru holowniki - mo-
torowce typu MjW, o mocy 150 KM, sg budowane
w ciggu 28 dni, a 200-konne holowniki parowe
boczno - kolowe w ciggu 3 miesiecy.

kredytow inwestycyjnych

OBECNY STAN
POLSKIEGO TABORU PLYWAJACEGO

W czasie gdy w innych krajach transport wodny
wyraza sie 1/4 ogolnych przewozéw, w Polsce sta-
nowi on zaledwie pare procent. Z zestawien zro-
bionych w r. 1930 wyplywa, ze strata z powodu
braku odpowiedniego taboru dla samego wegla
wynosita 30 min zt. Tabor zeglugowy na polskich
drogach wodnych pozostaje jeszcze teraz ilosciowo
i jakosciowo nie wystarczajacy, tym bardziej, ze
dotychczas nieracjonalnie budowany tabor nie mo-
ze ekonomicznie pracowacé przy Srednim i niskim
stanie naszych gtéwnych szlakow.

Czyz nie jest wymownym obrazem zeglownosci
naszych rzek parostatek przepychajacy sie przez
przemiat z uwigzanymi po burtach krypami? —
lub na wpot zatadowana barka z bezuzytecznie
sterczacg burtg, czy holownik wspomagany reczng
windag nie sa dowodem, konsekwencjg bezplanowej
sanacyjnej gospodarki? Budowa taboru rzecznego
w okresie miedzywojennym byta bowiem nacecho-
wana przypadkowoscia i nieprzymyslanym nasla-
downictwem gabarytéw, ktore nie odpowiadaty
hydrologicznym Wymaganiom naszych szlakow
wodnych. Brak zatozen technicznych opartych na
doswiadczeniach eksploatacji, brak szkolenia za-
wodowego zalég i sit technicznych, a szczegdinie
brak perspektywy f.nansowej sprawity, ze na na-
szg flote zlozyly sie r6znorodne, wybrakowane je-
dnostki taboru niemieckiego.

Ciekawy byt réwniez mechanizm finansowania
budowy taboru. Wyjasnia go nam jeden z najlep-
szych znawcOow taboru inz. Decyusz, ktory na
p.erwszym zjezdzie hydrotechnikéw w roku 1929
przypomniat: ,Zycie przemystowe i gospodarcze
kraju idzie po pewnej falistej krzywej — sinuso-
idzie i ten jest gora, kto rozbuduje sie i inwestuje
w okresach slabszych gospodarczo — bedac na
dole fali — gdyz wéwczas do okresu lepszego
przychodzi z gotowg bronig i szybko odbija swe
wkiady, gdy tymczasem inwestowanie w czasie
przejsciowych lepszych koniunktur daje swe owo-
ce dopiero w czasie przysziej depresji, nie moze
by¢ nalezycie wykorzystane i zawodzi“.

Nie dziw przeto, ze na tak ,solidnym* zapleczu
gospodarczo-finansowym budowa taboru $rédigdo-
wego byla konglomeratem przestarzatych typow.

Lktadajg sie one z drewnianych lub kombino-
wanych barek. Zaledwie 35% taboru transportowe-
go jest zelaznej, nieco nowoczesniejszej konstru-
kcji. Zaledwie 40% taboru transportowego jest
w dobrym stanie. Totez czeste remonty unierucho-
mi&jg znaczng czes¢ jego w sezonie nawigacyjnym;
ze wzgledu na wiek i nieoptacalno$¢ konserwacji
przewiduje sie w pierwszych latach Planu 6-let-
niego wycofanie 30% taboru transportowego.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze tabor transporto-
wy nie jest wykorzystany, albowiem nie dostoso-
wany do szlaku wodnego. Analizujgc wykresy
nosnosci niektérych naszych barek — widzimy, ze
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przy zatadowaniu ich do 80 cm, stopien wykorzy-
stania nie przekracza 50%.

Jesli zwazymy, ze sezonie przecietne zatado-
wanie taboru transportowego przy obecnych sta-
nach wéd ogranicza sie do 093 m, to zrozumie-
my, ze stopien wykorzystania taboru wynosi zale-
dwie 55 — 60%.

Inz. Kecki wskazat, ze barka Wroctawka 500 t
0 wymiarach 55 X 8 <X 1,67 m, o wadze wiasnej
okoto 125 t, ktéra mialaby zapewni¢, transport na
diuzszych odc nkach Odry, Wisty i Warty bytaby
wykorzystana od 30 do 79% jej nosnosci.

Jak widzimy barka ta bedzie tym mniej wyko-
rzystana, im wieksza jest odlegtos¢ planowego
przewozu. Zaladowana w 75% barka w Redzinie
nie przedostataby sie do Konina Ilub odwrotnie:
barka idgca z Konina do Redzina odpiynetaby z fa-
dunkiem 1/3 jej nosnosci.

Nalezy doda¢, ze tak niewykorzystana nosnos$é
barki powoduje dodatkowsg strate przez holowanie
nadmiaru wagi martwej jej kadtuba.

Nielep:ej przedstawia sie sytuacja holownikow.
Sam fakt obnizenia na okoto 50% w jednostkach
parowych cisnienia roboczego w kottach od 1 do 3
atn Swiadczy o irewydajnosci taboru z napedem.
Niemal wszystkie kotty i maszyny osiagha pod ko-
niec Planu 6-letniego wiek 40 — 50 lat.

Nieliczne zas$ jednostki motorowe, przewaznie
przerobione z todzi desantowych, nie odpowiadaja
warunkom technicznym i ekonomicznym. Zespét
bowiem napedowy sruba — motor tych jednostek
nie jest dostosowany do wymagan holowania.

Konserwacja tych jednostek wymaga naktadéw
siegajgcych 8% ich wartosci. Podobnie przedsta-
wia, sie tabor statkéw pasazerskich. Sklada sie on
z przestarzatych jednostek, ktoére poza paroma
wyjatkami nie dajg nalezytego komfortu podréz-
nym. Wadliwe, czesto ciasne rozmieszczenie kajut
i urzadzen nie jest bynajmniej zacheta, do masowe-
go ruchu pasazersko - wycieczkowego.

Poza 22 nowoczesnymi jednostkami holowniczy-
mi tabor nasz nie posiada jednostek siostrzanych.

Ro6znorodnos¢ typow maszyn, kottow i mechaniz-r
moéw  pomocniczych sprawia, ze wprowadzenie
norm zuzycia paliwa i smaru jest trudne.

Techniczny za$ stan poszczeg6lnych -przestarza-
tych maszyn kol topatkowych nie pozwala na eko-
nomiczng planowang gospodarke cieplna.

Z Wyzej przytoczonych faktéw w/tania sie ko-
niecznos¢ usprawnienia istniejgcego taboru i bu-
dowy nowego, nowoczesnego, ekonomicznego ta-
boru rzecznego, catkowicie dostosowanego do na-
szych drég wodnych.

Unowoczesnienie i budowa wydajnego taboru
jest tym bardziej konieczna, poniewaz transport
wodny ma nastepujace zadania >b spelnienia
w Planie 6-letnim:

1) podnies¢ przewozy na Wisle i Odrze o 10i%,

2) przedtuzy¢ Sredni przebieg holownikéw o 30%,

3) powiekszy¢ tonaz transportu tranzytowego
0 100%.

4) podwoi¢ ruch pasazersko - wycieczkowy i tu-
rystyczno - wczasowy,

5) przeprowadzi¢ pierwszy etap drogi wodnej

6) zwiekszy¢ szlak rzek
obecnej ich diugosci.
Planuje sie przy tym zwiekszenie floty rzecznej
0 163%, przy zwiekszeniu jej nosnosci o 208%.
Ze wzgledu na ogrom zadan i zly stan taboru
usprawnienie jego jest pierwszym zadaniem cig-
Zacym na gospodarce wodne;.

uregulowanych o 1/3

USPRAWNIENIE TABORU ISTNIEJACEGO

Zjazd Naukowo - Techniczny Sekcji Gtoéwnej
Drog Wodnych Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikbw Komunikacji, ktory sie odbyt dn. 20.XII.
1950 r. przy udziale uzytkownikéw drég wodnych,
zalecit co nastepuje:

1) przeprowadzi¢ studia ekonomiczne i tech-
niczne nad holownikami w celu znalezienia
najekonomiczniejszego usprawnienia tych je-
dnostek,

2) wprowadzi¢ usprawnenia przez zastosowanie
na jednostkach egzystujacych:

a) dysz Korta,

b) zmodernizowanych ko6t topatkowych lub
srub napedowych dostosowanych do ze-
spotlu motor — kadtub,

¢) tozysk gumowych,

d) skraolaczy,

€) zmiekczania wody,

3) jako najpilniejsze i najwazniejsze zagadnie-
nie rozwigza¢ problem szkolenia i doszkala-
nia zaldég ptywajgcych.

Uchwata o usprawnieniu technicznym taboru
z napedem jest szczegdlnie zyciowa ze wzgledu na
niedobdr nowych jednostek w latach 1952 — 1953,

Paristwowa Zegluga Srddlagdowa powinna prze-
to przystgpi¢ juz w 1951 roku do pozadanych
usprawnien. Nie od rzeczy bedzie réwniez przy-
pomnie¢, ze usprawnienia taboru nie wplyng na
ekonomiczniejsze jego wykorzystanie, jesli nie spo-
rzadzony bedzie racjonalny plan przewozéw wod-
nych.

Planowanie transportu sezonowego, jakim sg
przewozy wodne, musi iS¢ w parze z unowoczes$nie-
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niem jego taboru, azeby harmonijni zabezpieczy¢
ciggtos¢ obrotu jednostek w okreslonym przeciggu
czasu.

UNOWOCZESNIENIE | NORMALIZACJA
TYPOW TABORU PLYWAJACEGO

Do ustalenia wytycznych budowy nowoczesnego
taboru, dostosowanego do zeglownosci rzek pol-
skich, zostata powotana przez Ministra Komunika-
cji Komisja Typizacji Statkbw Rzecznych przy
Departamencie Drég Wodnych.

Metodyka pracy tej Komisji jest oparta przede
wszystkim na doswiadczeniach przodujgcej ra-
dzieckiej gospodarki rzecznej. Metodyka ta wska-
zuje drogi wypracowania i wprowadzenia najod-
powiedniejszych typdéw z jednoczesnym ogranicze-
niem ich ilosci.

Nizej podany program pracy dwoéch Podkomi-
sji Zeglugowej i Konstrukcyjnej wskazuje zasieg
zainteresowan tych Komisiji.

PODKOMISJA ZEGLUGOWA

1 Giéwne szlaki zeglugowe w Polsce, analiza
ich dotychczasowego wyzyskania dla trans-
portu wodnego.

2. Zadania i mozliwosci transportu wodnego na
poszczegélnych szlakach odnosnie do trans-
portu towaréw masowych w gospodarce ogol-
nej, transportu materialbw do budowy
i utrzymania drég wodnych, przewozu o0sob,
turystyki i wczasow.

3. Charakterystyka hydrologiczna szlakéw ze-
glownych w stanie obecnym z uwzglednie-
niem zmian, jakie przyniesie Plan 6-letni.

4. Ustalenie  odcinkéw  charakterystycznych
szlakow zeglugowych i zalozen, jakim na
tych odcinkach ma odpowiada¢ tabor wodny:
barki, holowniki, statki pasazerskie.

PODKOMISJA KONSTRUKCYJNA

1 Zdefiniowanie zatozen, jakie sg niezbedne do
opracowania typowych barek, holownikow,
statkOw pasazerskich.

2. Ustalenie szczegOtowych wytycznych para-
metréw do opracowania projektow statkow
typowych.

3. Ustalenie zasad najekonomiczniejszej budo-
wy kadlubow i wyboru rozwigzan napedow
statkbw w oparciu o biezace potrzeby zeglu-
gi oraz o dlugofalowy, ramowy plan rozbu-
dowy taboru rzecznego.

Komisja opracowuje:

a) wytyczne dla taboru bez napedu,

b) parametry holownikéw obstugujacych roboty
wodne, a w dalszym planie zagadnienia pod-
stawowe:

a) siatke jednostek z napedem,

b) wybor kottéw, maszjjfi* wyposazenia itp.

Jednoczesnie nowopowstata przy Polskim Ko-
mitecie Normalizacyjnym Komisja taboru rzecz-
nego opracowuje rownolegle normy konstrukcyj-
ne dla ogétu typow planowanych.

PIERWSZY ETAP NORMALIZACJI
TABORU PLYWAJACEGO

Na ogolng dtugos¢ polskich drég wodnych przy-
pada:

30% na drogi | i Il klasy dla barek 400 t,

15% na drogi 111 klasy dla barek od 200 do 400 t,

55% na drogi IV klasy dla barek ponizej 200 t.

W kazdej z powyzszych klas przy Sredniej lub
niskiej wodzie waskie gardta — przemialy dekla-
sujg dlugie odcinki szlaku i hamujg ciggtos¢ zeglu-
gi w okresie letnim. Totez piytkie odcinki wolno
ptyngcych rzek obecnie, jak jeszcze i w ciggu naj-
blizszych lat, decydujg o taborze. Bedzie on mu-
siat zachowa¢ cechy taboru rzecznego, a nie ka-
nalowego. Ze wzgledu bowiem na diugofalowy
charakter prac zwigzanych z polepszeniem uzytecz-
nosci nurtu przez regulacje, pogtebianie lub za-
silanie falowe ze zbiornikéw, zadanie wzmozenia
komunikacji wodnej w okresie przejsciowym spa-
da w duzej mierze na planowg rozbudowe i na
racjonalny dobdr taboru rzecznego.

W przejsciowym okresie opracowanie gabarytow
Sluz i mostéw jest pierwsza zasadniczg pracg na
drodze normalizowania taboru.

W pierwszym etapie normalizacji konstruktor
i zatoga walczg szczegdlnie o kazdy zbedny cen-
tymetr zanurzenia. W tym przypadku doswiadcze-
nia i rezultaty wykorzystania najmniejszych rzek
w ZSRR-przez odpowiedni doboér taboru sg cennym
materialem w pracach Komisji. | tak zastosowanie
konstrukcji spawanej zmniejsza ciezar wiasny je-
dnostek plywajacych o 15%, wprowadzenie zas
wigzan podtuznych daje jeszcze ptlyciej siedzace
obiekty. Zastgpienie kottow ptomiennorurkowych
przez kotty wodnorurkowe typu Wagnera daje
40% zmniejszenie na Wadze kotta.

Podobnie przez wprowadzenie nowoczesnych
maszyn parowych, szybkobieznych motoréw paro-
wych i lekkich motorow spalinowych da sie zy-
ska¢ na wadze obiektu.

Przeprowadzanie prob z modelami i zastosowa-
nie ulepszen koét topatkowych lub stosowanie dy-
szy Korta daje obiektom z napedem przy malych,
zanurzeniach wiekszg szybkos$¢ lub uciag.

W ten sposéb powstaja w budownictwie taboru
wodnego jednostki ekonomiczne, odpowiednie
dla przestanek gospodarczych kraju. Realizacja
pierwszego etapu normalizacji taboru ptywajgcego
jest zalgzkiem planowego udziatu transportu wo-
dnego w ogolnej gospodarce transportowe;.



Mgr STANISLAW DOBROWOLSKI

PORTY LOTNICZE

Zaleznie od przeznaczeni rozrozniamy trzy wiel-
kie gruoy lotnisk: 1) lotniska wojskowe, 2) lotn:ska
komunikacyjne (handlowe) i 3) lotniska sportowe.
Portem lotniczym nazywamy lotnisko wyposazone
w urzadzenia do masowego przeptywu samolotow,
pasazeréw, towaru i poczty. Stad portami lotni-
czvmi sa wytgczni publiczne, tj. otwarte dla wszy-
stkich lotnika, przeznaczone dla samolotéw komu-
nikacyjnych. Ponizej zajmowac sie bedziemy wy-
tacznie tg grupg lotnisk.

Lokalizacja portow lotniczych jest zagadnieniem
niezwykle trudnym do rozwigzania. Wtasciwe po-
tozenie lotniska komunikacyjnego w stosunku do
obstugiwanego osrodka wymaga dtugich i wszech-
stronnych studiow. Wybdér miejsca pod lotn;sko
powinien przede wszystkim uwzglednia¢ trzy ele-
menty. Po pierwsze potrzeby obstugiwanego
osrodka w zakresie komunikacji w ogole, a komu-
n;kacji lotniczej — w szczegdlnosci. Po drugie —
typ samolotéw, ktéry bedzie obstugiwat specy-
ficzne dla danego osrodka potrzeby transportowe.
Po trzecie — uklad urbanistyczny miasta i jego
kierunki rozwojowe.

Rodzaj potrzeb komunikacyjnych danego osrod-
ka wyznacza typ samolotéw odpowiedni do ich za-
spokajani. Z kolei typ samolotu, w potgczeniu
Z natezeniem ruchu, koniecznym do obstuzenia da-
nego osrodka, zdecyduje o wielkosci lotniska. Za-
potrzebowanie na przew6z lotniczy wynika przede
wszystkim z ilosci mieszkancow osrodka, ilosci i ro-
dzaju zaktadéw przemystowych i handlowych, sku-
pionych w danym rmejscu, roli osrodka w admi-
nistracji panstwa, jego zyciu politycznym i kultu-
ralnym oraz z potozenia geograficznego.

W miare wielkosci i waznosci osrodka potacze-
nia lotnicze z innymi miastami bedg liczniejsze
i czestsze. Osrodek o znaczenu lokalnym potaczony
bedzie bezposrednio tylko z miastem, stanowigcym

Tlodzoj nbs'ugl Srfdtia

miedzy

1. Transoceaniczna 4,800 —
2. Miedzukontynentalna 2560 —
3. Tianskontynentalna 1,200 —
4. Kontynentalna 810 —
5. Lokalna 160 —

Rodzaj trasy, a przede wszystkim jej dtugosc
decyduje o typie samolotu do eksploatacji. Nalezy
stwierdzi¢, ze istnieje tendencja do zwiekszania
ciezaru calkowitego samolotu. Jedng z zasadniczych
przyczyn jest dazenie do zwiekszania ilosci miejsc
pasazerskich lub ciezaru handlowego. Rozmia-
ry samolotow i ich ciezar wplywaja na wiel-
koS¢ lotnisk, rozmiary drég startowych i rodzaj
nawierzchni. Drugim elementem- charakterystyki
samolotu, decydujgcym o wielkosci lotniska jest

punkt cigzenia dla danego rejonu.- Miasto takie po-
siada¢ juz bedzie potgczeni z ciazgcymi do niego
osrodkami, z osrodkiem centralnym, a nawet z in-
nymi wazniejszymi lokalnymi punktami. Stolica
panstwa bedzie miata ustalong komun:kacje lotni-
cza z innymi stolicami, zaleznie za$ od nasilenia
stosunkéw miedzynarodowych nawet z innymi
miastami panstw osciennych. Od stopnia, w jaki-m
interesy miedzynarodowe beda taczyly jak;e$ pan-
stwo z innymi, zaleze¢ bedzie iloS¢ potaczen bez-
»posrednich i ich czestotliwosc.

Fotozenie -geografczne miasta rowniez wpivwa
na rodzaj i wielkos¢ obstugi lotniczej. Istniejg
osrodki lezace w trudno dostepnych okolicach, o sta-
ba rozwinietej sieci komunikacji naziemnej, gdzie
jedynym pewnym Srodkiem transportu jest sa-
molot. Przyktadem moze by¢ szereg miast Ameryki
Potudniowej. Z drug:ej strony potozenie geogra-
ficzne moze czyni¢ z danego os$rodka wazny punkt
tranzytowy w komunikacji. Tak wiec wiele stolic
euronejsk;ch lezy na kontynentalnych szlakach ko-
munikacji lotniczej, inne sa punktami tranzytowy-
mi komunikacji nredzykontynentalnej lub tylko
punktami przetadunkowymi dla ruchu krajowego.
W tak;ch przypadkach do rodzaiu i ilosci potac”m
lotniczych danego os$rodka, wynikajacych z jego
wiasnych potrzeb, dochodzg jeszcze te, ktére sa re-
zultatem jego roli', tranzytowej.

Kazdy rodzaj komunikacji lotniczej wymaga
osobnego, specjalnie przystosowanego sprzetu. Ten-
dencja do specjalizacji akcentowana jest coraz sil-
niej. Kazda z wyspecjalizowanych grup sprzetu
lotniczego posiada odpowiednig charakterystyke.
W naszym artykule bedg nas interesowaly tylko te
wilasowosci samolotéw, ktére wpltywaja na wiel-
kos¢ lotnisk. Fachowcy przyjmuja, ze w ciggu naj-
blizszych lat ustali sie nastepujacy podziat portow
lotniczych w zaleznosci od rodzaju obstugiwanej
trasy:

ndlrgloi¢ Ciez,ar calkoirity
lotniskami SHmolotnin
6.400 km 162 ton
4 800 8L
2,560 40
160 to
800 13
szybkos€. W celu osiggniecs wiekszej szybkosci

konstruktorzy starajg sie wykresli¢ mozliwie czy-
sty rysunek aerodynamiczny skrzydel, zmniejszajac
je i uzyska¢ duze obcigzenia na m ' powierzchni
nosnej. W ten sposob dlugos¢ drog startowych ule-
gata ciggtemu powiekszaniu. Zjawisko to przybra-
to w okresie wojny i w bezposrednich latach po-
wojennych niepokojgce rozmiary. Uzytkownicy sa-
molotow stawali ciggle wobec koniecznosci zwiek-
szania i przebudowywania lotnisk. Ogromne su-



my, wydatkowane na budowe portéw lotniczych,
w ciggu niewielu lat stawaly sie sumami ,wrzuco-
nymi w bioto“. Londyn na przyktad, co kilka lat
staje wobec koniecznosci rozpoczynania budowy
nowego lotniska. Inne lotniska przebudowujg
istniejgce urzadzenia z tym skutkiem, ze osigga sie
niewtasciwy i skompl'’kowany uktad przestrzenny
portu. To zjawisko zwlaszcza silnie wystepowato
w Niemczech.

Zasadniczo mozna przeprowadzi¢ podz:at samo-
lotéw komunikacyjnych na trzy grupy: do lotow
dalekodystansowych, Sredniodystansowych ikrét-
kodystansowych. Kazda z tych grup, przechodzac
od dalekodystansowej do krotkodystansowej ma
wiasciwe dla niej zmniejszajgce sie ciezary catko-1
wite, iloS¢ miejsc pasazerskich, szybkos¢ i dhugosc¢
startu i lgdowania. Nalezy przy tym stwierdzi¢, ze
wytworzona ostatnio reakcja przeciw cigglemu
zwiekszaniu dhugosci startu samolotu znalazta swgj
wyraz w najnowszych typach samolotéw, ktére po-
s:adajg start znacznie skrocony. Mozna sadzi¢, ze
dalsze zwiekszanie rozmiar6w samolotu nie bedzie
wymagato znaczniejszego zwiekszania wymiaru lot-
nisk.

W celu skrécenia drogi startowej zastosowano
juz szereg specjalnych pomystow. Zaliczy¢ tu na-
lezy hamulce hydrauliczne dziatajgce na kota, ha-
mulce powietrzne, umieszczone w skrzydtach,
kontrrotacje $migiet. Wynaleziono roéwniez kilka
sposobdw, umozliwiajgcych krétszy start ciezkich
i b. naladowanych samolotow. Przewaznie sg to
roznego rodzaju rak'ety, umocowane do skrzydel
samolotu. Wybuchy ich przyspieszajg start. Naj-
czesciej stosowana jest tzw. JATO. W Zwigzku
Radzieckim przeprowadzono szereg pomys$inych
prob z odwrotnym stosowaniem rakiet, tj. do
skracania drogi lgdowania, gdy rakiety dziataly
jako hamulce. Jako inny czynnik skracajgcy diu-
gos¢ startu zalecane jest zwiekszanie ilosci i mocy
silnikébw. Do bardziej oryginalnych pomystow na-
lezy zaliczy¢ rodzaj siodta, umieszczonego na dro-
dze-startowe] i poruszanego przez do$¢ skompilo-
wany aparat. Samolot byt umieszczony na tym
siodle — (nie posiadat on podwozia) i szybkos¢, po-
trzebna do oderwania sie od ziemi, byta uzyskiwa-
na przez poruszajgce sie siodio. Lgdowanie odby-
walo sie w sposdb analogiczny — samolot kiadt sie
na siodto, poruszajac sie z tg samg co ono szyb-
koscia.

Na wielkos¢ lotniska wplywa procz tego poto-
Zenie geograficzne. Lotniska potozone wyzej po-
ziomu morza wymagajg dtuzszych drég starto-
wych, gdyz zmniejszona gestos¢ powietrza, zwigza-
na z wysokoscig, powoduje pogorszenie warunkow
wznoszenia samolotu. Podobnie w krajach tropi-
kalnych dtugos¢ drég startowych musi byé powie-
kszona ze wzgledu na zmniejszenie gestosci po-
wietrza.

Wreszcie elementem wplywajgcym na wielkosé
lotnska, a wynikajgcym zaréwno z rodzaju obstu-
gi lotniczej jak i ze wzgledéw technicznych, jest
natezenie ruchu samolotéw. Zwlaszcza w duzych
m'astach o duzym nasileniu ruchu lotniczego sta-
nowi to powazny problem. Problem ten rozwig-
zywany jest przy pomocy udoskonalonych metod
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kontroli ruchu i wtasclwego rozplanowania lot-
niska. Jednak w wielu przypadkach jedynym spo-
sobem pozostaje wybudowanie dodatkowych, row-
noleglych drdg startowych.

Dotychczasowa teoria budowy lotnisk nakazy-
wata konstruowanie drég startowych potozonych
na kilku kierunkach. Wynikato to z wilasciwosci
samolotow, ktére n;e mogly lgdowaé¢ przy zbyt
silnym, bocznym wietrze. Kierunek drdg starto-
wych, biorgc pod uwage panujgce w danej okolicy
wiatry, uwzglednial te wlasciwos¢ samolotow.
Ostatnio jednak znaczna cze$¢ konstruktoréw wy-
powiada sie za budowa jednokierunkowych drég
startowych. Takie rozwigzanie uprosci szereg pro-
bleméw .i wplynie na znaczne zmniejszenie roz-
miarow lotniska. Umozliwione ono zostato przez
postep techniczny samolotéw, przede wszystkim
przez wzrost rozmiarbw samolotu i przez zasto-
sowanie trojkotowych, a nawet czterokotowych
podwozi, zapewniajacych wiekszg stabilnos¢ samo-
lotu podczas rolowania.

Wedtlug standartow, zalecanych przez Miedzy-
narodowg Organizacjg Lotnictwa  Cywilnego
(ICAO), rozm'ary drég startowych powinny zale-
ze¢ od rodzaju obstugi lotniczej samolotéw i wyno-
si¢:

_ ) _ Rozmiimj d*6g
Klasi Rodzaj obslupi Sterto« ych
lotniska komun kucanej . .

dlugos¢  szerokos¢
F pomocnicza 10m 30m
E lokalna 290 ,
D pospieszna 50 , 45
C .de luxe" rno , 46,

B miedzynarodowa 21f0 , & ,
A miedzynarodowa posp. 2620 ,, &0
Wielkie osrodki o réznych rodzajach ruchu lot-
niczego sg wyposazone w kilka lotnisk, z ktorych

kazde jest przeznaczone do obstugi innego rodzaju
ruchu. Bedg wiec lotniska miedzynarodowe Sred-
nio tub dalekodystansowe, ewentualnie lotniska
dla ruchu transatlantyckiego oraz lotniska dla ru-
chu krajowego. Ostatnio wérdd sfer lotnictwa sy-
wilnego przejawia sie dazenie do wyodrebnienia

.ruchu towarowego na osobne lotniska. Wynika to

z ogromnego w okresie po Il wojnie Swiatowe]
wzrostu przewozu towaréw oraz ze specyficznych
wymagan obstugi tego rodzaju ruchu i specjalnego
rodzaju sprzetu lotniczego. Porty towarowe pozba-
wione sg wszelkich kosztownych urzadzen pasa-
zerskich, zaopatrzone sg natomiast w specjalne
urzadzenia do szybkiego zatadunku i wytadunku
oraz w pomieszczenia dla magazynowania towa-
row. Wreszcie od dwdch lat powstaje specjalna
grupa lotnisk przeznaczonych dla helikopterow,
zajmujacych sie lotami takséwkowymi w obrebie
niewielkiego obszaru lub obstugg bliskich os$rod-
kow.

Ciekawym zagadnieniem jest przeistaczanie
portéw cywilnych w lotniska wojskowe. Zasadni-
czymi cechami lotnisk wojskowych jest rozpro-
szenie i ukrycie budynkow i urzadzen oraz loka-
lizacja lotniska z dala od osiedli ludzkich. Porty



cywilne powinny by¢ budowane w ten sposéb, aby
mozliwe bylo przeksztalcenie ich do celéw woj-
skowych. Nauka radziecka i amerykanska sa zgod-
ne w tym punkcie. Natomiast fachowcy radzieccy
uwazajg za wskazane przeprowadzanie zamiany
lotnisk wojskowych, w czasie pokoju, na lotnska
cywilne — oczywiscie po przeprowadzeniu koniecz-
nych zmian w urzadzeniach *).

Lotniska rozbite na rézne klasy, zaleznie od
wielkosci i rodzaju ruchu, stawiajg specjalne wy-
magania lokalizacyjne, rozne dla kazdej grupy.
Zasadniczym wymaganiem wynikajgcym z po-
trzeb transportowych jest lokalizacja mozliwie
blisko punktu wyjazdowego i docelowego pasazera
i fadunku. Szybko$¢ jest najwazniejsza atrakcjg
przewozu lotniczego. Na czas trwania podrozy lot-
niczej sklada sie réwniez czas, potrzebny na do-
jazd na lotnisko. Stad wynika tendencja zblizania
lotniska do centrum miasta. Ta zasadnicza ten-
dencja lokalizacyjna, wynikajaca z uwzglednienia
potrzeb komunikacyjnych, ma niejednakowe zna-
czenie dla réznego typu lotnisk. Dla lotnisk obstu-
gujacych ruch krajowy, krétkodystansowy bedzie
to wymaganie imperatywne. Lotniska helikopterow
muszg byc¢ lokalizowane w samym centrum osrod-
kéw miejskich. Natonrast dla lotnisk_ ruchu dale-
kodystansowego odlegtos¢ od miasta nie gra roli
tak zasadniczej.

Zmniejszenie roli bliskosci od miasta lotnisk da-
lekodystansowych jest szczegdlnie wazne ze wzgle-
du na duze rozmiary tego rodzaju lotnisk i trud-
nosci znalezienia odpowiednich terenéw w bezpo-
Srednim sagsiedztwie miasta. Lotniska dla ruchu
towarowego moga by¢ lokalizowane nieco dalej
biorgc pod uwage, ze przewdz towar6w naziemny-
mi srodkami komunikacji jest z zasady dtuzszy niz
przewdz osob.

Odlegtos¢ lotniska od miasta ma znaczenie,
z omawianego w tej chwili punktu widzenia, tylko
jako funkcja czasu zuzywanego na dojazd. Dlate-
go nieraz lotniska potozone dalej, lecz posiadajgce
lepsze potgczenie z miastem, nalezy uwaza¢ za le-
piej zlokalizowane od potozonych blisko, lecz po-
siadajgcych utrudniony dojazd. Wiasciwe rozwig-
zanie problemu dojazdu do lotniska ma znaczenie
kapitalne. Port lotniczy, bedacy punktem przej-
Sciowym z naziemnych $rodkéw transportu na po-
wietrzny i odwrotnie, powinien by¢ mozliwie do-
brze zwigzany z naziemna sieciag komunikacyjna.
Przy lokalizacji nalezy uwzglednia¢ w miare moz-
nosci ten czynnik. Zwlaszcza duzg wage posiada
potgczenie portu lotniczego z miastem przy pomocy
autostrady, przewidzianej dla szybkiego ruchu sa-
mochoddéw. Porty komunikacji lokalnej i krajowej
powinny mie¢ potaczenie z siecig komunikacji miej-
skiej, np. kolejami dojazdowymi, szybka kolejg

¥ B. E Charkéw ,Nowoje w planirowke aerodro-
mow". Moskwa, 1946.

miejska itp. Rowniez komunikacja miedzy po-
szczegolnymi portami, przeznaczonymi dla réznych
rodzajéw ruchu, powinna by¢ ulatwiona. Wazne
jest umozliwienie szybkiego i tatwego przesiada-
nia z samolotu miedzynarodowego na samolot sieci,
krajowej. Dla duzych lotnisk, potozonych dalej od
miasta proponuje sie ostatnio wprowadzenie do-
wozu helikopterami.

Punkt widzenia gospodarki przestrzennej mia-
sta nie zawsze pozwoli na zrealizowanie dezydera-
tow czysto komunikacyjnych.

Szereg wzgledow przemawia za oddalemem
lotniska od miasta. Do najwazniejszych nalezy za-
liczy¢: ograniczanie przez lotnisko mozliwosci roz-
Woju przestrzennego miasta, ograniczanie rodzaju
zabudowy, wygody mieszkancow.

Niewlasciwa lokalizacja lotniska, stawiajgca je
na kierunkach rozbudowy miasta, wypacza stru-
kture urbanistyczng. Z tego powodu wskazana jest
raczej lokalizacja w dalszej odlegtosci i w punktach
klinowych w stosunku do arterii komunikacyjnych,
idacych w kierunku miasta. W ten sposob uniknie
sie kolizji z rozbudowa, idacg przewaznie wzdiuz
gtéwnych linii komunikacyjnych.

Ograniczenie zabudowy wynika z koniecznosci
oczyszczania okolic lotniska z przeszkod, mogacych
stanowi¢ niebezpieczenstwo dla ruchu, samolotow.
W tym zakresie nie ma ustalonej jednolitej pra-
ktyki. W kazdym razie ograniczenie zabudowy'
przylegajacej do lotnisk mniejszych jest natural-
nie mniej dotkliwe dla miasta. Stad jeszcze jeden
powod do blizszego lokalizowania portow lotni-
czych dla sieci krajowej.

Przyjmuje sie, ze zasadmczym wymaganiem jest
wysokos¢ lotu w rejonie miast i osiedli 300 me-
trow nad najwyzsza przeszkodg w promieniu 600
metréw od samolotu, w przypadku innych rejo-
néw — 150 metréw, z wyjagtkiem duzych przestrze-
ni wodnych i mato zaludnionych okolic. Strefa
lotniska poza ograniczeniem wysokosci zabudowy
blizszej i dalszej wymaga oczyszczenia bliskiego
rejonu od linii telefonicznych, linii wysokiego na-
piecia itp. Poniewaz tendencjg rozwoju nowoczes-
nych samolotow jest bardzej ostry kat wznoszenia
sie i opadania, strefa ograniczenn zabudowy ma
réwniez tendencje do rozszerzenia sie. Wedlug za-
lecen. ICAO powinna ona wyglada¢ dla réznych
klas lotnisk w postaci kregu na wysokosci 45 m
ze $rodkiem, lezgcym w Srodku terenow lotniska
i 0 promieniu nastepujgcym:

Klasa A — 3900 metrow
B — 3450 »
C — 3000
D — 2550 3
E —, 2100 ¥
F — 1800 »

inne mate lotniska — 1500



Strefa ograniczern mierzona jest dalej przy po-
mocy stozkowatego kregu liczonego od granic kre-
gu poziomego, podanego powyzej. Miarg jego jest
stosunek wysokosci do dtugosci jak 1:20. Jego gra-
nice siegaja dla lotnisk roznych klas wedtug za-
lecen ICAQ:

klasa A — 2100 metréw
B — ,
C — 1500
D — .,
E —
F —
i inne male lotniska 900 "

- Wreszcie najwazniejsze ograniczenia wynikajg na
linii drég startowych w tzw. strefach podejscia.
Diugos¢ tych stref wynosi 3.000 m, liczac od pun-
ktu odleglego 60 m od konca drogi startowej. Jesz-
cze wieksze ograniczenie przyjmuje sie dla drég
startowych, przeznaczonych do lgdowania wediug
przyrzadow. Rozcigga sie ono do odlegtosci 12 km.
Wysokos¢ ograniczajgca ma sie do dtugosci jak 1:50
dla dtugosci 3 km i 140 dla dlugosci 12 km, czyli
na'koncu dwunastokilometrowego pasa bedzie wy-
sokos¢ 30 metrow. Dla krétkich drog startowych
stosunek ten wynosi 1:20.

Wedlug zrodet radzieckich stosunek ten powinien
wynosi¢ 1:15 tub 1:20. Szerokos¢ stref podejscia
wynosi 300 metrow przy drodze startowej i 1.200
metrow przy koncu odcmka 3 km, a 4.800 m przy
odcinku 12 km. Dla nizszych klas lotnisk szero-
kos¢ strefy podejscia jest odpowiednio mniejsza.
Fachowcy radzieccy okreslajg ja na 200 — 250
metrow. Cytowany juz ob. Charkéw ustala konie-
cznos¢ ograniczen zabudowy z podziatem na trzy
zony dla normalnych warunkéw lotu.

Zona a = 0 — 25 km od $rodka drogi starto-
wej. Niedopuszczalna jest wszelka zabudowa.

Zona b = 25 — 50 km, czyli strefa ograniczona
linig, idgca z konca drogi startowej w stosunku
dtugosci do wysokosci 1:100. Linia ta nie moze sie
przecina¢ z linig pioriowg, idaca ze srodka zabu-
dowy, na wysokosci mniejszej niz 50 m. Ponizej
tej normy zabudowa jest dozwolona jedynie po
uzyskaniu specjalnego zezwolenia.

Zona c¢c= 5— 10 km. Zabudowa jest dozwolona
wg ustalanych norm.

Wreszcie innym waznym argumentem przema-
wiajacym przeciw lokalizacji lotnisk w odpowied-
niej bliskosci terenébw mieszkalnych jest spokdj
i komfort mieszkancéw. Odgtosy, wydawane przez
silniki lotnicze wplywaja b. ujemnie na wartos¢

mieszkan w bliskosci lotniska i na samopoczucie
Ich lokatoréw. Co do samolotow odrzutowych glto-
sy sg podzielone, czy dzwiek wydawany przez nie
jest silniejszy od hatasu powodowanego przez sil-
nik klasyczny.

Jako ogdélne sformutowanie mzawartych w tym
artykule rozwazan mozna podac, ze punkt lokali-
zacji lotniska musi by¢ kompromisem miedzy wy-
maganiami komunikacji i wymaganiami gospoda-
rki przestrzennej miasta.

Z punktu widzenia komunikacji najwazniejsza
jest odlegtos¢ portu lotniczego od centrum mia-
sta albo od biura miejskiego przedsiebiorstwa prze-
wozow lotniczych. llustruje to nastepujaca tablica:

Kraj Miasto Lotnisko Odlegtos¢
W. Brytani. Glasgow Pres’'wick 48 km
» Londyn Croydon W
w . Northold 21
Belgia Bruksela Maren 8 .
Grecja Ateny Hassani L5 ,

Turcj ¢ Istambut pS 4 Bg 12
Francja Marsylia M»ri nare 21,
Irak Bagdad Begdad West 16 .
Iran Teheran Y ehrahbd 8
Egipt Kair Almaza U =

Przyktadem, jak przewidujgco nalezy podcho-
dzi¢ do lokalizacji i budowy nowych lotnisk, sg
dwie najwieksze budowy tego rodzaju, prowadzo-
ne obecnie w USA i w W. Brytanii. ldlewild, port
lotniczy New Yorku, wznoszony kosztem 72 mi-
lionéw dolaréw, pomyslany dla ruchu 300 Igdo-
wan i startdbw na godzine, dla przepustowosci
30.000 pasazeréw dziennie, o dtugosci gtéwnej dro-
gi startowej 3.600 m, juz obecnie, jeszcze przed
ukonczeniem, okazuje sie zbyt maly dla ruchu
przewidywanego w najblizszym czasie. Zaznaczy¢
nalezy, ze Idlewild lezy w odlegtosci 35 minut ja-
zdy samochodem z centrum New Yorku. Innym
przyktadem planowania z rozmachem lecz mimo
to z brakiem dostatecznej perspektywy jest Heat-
hrow, port lotniczy Londynu, projektowany dla
samolotow o0 wadze przeszto 160 ton, ktory row-
niez zostat zaplanowany w sposéb ,zanizony"“.
Dzieki brakowi odpowiedniej dalekowzrocznosci

w planowaniu ogromne sumy pieniedzy zostaly
w obu przypadkach uzyte niewtasciwie. Nato-
miast budowa wielkiego, nowoczesnego lotniska

dla Moskwy jest przyktadem szczes$liwych rozwig-
zan konstrukcyjnych i, wtasciwego przewidywania.
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MIERNIKOW

StUZBY DROGOWEJ PKP

(Artykut dyskusyjny)

Autor rozpatruje niektére wazniejsze grupy wydatkéw Stuzby Drogowej — wpro-
wadzajac jako miernik zmodyfikowang z uwagi na nasilenie ruchu dlugos¢ torow.
Na podstawie tego miernika mozna nie tylko porownywac koszty jednostkowe w po-
szczegOlnych okregach, ale rowniez przeprowadzaé racjonalny podziat odno$nych wy-
datkéw na niezalezne i zalezne od ruchu.

W artykule umieszczonym w nunagerze czerw-
cowym i lipcowym ,Przeglagdu Komunikacyjnego*'
(rok 1950) byla omawiana przeze mnie sprawa
wptywu réznych czynnikdw eksploatacyjnych i in-
nych na ksztaltowanie sie wazniejszych grup wy-
datkéw poszczegdinych stuzb; miedzy innymi zo-
stala tam poruszona rowniez sprawa miernikéw
Stuzby Drogowej, oczywiscie tylko w sposdb ogol-
ny i szkicowy. Obecnie mam zamiar omowi¢ te
kwestie w sposéb doktadniejszy, i — o ile to mo-
zliwe — bardziej przystepny dla ogétu czytelni-
kow.

Warto zaznaczy¢, ze zastosowana przy rozpa-
trywaniu niniejszego szczegdtowego problemu
ogo6lna metoda ma znaczenie obszernigjsze, a zatem
moze by¢ uzyta nie tylko w odniesieniu do stuzby
drogowej lub kolejnictwa, lecz i do innych przed-
siebiorstw komunikacyjnych. Mamy tu m anowicie
problem oceny ekonomicznej dziatalnosci pewnego
przedsiebiorstwa, gdy na wydatki tych dziatow
wplywa nie jeden lecz dwa lub wiecej charaktery-
stycznych czynnikéw (wskaznikéw).

Wydatki Stuzby Drogowej — jak powszechnie
wiadomo — sg w duzym stopniu niezalezne od
wielkosci ruchu (wyrazonej np. w iloSci pociggo-
kilometrow lub brutto-tonokilometréw roczne),
znaczny wpltyw wywierajg tu czynniki atmosfe-
ryczne,. powodujac stopniowe zuzywanie sie i ni-
szczenie urzgdzen drogowych oraz koniecznos¢ ich
naprawy czy wymiany.

Stad wazng role przy ksztattowaniu sie wydat-
kow drogowych odgrywa ilos¢ odnosnych urza-
dzen, ktdra jest w przyblizeniu proporcjonalna do
dtugosci linii lub torow. Dotychczas jako gtéw-
ny miernik wydatkéw stuzby drogowej brano pod
uwage tzw. dlugos¢ zastepczg wszystkich torow.
Wielkos¢ te otrzymujemy, dodajac do faktycznej
dtugosci linii  eksploatowanych pewien okreslony
procent (75°») drugich toréw na szlaku oraz pewien
procent (30°/0) toréw stacyjnych.

Dlugos¢ zastepcza Lt wyraza sie zatem wzorem:

lz= L4-075 Ld + 03 Ls .+ d
L — dtugos¢ linii eksploatowanych w km,
L d— dtugos¢ drugich torow na szlaku w km,
L, — dhugos¢ torow stacyjnych w km (tgcznie

z torami bocznicowymi, utrzymywanymi przez

PKP).

Dlugos¢ <zastepcza Lz stanowi istotnie jeden
z najwazniejszych czynnikow, wplywajacych na
rozchody stuzby drogowej — jednakze i wplywu
intensywnosci ruchu nie powinno sie w danym

wypadku pomija¢. W jaki sposéb wptyw ten mo-
zna by uchwyci¢, wyjasnie przy rozpatrywaniu ko-
lejnych pozycji rozchodowych.

PERSONEL KIEROWNICTWA St. DROGOWEJ

.W obecnym ukiladzie budzetowym jest to pod-
grupa 540, odpowiadajgca 8 1 i la.Rozdziatu 2
poprzednio obowigzujgcego schematu. Wedle opi-
nii Komisji badania kosztéw wiasnych, uzgodnio-
nej, z przedstawicielem Stuzby Drogowej, jest to
wydatek w 75°0 niezalezny od ruchu, a w 25%
zalezny od przebiegu pociagow.

Zatozmy na razie, w celu uproszczenia, iz czes¢
niezalezna od ruchu jest réwna zaleznej, czyli ze
obie wynoszg po 500 oraz ze cze$¢ niezalezna od
ruchu jest proporcjonalna do dtugosci zastepczej
toréw Lz W takim razie podziat globalnej sumy
wydatkow W, uwzgledniajgcy w réwnej mierze
dtugos¢ zastepczg toréw L z oraz przebieg pocig-
goéw C jest rzeczg prosta. Wystarczy potowe sumy
W podzieli¢ proporcjonalnie do jednego, drugg zas
potowe proporcjonalnie do drugiego czynnika.

Podziatl ten przeprowadzono w tablicy | wediug
danych za rok 1948 i 1949, przyjmujac, iz global-
na suma rozpatrywanych wydatkéw w obu tych
okresach wynosita 100. W tablicy uwidoczniono
wielkosci procentowe dtugosci zastepczych Lz oraz
przebiegu pociggow C w poszczegoélnych DOKP —
dalej wynikajgce z podzialu (przeprowadzonego
powyzej) ,wydatki teoretyczne* W' , ktore s3
Srednimi arytmetycznymi (potowami sum) wielko-
sci L i C. Ponadto wykazano w tablicy wydatki fa-
ktyczne Wf — w26 od globalnej sumy dla calej
sieci i roznice miedzy wydatkami faktycznymi
a teoretycznymi — r —Wf — W'- Przecietne od-
chylenie wydatkéw teoretycznych od faktycznych
stanowi suma roznic r (branych jako wielkosci
bezwzgledne mj. bez znaku) dzielona przez ilos¢
okregéw dyrekcyjnych — w naszym przypadku 10.

Gdyby uwzgledni¢ przy podziale wydatkow
W tylko jeden czynnik, a mianowicie dtlugos¢ za-
stepczg Lz rdéznice r bylyby nastepujace:

Gdansk — 09 (+ 033
Krakow + 231 (+ 224
Loédz - + 230 (+ 281
Poznan — 274 (— 17
Warszawa + 128 (+ 156)
Katowice + 15 (+ 139
Lublin — 169 (— 165
Olsztyn — 126 (- 126)
Szczecin — 088 (— 2,70
Wroctaw + 15 (- 1,00



L czby bez nawias6éw odnosza sie do roku 1949 wieksze niz przy uwzglednieniu dwoch czynnikéw

z nawiasami do roku 1943. Z tych roznic wynika

odchylenie przecietne 151 (1,66), okoto dwa razy

sposobem zastosowanym w tablicy |

TABLICA |
Wydatki osobowe stuzby drogowej 1949 (1948)
W hS1 7egol- Gdarisk ) i ) W
nieriie ansk Katowi e Krakéw  Lullin L6dz Olsztyn  Poznah  Szczecin si:zza- Wroctau
Dtuiini¢ »aUtrp-
Cza ioidiu
Lz (uco) 14,03 10,85 7,01 7,91 8,45 6,51 14,79 8,42 7,83 14,17
Pm b eoporig  12.95 15.85 8.45 7.45 13.19 378 1163 5 17 8 79 1%
gow C 'U% i (13,98 (16,52) (8,41) (8,61)  (14,87) (,48) (11,26) (6,08) (..85) (10,97)
W lidatki leore- 13.49
tyczne Wt 0,5 (14 -00) 13.35 7.73 799 1.77 5.15 13,VI 7.29 8,(6 13,25
Lz-f05¢ ; (1368) (7,72 (7.28)  0166) (4,99) ( 8.C2) 7, 5) (7.84) (i2f )
SBydatki fak'y-  13.04 12,49 9.31 0.25 ir,75 5.25 12(5 7,54 011 14 -0
>zne W f (mi)/, (14, 6 i12,23) 19.25) (6,29) (11.26) 0>,.5) 13,(8) (3,12 (9.,(9) ('3117)
r-= - 045 —995 4158 1.41 - 12 -fo10 ( 11f) -+0,25 +
_ . . ) . , -+0, 1.05 + 1,05
Wf— Wt (+ 016) (— 145) (4-153) (—099) (- 040 (+(.26) (+ 0(6) (- 1,53) (+ 155 (+0.6H
Hos/tp ier'noM 0,967 9,929 1.2<4 8,813 0.9°8 119 .
: g ' ! . ! . cor? 1934 1130 11i79
touie Wf:\6i (1,026) (0894)  (1,198)  ((876)  (0,9(6)  (L0(2) . of) (0,789) (1,198)  (1,049)

Jezeli chodzi o wyznaczenie kosztéw jednostko-
wych przypadajgcych na jednostke miernika oraz
0 porownanie miedzy soba dyrekcji, ktéra z nich
pracuje gorzej (rozrzutniej) a ktéra oszczedniegj
lub jesli chodzi o zorientowanie sie, w ktérych
okregach jakie$ specjalne okolicznosci przyczyn ajg
sie do wybitnego zwiekszenia lub zmniejszenia
kosztu przecietnego, wygodniej jest mie¢ do czynie-
nia z jednym miernikiem zastepczym (ziozonym)
niz z dwoma pojedynczymi. Miernik zastepczy po-
winien odpowiednio uwzglednia¢ oba mierniki pod-
stawowe (pojedyncze). W danym przypadku jako
taki nrernik wprowadze ,zmodyfikowang z uwagi
na gestos¢ pociagow dtugosé L / ‘. Sposob jej obli-
czenia przy jednakowym wplywie dlugosci zastep-
czej L 2 oraz przeb egu pociggéw C przedstawiono
ponizej na szczegOtowym zresztg fikcyjnym przy-
ktadzie:

Diugoi¢ zastepcza torow w okreru | li = 12('0 km
« » > catej sieii L = 151(0 ..
llo§¢ poc'agco-km ro<7.nie w oktecu | Ci = 14C(0(;(0
» , N ui calej se<i C = 1200C00CO

Gestos¢ ruchu tj. iloS¢ pociggo-km, przypadaja-
ca na 1 km zastepczy w okregu I.

@] 14000000

8 Li 1200 11G6G . . (20
Gestos¢ ruchu na calej sieci

p _ C _ 120(00000

s L~ — 15000 8000

Stosunek gestosci ruchu w okregu | do gestosci
przecietnej

c Pi 11666
g ~ 8000 ~ 1,4°83 . (2bl
Dlugos¢é zmodyfikowana, obliczona wzorem
Lm| = 05 Li +- 05 Li Al e (2c)
Lir, = €f0+ 610 X|,4E£3 = 600-f-875 = 1475

Jak z powyzszego wynika, potowe dlugosci za-
stepczej uwzgledniamy bez zmiany, druga zas po-

towe zwiekszamy lub zmniejszamy odpowiednio
cm gestosci ruchu. Miarodajny jest tu stosunek
gestosci ruchu w danym okregu do gestosci prze-
cietnej na catej sieci. W okregu | gestos¢ ta byta
wyzsza od przecietnej, wskutek czego obliczona
diugos¢ zmodyfikowana L m okazala sie wieksza
od pierwotnej diugosci zastepczej L |

Wezmy pod uwage okreg Il o tej samej diugosci
L — 1200 km, ale z wybitnie mniejsza iloscig
'pociggokilometréw Ci ~ 4.800.000 km, a zatem
0 gestos¢ ruchu 4000 pociggo-km na jeden kilo-
metr zastepczy. Jest to gestos¢ dwa razy mniejsza
od pierwotnej dtugosci zastepczej.
zmodyfikowana Lm, = 900 km, tj. o 25%
o pierwotnej dlugosci zastepcze.

Oczywiscie przy obliczaniu dtugosci zmodyfiko-
wanych mozna zalozy¢, ze wptyw dtugosci L z jest
wiekszy np. 3 razy niz wplyw pociggo-km C, czyli
ze 75% odnosnych wydatkéw zalezy od L ta tylko
25 0d C

mniej

W tym przypadku otrzymamy L mz wzoru

Lmf = 075 Li 4- 0,2 Li  Si o )

Zatem dla okregu | — 900 + 300 X 1, 4583 =
= 13375

dla okregu Il — 900 + 300 x 05 = 1050

Przy zastosowaniu wzoru (3) r6znice miedzy dtu-
goscig zmodyfikowang Lm a pierwotng dlugoscig
s3 oczywiscie znacznie mniejsze niz przy uzyciu
wzoru (2c).

Wyznaczanie dtugosci zmodyfikowanych Lm uta-
twia tablica Il. Zestawiono w niej wspoétczynniki
przez ktére nalezy pomnozy¢ pierwotng dtugosc¢
(zast.) Lz , aby otrzymac¢ dtugos¢ zmodyfikowang
] m — zaleznie od gestosci ruchu dla calej sieci
i w danym okregu (odcinku).



TABLICA 11

Wspétczynniki, przez ktére

nalezy pomnozu¢ dlugo$¢ pieruming (zastepcza) Lz

tn celu uzyskania zmodyfikowanej

z un agi na ge-uos$¢ poc g”oin diugosci Lm
alt. A) uiplpuj diugosci Lz i poeiggo-km.

C jednakowy

GeUos%¢ ruchu na sieci
() u) poc-km na 1 km

zast. 0 30i0 4000

wspotczynnik — 0,5 + 0,5

8

Gestos¢ gi ui pociggo-km na 1 km zasi. w danym okregu <na danym odcinku)

LOCd

6( 00 7000 8000 9000 U 000
5100 0,70 0,80 0,90 1,00 1,10 1,20 1,30 1,40 1,50
6000 0,666 (,75 0,833 0,917 1.000 1,C83 1,166 1,250 1,333
alt. B). Wptyw dtugosci L2 tizy raty wieksz9 niz
wptyw pociago-kin.
C msptljcyrinik = 0,75 + 0,25 '- &
50(0 085 0,90 0,95 1,03 1,05 1,10 1,15 1,20 1,25
6000 0,833 0,875 0,917 0,958 1,00 1,042 1,083 1,125 1,167
Przyktad zastosowania tablicy 1l " .
L 2 a ze i = Wf.jjjy , mam
Dilugos¢ zastepcza w okregu Il Lz = 850 km ny Y

Gestos¢ ruchu na sieci okoto 6000 pc-km/km

Gestos¢ ruchu w okregu okoto 9500 pc-km

Wspotczynnik wyznaczony alternatywg A
(Sredni miedzy 1,250 a 1,333) okragto 1,29

Stad dtugos¢ zmodyfikowana

Lm= 80 X 129 = 1038 km

tatwo wykazaé, ze koszty jednostkowe przypa-
dajace na jednostke miernika ,dlugo$¢ zmodyfi-
kowana L m “ obliczonego wzorem 2c (alt. A) otrzy-
mamy z tablicy | dzielac wydatki faktyczna przez
teoretyczne oraz mnozac ten iloraz przez koszt je-
dnostkowy dla catej sieci.

Odnosny dowod przeprowadzam w niniejszej
uwadze:

Niech wydatek dla calej sieci wynosi W, dla da-
nego okregu Wj .odpowiednie dtugosci (niezmody-
fikowane) L - 11 . przebiegi pociggow ¢ - G , to
miernik dla catej sieci wynosi Lm = L, za$ dla
okregu:

Lm = 05Li+ 05Li X [Ct/Li:C/L]

05E'+0.5 €- . L

Li"'5T~ 000+ 05 £—+100]

A wiec: dlugos¢ zmodyfikowana L, rowna jest
wydatkowi teoretycznemu W- pomnozonemu przez

czynnik A

Koszt jednostkowy w okregu w odniesieniu do
jednostki miernika, tj. na 1 km dtugosci zmodyfi-
kowanej bedzie.

Wi Wi
K=1T - wr [L"100]

Tr w f w
K~ Wt " L

czyli stowami koszt jednostkowy w okregu réwna
("]
mnozonemu przez stosunek wydatkow faktycznych
do teoretycznych.

sie kosztowi jednostkowemu w sieci

Poniewaz chodzi raczej o por6éwnanie dyrekcyj
miedzy sobg, a nie o wielko$¢ bezwzgledng kosztu

jednostkowego, mozemy zatozy¢, iz wielkos¢ tego
kosztu dla catej sieci wynosi jednostke. Wowczas
koszty jednostkowe w okregach w r. 1949 (1948)
przedstawiajg sie w spos6b uwidoczniony w tabli-
cy I

Najgorzej wyglada w tym zestawieniu Dyrekcja
Krakowska — mozliwe iz wpltywa na to podgorski
i gorzysty teren — oraz Warszawska, najlepiej
Lubelska. Zwiekszenie kosztow jednostkowych w r.
1949 w poréwnaniu z rokiem 1918 wystepuje w
DOKP Szczecin, zmniejszenie w DOKP Poznan.

WYDATKI NA BIEZACE UTRZYMANIE TORU

Wydatki te stanowig konto 5440 nowego ukiadu,

odpowiadajgce pozycji | 8§ 4 Rozdzialu 2 ukiadu
poprzednio obowigzujacego. Na ksztaltowanie sie

tych wydatkéw wplywa procz diugosci linii .w du-
zej mierze praca parowozow.

Zaleznos¢ wspomnianych wydatkéw od pracy
parowozOw w terenie nizinnym jest niewatpliwa,
jednak i w terenie podgoérskim i gorskim, gdzie
wystepuja wieksze spadki, praca parowozéw stano-
wi w danym przypadku do$¢ dobry miernik przy-
blizony pod warunkiem, ze ruch na liniach w obu
kierunkach (pod gére i w dot) jest mniej wiecej
réwny.



Jak wiadomo z fizyki, prace mierzymy zazwyczaj
kilogramometrami — przy wyznaczaniu pracy pa-
rowozéw w calej sieci lub w pewnym okregu dy-
rekcyjnym jest to za mala jednostka miary; wy-
godniej operowac tu tonokilometrami pracy. W ce-
lu wyznaczenia pracy parowozu nalezy site po-
ciggowag parowozu lub réwnowazny jej opér ruchu
pociaggu pomnozy¢ przez wykonang droge. Opor
parowozu i wagonoéw zalezy od szybkosci technicz-
nej pociggbw — opor przy ruchu pociggu otrzyma-
My mnozac ciezar parowozu przez wspotczynnik
oporu przy poruszaniu sie parowozu i dodajac do
tego iloczynu ciezar wagondéw pomnozony przez
odpowiedni wspoétczynnik oporu.

Wspétczynniki oporu wyraza sie w kilogramach
na tone, np. wyrazenie 8 kg/t oznacza, iz dla poru-
szenia 1 tony trzeba zuzy¢ site 8 kg. W tablicy 111
zestawiono wspotczynniki oporu parowozéw i wa-
gonéw oddzielnie dla ruchu osobowego i towarowe-
go, obliczone wzorami prof. A. Czeczotta (umiesz-
czonymi w dziele ,Obrachunek kosztéw wiasnych
'‘przewozow ng kolejach zelaznych®, inz. A. Krzy-
zanowskiego str. 421). Na podstawie tych wspot-
czynnikbw oraz znanego ciezaru parowozow i wa-
gondw, wreszcie przebiegu pociggu, tatwo wyzna-
czy€ prace parowozu.

Przyktad:
Ciezar parowozu 120 ton,
Ciezar (brutto) wagonow 1250 ton,
Szybkos¢ techniczna 28 km/godz.
Przebieg pociggu 80 km
(pocigg towarowy).

Opor parowozu 120 ton X 8903 kg/t

Opor wagonow 1250 ton X 2,681 kg/t 3,355 t
Razem 4,423 t

Praca parowozu 4,423 t X 80 km — 353 t. km

Wspotczynniki oporu w tabl. Il odnosza sie do
pracy parowozu na liniach prostych i poziomych;
na lukach i wzniesieniach opér sie zwieksza, na
spadkach (jazda w dot) natomiast ulega zmniejsze-
niu; po przekroczeniu pewnej granicy zachodzi
potrzeba hamowania pociggu, co dziala na tor
niekorzystnie. W warunkach przecietnych odno-
szacych sie do catej sieci PKP zwiekszenie wspot-
czynnikbw oporu wywotane wzniesieniami i krzy-
wiznami wynosi okoto 1,2 kg/t; w okregach i li-

1,058 t

niach nizinnych jest to zwiekszenie oczywiscie
mniejsze, w okregach' z liniami gérskimi rosnie do
4 i wiecej kglt.

Wyznaczenie pracy parowozow dla danej dyre-
kcji przy pomocy prowadzonej na PKP statystyki
da sie z tatwoscig przeprowadzi¢. Prace przy poru-

ue

szaniu wagonow dostaniemy mnozac przebieg cie-
zaru brutto przez odpowiedni wspétczynnik opo-
ru — oczywiscie oddzielnie dla ruchu osobowego
i towarowego; praca zuzyta na poruszanie samych
parowozOow stanowi iloczyn trzech czynnikow:
(1) przebiegi parowozow, (2) ich przecietnego cie-
Zaru wynoszacego okoto 110 ton, wreszcie (3) odno-
Snego wspoitczynnika oporu.

Przyktad
Przebieg ciezaru brutto wago-

noéw w ruchu osobowym (w da-

nym okregu) 2000000000 km
Ditto w ruchu towarowym 8000000000 ,,
Przebieg parowozow w ruchu

osobowym 5000000 ,,

parowozo-km.

Ditto w ruchu towarowym 11000000 parowozo-km.

Szybkos¢
40 km/godz.

Ditto w ruchu towarowym 30 km/godz.

Na podstawie tych danych (ze statystyki) oraz
tablicy 11l wreszcie przy zalozeniu dodatkowego
oporu trasy, tj. oporu wywotanego charakterem li-
nii, a w szczegodlnosci spadkami i krzywiznami o
wielkosci 15 kg/t, wyznaczamy prace parowozéw,
jak nastepuje:

Praca przy poruszaniu parowozéw w ruchu oso-
bowym

r,,= MMOMXMA(7.»8t.[J00" _

techniczna w , ruchu osobowym

Ditto w ruchu towarowym

unromoX '>0X(tM592 -f l.sro) _
IOW = 13.160532 t.km

Praca przy poruszaniu wagonow w ruchu osobo-
wym
r 2<>roor oonn X 13.072 +  1.5f0)
TIVO = |uno &
Ditto w ruchu towarowym
Yun = &Ji00roX 2,800 1500)
non
Razem praca parowozéw
F = 5196100 + 132600H2 + 9144000 +
— 620010 32 t.km
Zaktadajac, iz potowa wydatkéw na biezacg na-
prawe toréw zalezy od dtugosci zastepczej wszyst-
kich toréw L z potowa za$ od pracy parowozow F,

mozemy wprowadzi¢ dla omawianej grupy wydat-

rpt

9144C00 t.km

34400000 t.km

84400C0O0 =

kéw jako miernik ztozony ,zmodyfikowana z uwa-
gi na nasilenie pracy dtugo$¢ Lmi “s

Wielkos¢ Lin, wynika z wzoru analogicznego do
(2¢c), a mianowicie:

Lii, = Q51z+051, X3 .. &
Lz — dlugos¢ zastepcza
S — stosunek nasilenia pracy w danym okregu



TABLICA Ul
Wspotczynnik oporu (w 1 kg/l) w zaleznosci od szybkosci technicznej

Wyszczegdélnienie

Szybkos$¢ lethnieata u; kmgodz.

20 2" 26 28 30 32 A 36 38 4)

Wsp6tczynnik oporu 7,516 7,716 7,949
parowozéw osobowych 7,428 7,612 7,828
Wsp6iczynnik oporu 8,720 8,835 8,978 9,150 9,349
parowozéw towarowych 8,673 8,774 8,903 9,060 9,246 9,459
Wspotczynnik oporu 2,566 2,757 2,963
wagonow osobowych

) ) 2,660 2.859 8,012
Wspétczynnik oporu 2,384 2,576 2,800 3,056 3,943
wagonow towarowych 2,310 2,476 2,681 2,924 419i 3,500

Szyi kos¢ ttcliliiczna w kui godz.
Wyszczego6lnienie
42 44 48 50 55 60 65 70 80

Wspobtczynnik oporu 9,213 8,510 9,107 10131 10,719
parowozéw osobowych 8.077 8,357 8,670 0,594 10,719
Wspotczynnik oporu 9,576 9,842 K ,115
parowozéw towarowych 9,701 9,970
Wsp6tczynnik oporu 3,184 3,426 3,670 4,360 5142
wagonéw osobowych 3,300 3,543 4,013 4740 6,016
Wspotczynnik oporu 3,664 4,016 4,400
wagonoéw towarowych 3,836 4,204

do przecietnego nasilenia pracy parowozow dla ca-
tej sieci. Przez ,nasilenie pracy” rozumiemy tu
iloraz pracy parowozéw F przez dtugos¢ zastepcza
Li. Dtugos¢ zmodyfikowana L m databy sie zresz-

ta wyznaczy¢ przy pomocy tablicy skonstruowanej
podobnie jak tablica II.

W obliczeniach przyblizonych czynnik F (praca
parowozOow) moze by¢ zastapiony czynnikiem ,ilos¢
tonokilometréw brutto zastepczych“. Wielkos¢ te
otrzymamy, dodajgc do wykazywanego w'statysty-
ce przebiegu ciezaru brutto w pociggach towaro-
wych, tacznie z gospodarczymi — zwiekszony
0 60°/o przebieg ciezaru brutto w pociggach osobo-
wych.

Liczba 60% wynika ze szczegdtowego obliczenia
pracy parowozow, potrzebnej do uzyskania efektu
»,1000 tkm brutto“ w ruchu osobowym i towaro-
wym. W obliczeniu przyjeto przecietne w pewnych
warunkach ciezary parowozéw i pociggoéw, szybko-
sci techniczne oraz stosunek procentowy przebie-
gu parowozOw bez pociggéw do przebiegu pocig-
géw. Ostatecznie otrzymano prace parowozu dla
uzyskania wyzej wspomnianego efektu w ruchu
osobowym 1,6 razy wiekszg niz w ruchu towaro-
wym. Jezeli w pewnym okregu sklad pociggéw to-
warowych jest wybitnie mniejszy od przecietnego,

réznica miedzy pracg potrzebng do wykonania
1000 brutto tono-km w ruchu osobowym a praca
potrzebng do wykonania takiej samej ilosci tono-km
brutto w ruchu towarowym staje sie mniejsza od
przecietnej, wobec czego dla uzyskania ilosci tono-
km brutto zastepczych wystarczy zwiekszy¢ odnos-
ny~przebieg brutto w pociggach osobowych nie
0 60°/o, lecz np. o 5%

Zgodnie ze znanym dzietem rosyjskim Ortowa
1 Czudowa ,Obrachunek i analiza kosztow wias-
nych przewozow kolejowych*, dotyczacym kosztow
wlasnych przewozéw, ilos¢ tonokilometrow brutto
zastepczych mozemy otrzymaé¢ w inny sposab,
dodajgc do przebiegu brutto wagonéw podwojony
przebieg brutto parowozow. Otrzymany tym spo-
sobem miernik ,tono-km brutto zastepcze" jest
mniej wiecej proporcjonalny do miernika okreslo-
nego poprzednio i prowadzi zasadniczo do podob-
nych rezultatéw.

Précz tono-km brutto zastepczych mozna wresz-
cie jako miernik wydatkéw na nawierzchnie przy-
jac ilos¢ zuzytego na parowozach paliwa, ktéry ze
wzmiankowanych tu miernikdw (praca parowozow,
tonokilometry brutto zastepcze, ilo$¢ zuzytego pali-
wa) jest w danym przypadku najlepszy i mogtby
ewentualnie rozstrzygng¢ odpowiednie badania
w przysziosci.

17



Koszty jednostkowe, wyznaczone analogicznie
jak w tablicy I, przedstawiajg sie dla rozpatrywa-
nej tu pozycji wydatkéw (biezgca naprawa toru)
w r. 1949 (1948) jak nastepuje:

Gdansk 1,079 (1,034)
Krakéw 1,141 (1,237)
to6dz 0,687 (0,882)
Poznan 1,021 (0,926)
Warszawa 1,474 (1,789)
Katowice 0,832 (0,616)
Lublin 1,031 (0,820)
Olsztyn 1,245 (1,082)
Szczecin 1,001 (1,074)
Wroctaw 0,923 (1,014)

Rzuca sie tu w oczy wysoki koszt jednostkowy
w dyrekcji warszawskiej, ktory zresztg w porow-
naniu z rokiem 1948 ulegt pewnej obnizce.

WYMIANA PODKLADOW

. W danym ukiadzie budzetowym byla to pozycja
3 8§ 4 Rozdzialu 2 — obecnie ten wydatek w prze-
wazajgcej swej czesci jest traktowany jako remont
kapitalny. Na wysokos¢ kosztéw jednostkowych
wymiany podkladéw, np. w odniesieniu do
1 km toru wplywajg rozmaite okolicznosci, jak
gestos¢ podktadow, ich przecietny wiek, rodzaj
materiatu (zelazo lub drzewo), przecietna trwatos¢
zalezna dla podktadéw drewnianych od sposobu
nasycania, ilos¢ i cena robocizny potrzebnej na
wymiane jednej sztuki, wartos¢ odzysku, wreszcie
w dos¢ duzej mierze nasilenie pracy ruchowej.
Przyjmujac, ze warunki pracy oraz cechy charakte-
rystyczne podkladéw w poszczegdlnych okregach
sg podobne, a przynajmniej niewiele rézne, moze-
my zalozy¢, ze 75% omawianych wydatkow zalezy
od tacznej dlugosci wszystkich toréw zaréwno na

szlakach jak i na stacjach, a 25°0 od pracy paro-
wozow lub ilosci zastepczych tono-km brutto. Ela

wyznaczenia poréwnywalnych ze soba — przynaj-
mniej ,,z grubsza“ kosztéw jednostkowych stuzy¢
moze miernik zlozony ,zmodyfikowana z uwagi

na nasilenie pracy dtugosci torow LK2 “ okreslona
wzorem:

Im, =075L,+ 0251, X S . . (5
> — dhugosc¢ rzeczywista torow
Szi — stosunek nasilenia pracy parowozow

w danym okregu do nasilenia pracy w ca-
tej sieci; jako nasilenie pracy nalezy tu
rozumie¢ iloczyn pracy parowozéw F

przez dtugos¢ wszystkich torow Lt
Koszt jednostkowy obliczony w odniesieniu do
wyzej okreslonego miernika w dyrekcji wroctaw-
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skiej stanowi okoto 40% kosztu przecietnego dla
calej sieci — mozliwe, iz lezg tu w wiekszym pro-
cencie trwalsze podkiady zelazne. O pozostatych
wydatkach Stuzby Drogowej wspomne tylko ogol-
nikowo.

Podgrupa 541 — Kaszty ogoélnobiurowe powinny
by¢ zasadniczo badane przy uzyciu analogicznych
miernikéw jak w innych stuzbach.

Podgrupa 542 — Koszty wspolne Stuzby Drogo-
wej zawierajg szereg specjalnych pozycji, wyma-
gajacych zastosowania specjalnych miernikdw.

Podgrupa 543 — Podtorze i mosty.

Orientacyjny miernik moze tu stanowi¢ zmody-
fikowana z uwagi na nasilenie pracy parowozow
dtugos¢ linii, obliczona podobnie, jak to omdéwiono
przy rozpatrywaniu pozycji ,biezagca wymiana to-
row“ z tg réznica, iz sktadnik zalezny od nasilenia
pracy wyniesie nie 50, lecz okoto 25 do 35%.

Podgrupa 544 — Nawierzchnia. W obecnym ukia-
dzie gtdbwnym sktadnikiem tej podgrupy jest konto
5440, omowione poprzednio — wobec czego moz-
na tu stosowa¢ ten sam miernik.

Podgrupa 545 — Budynki. Uzywa sie tu jako
miernika kubatury budynkdéw; dobrze by byto przy
pomocy odpowiednich wspétczynnikdw uwzglednic¢
wazniejsze ich rodzaje (budynki stacyjne, magazy-
ny, parowozownie).

Z kapitalnych remontéw, obcigzajacych Stuzbe
Drogowg, mozna by wydatki na podtorze i podsyp-
ke traktowac analogicznie jak wymiane (kapitalny
remont) podktadow.

Jesli chodzi o rozjazdy, bytoby moze wskazane
operowa¢ pojeciem ,zmodyfikowana z uwagi na
nasilenie pracy parowozéw ilos¢ rozjazdow" — je-
zeli to nastrecza trudnosci, jako orientacyjny mier-
nik moze stuzy¢ diugos¢ zmodyfikowana wyznaczo-
na wzorem (4).

Na zakoriczenie wspomne, iz wprowadzone w ni-
niejszych rozwazaniach pojecie ,zmodyfikowanej
dlugosci“ moze by¢ podstawg racjonalnego rozbicia
pewnych wydatkow na czes¢ niezalezng od ruchu
K oraz czes¢ zalezng Kr w poszczegoélnych okre-
gach. Chodzi mianowicie o to, aby przy wiekszym
nasileniu ruchu mniejszy procent odnosnej pozyciji
rozchodowej zalicza¢ na grupe KO niz przy nasi-
leniu nizszym. Zauwazmy, iz diugos¢ zmodyfiko-
wana — okreslona wzorem 2, 3, 4 lub 5 — sklada
sie zawsze z dwoch ,cztonéw", z ktorych pierwszy
jest niezaleznie od ruchu, drugi zas od niego zalezny
(gdyz zawiera w sobie wspdtczynnik ,S* — zwiaza-
ny z wielkoscig ruchu). Dzielgc odno$ng pozycje
wydatkéw na hoi IR proporcjonalnie do tych



czlonébw otrzymamy podziat czynigcy zados¢
wspomnianemu przed chwilg warunkowi. Najlepiej
sprawe te zilustruje konkretny przyktad. Mamy
dwa okregi dyrekcyjne o tej samej dtugosci linii
rzeczywistej czy zastepczej L = 1000 km. W pier-
wszym okregu nasilenie ruchu (wyrazone np.
w ilosci pociggokilometrow na 1 km linii) jest dwa
razy wieksze trd nasilenia przecietnego dla sieci —

wspotczynnik S —2, w drugim za$ nasilenie ruchu
jest dwa razy mniejsze od przecietnego, czyli
S = 05.

Dla pierwszego okregu mamy:
L,, = 500 + (500 X 2) = 1500 km

Pierwszy czlon stanowi tu 1a drugi zas % calosci.
Jesli og6t odnosnych wydatkdéw wynosi 5000000 zi,
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to na grupe K, (koszty niezalezne od ruchu)

przypadnie H “ 3330, tj. 1617000 zi, reszta zas$
na K~ (koszty zalezne od ruchu).

Dla drugiego okregu dlugosc
wyniesie:

L,re = 500 + (500 X 05) = 750 km

Teraz-pierwszy czion stanowi 4s, a drugi \s ca-
tosci. Z ogdlnej ilosci odnosnych wydatkow wyno-
szacych np. 3000000 zi, dwie trzecie czesci czyli
66,6%6> przypada na grupe KO tj. 2000000 zi, a tyl-
ko 333%/0 = 1000000 zt ma K.

Jak widzimy w okregu o statym ruchu udziat
procentowy kosztow statych, a raczej niezaleznych
md ruchu, w ogdlnej sumie wydatkéw jest znacznie
wyzszy niz w okregu o duzym nasileniu ruchu.

zmodyfikowana

ORGANIZACJA SPEDYCJI

(Artykut dyskusyjny)

Autor zwraca uwagg nha wzrastanie wagi zagadnien zwigzanych z czynnosSciami
dowiezienia towaru do punktu zatadowania i odunezienia go z punktu wytadunku,
Omawiajgc nastepnie zadania spedytora, zwraca uwaga na jego rolg w gospodarce
socjalistycznej, ktora to rola powinna polega¢ na usprawnieniu wymiany towarowej

w narodowej gospodarce.

W"dalszej czesci artykutu autor

podaje spos6b rozwigzania tego zagadnienia

w Zwigzku Radzieckim i proby jego rozwigzania w Polscelw konkluzji autor opi-
suje korzysci ptyngce z nalezytego rozwigzania zagadnienia czynnosci spedycyjno-
transportowych, korzysci ptyngce tak dla przewoznikéw (kolei i PKS) jak i dta na-
dawcow i odbiorcow towardw. i

Z przewozem towaréw Srodkami uzytecznosci
publicznej ,zwigzane sg czynnosci nadawczo-od-
biorcze oraz dopetnienie szeregu formalnosci ko-
niecznych przy nadaniu Ilub odbiorze towaru
w pewnych punktach, wyznaczonych do tego celu
przez zarzad odpowiedniego Srodka transportu.
W miare rozwoju Srodkoéw transportowych, sto-
sowania do przewozu réznorodnych rodzajow ta-
boru, organizacji specjalnych przewozow itp. wy-
magania formalistyczne przy nadaniu i odbiorze
zwiekszajg sie do takich rozmiaréw, ze do pozna-
nia ich konieczne sg nawet pewne studia.

Ogét czynnosci zwigzanych z nadaniem towaru
do przewozu lub odbiorem go z punktu wytadun-
ku nazywa sie czynnosciami spedycyjnymi (eks-
pedycyjnymi).

Czesto z tymi czynnosciami zwigzane jest do-
wiezienie towaru do punktu naladunku i odwie-
zienie go z punktu wyladunku, przechowanie
w czasie jakiego$ okresu, inkasowanie pewnych na-
leznosci itp. Czynnosci te, jakkolwiek zwigzane
z przewozem towaru, nie sg Scisle czynnosciami
spedycyjnymi. W praktyce jednak wszystkie te
dodatkowe czynnosci, zwigzane z przewozem, tak
sie zazebiajg, ze nazywane sg o0golnie spedycja
i wykonywane sg przewaznie przez osobne przed-
siebiorstwa zwane przedsiebiorstwami spedycyj-
nymi.

W Scistym znaczeniu czynnosciami spedycyjny-
mi powinny by¢ takie czynnosci, dokonywane przez
osoby trzecie przy przewozie towaréw, jak:

a) sporzgdzanie dokumentéw przewozowych (li-
stéw przewozowych, konosamentéw itp.),

b) zalatwianie formalnosci, zwigzanych z nada-
niem towaru do przewozu (zaméwienie wa-
gonu, ocechowanie przesyiki itp.),

€) czynnosci natadunkowo-wytadunkowe,

d) zatatwianie formalnosci celnych, dewizowych
itp.

Kazda z tych czynnosci w zaleznosci od srodka
transportowego (kolej, statek, samochdd, samolot)
wymaga mniejszej lub wiekszej znajomosci prze-
pisbw, trybu postepowania, od czego w wielu
przypadkach zalezy szybkos$¢ lub bezpieczenstwo
przewozu, a bardzo czesto wysokosS¢ optaty prze-
wozowej. | tak np. przy przewozie kolejowym wy-
sokos¢ optaty przewozowej zalezy: od wtasciwej de-
klaracji towaru w liscie przewozowym, od uzycia
do zaladowania odpowiedniego wagonu, od sposo-
bu -zatadowania towaru itp.

Znajomos¢ odpowiednich przepiséw wymaga
znowu specjalizacji personelu wykonawczego w
kazdym przedsiebiorstwie, ktére wysyta tub od-
biera towar.

A poniewaz z nadaniem i odbiorem towaréw ze
srodka przewozowego uzytecznosci publicznej wig-



tg sie i inne czynnosci, jak: przewdz do magazynu,
sktadowanie itp., wymagajgce np. utrzymania wias-
nych srodkéw transportu, ktore nie zawsze moga
by¢ w tym przedsiebiorstwie lub nie wszedzie
optaca sie ich utrzymanie, wiec w pewnych wie-
kszych osrodkach produkcji lub wymiany towa-
rowej® z koniecznosci powstawaly przedsiebiorstwa
transportowo - spedycyjne, trudnigce sie ,prze-
staniem rzeczy w imieniu wlasnym, lecz na cudzy
rachunek" jak okresla umowe spedycyjng (eks-
pedycyjng) prawodawca w art. 598 Kodeksu Han-
dlowego.

W ustroju kapitalistycznym przedsiebiorstwa
spedycyjne mialy na celu osigganie najwiekszego
zysku. Totez nie zwazajgc na to, czy pewne ustu-
gi sa gospodarczo uzasadnione czy tez nie, obcia-
zaly przewOz towaru dodatkowymi naleznosciami
za te ustugi, powodujgc podwyzke ceny towaru,
co w nastepstwie odbijalo sie na szerokich rze-
szach konsumentow.

Przy planowej gospodarce socjalistycznej przed-
siebiorstwa spedycyjne powinny mie¢ na celu
usprawnienie wymiany towarowej, zgodnie z go-
spodarczym planem narodowym, przy uzyciu naj-
odpowiedniejszych srodkow prowadzgcych do tego
celu. Do takiego celu moze prowadzi¢ odpowiednia
organizacja spedycji, jak to ma miejsce w Zwigz-
ku Radzieckim, gdzie zarzadzeniem z dnia 29.IV.
1948 r. o0 zjednoczeniu biur transportowo - ekspe-
dycyjnych utworzono przedsiebiorstwo trans-
portowo-ekspedycyjne, w skrocie zwane ,OTEK“
bezposrednio podporzadkowane Gtéwnemu Zarza-
dowi Pracy Towarowej i Handlowej Ministerstwa
Komunikacji.

Przedsiebiorstwo to ma charakter osoby praw-
nej i pozostaje na rozrachunku gospodarczym.

Zasadniczymi zadaniami tego przedsiebiorstwa
sa:

a) organizacja pracy transportowo - ekspedycyj-
nej na stacjach kolejowych, w portach i przy-
staniach, w punktach dalej wysunietych od
kolei (wody), na budowlach i przedsiebior-
stwach przemystowych;

b) organizacja pracy przy dostarczaniu towaru
ze skltadu nadawcy do sktadu odbiorcy;

C) organizacja i kierowanie przewozow towaréw
w kontenerach;

d) przedsiebranie $rodkéw organizacyjnych po-
wiekszania i grupowania przesytek drobnych
w skitadach miejskich i przykolejowych w
celu przestania ich w oddzielnych wagonach,
przyciaggniecie towaréw dla wykorzystania
préznych przebiegow;

€) organizacja pracy natadunkowo - wytadun-
kowej, wykonywanej przez podlegte biura
spedycyjno - transportowe przy maksymal-
nej mechanizacji tych prac;

f) zorganizowany wywoéz ze stacji towarow przy-
bywajgcych i dowdz do stacji towaréw nada-
wanych do przewozu kolejg;

g) przewoz samochodowy przesytek, przechodza-
cych tranzytem w duzych weztach kolejowych
oraz zdjetych z kolei z powodu krétkiej odle-
gtosci;
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h) spelnianie czynnosci transportowo - ekspe-
dycyjnych przy przesytkach wewnetrznego
obrotu towarowego;

i) organizacja skladowania towaréw w maga-

zynach;
k) spetianie innych czynnosci transportowo-
ekspedycyjnych.

Dla urzeczywistnienia tych zadan naklada sie na
przedsiebiorstwo OTEK:

) zorganizowanie w ustalonym porzgdku we-
ztowych, drogowych, miejscowych i innych
biur transportowo - ekspedycyjnych z pra-
wami punktéw taryfowych z przybycia i na-
dania bagazu i przesytek towarowych wszyst-
tkich szybkosci, biur natadunkowo-wytaaun-
kowych, osrodkéw transportu konteneréw
i innych przedsiewzie¢;

2) rozpatrywanie i zatwierdzanie kwartalnych

rocznych produkcyjno - finansowych pla-

noéw, onansow i sprawozdan biur poaiegiych;

3) zestawienie planéw remontéw kapitalnych,
rozdziat miedzy podlegte organizacje $rodKow
przyznanych na kapitalne remonty;

4) zestawienie i przekazanie odpowiednim orga-
nom planéw — zapotrzebowan na materialy
i urzgdzenia scentralizowanego planowania,
rozdziat wydzielonych tunduszow miedzy pod-
legte biura transportowo - ekspedycyjne i za-
tadunkowo - wytadunkowe;

5) zawarcie uméw z organizacjami transporto-
wymi i zaladunkowo - wytadunkowymi in-
nych resortéw;

6) zawarcie umow na wykonywanie czynnosSci
transportowo - ekspedycyjnych i zatadunko-
wo - wytadunkowych;

7) instruktaz o zagadnieniach z zakresu dziala-
nia biur transportowo - ekspedycyjnych i za-
tadunkowo - wytadunkowych;

8) rozpracowywanie proces6w technologicznych
i norm technicznych czynnosci spehi.anych
przez podlegte biura transportowo - ekspedy-
cyjne. i zatadunkowo - wytadunkowe;

9) rozpracowywanie zagadnien pracy i ptacy pra-
cownikow biur transportowo - ekspedycyj-
nych i zatadunkowo - wytadunkowych;

10) rozpracowywanie instrukcji, umoéw typo-
wych, a takze form rozrachunku i zaracho-
wywania za czynnos$ci spelniane przez biura
transportowo - ekspedycyjne i zatadunkowo-
wytadunkowe;

11) udziat w rozpracowywaniu przez Urzad Gtow-
ny i zaktady naukowe Min. Komunikacji prze-
krojow i programow przygotowywania kadr
dla biur transportowo - ekspedycyjnych
i zatadunkowo - wytadunkowych oraz udziat
w organizacji przygotowywania kadr, urze-
czywistnianej w porzadku centralizowanym;

12) rozpracowywanie i prowadzenie odpowiednich
przedsiewzie¢, majacych na celu racjonaliza-
cje prac transportowo - ekspedycyjnych i za-
tadunkowo - wytadunkowych.

U nas zagadnienie zorganizowania pracy spedy-

cyjnej w jednej organizacji przedsiebiorstw spe-

dycyjno - transportowych czeka na opracowanie.



W ciggu ostatnich kilku lat byly robione préby
w tym kierunku, lecz dotychczas nie stworzono
jednej organizacji spedycyjno - przewozowej na
wz0r radzieckiej.

Stan organizacyjny tak waznej dla zycia gospo-
darczego dziedziny ustug w tej chwili jest taki,
Ze na podstawie ustawy o zarobkowym przewozie
0sOb i towar6w pojazdami mechanicznymi z dnia
14 marca 1932 r. ogloszonej w Dz. Ustaw nr 32
poz. 336 istnieje szereg prywatnych przedsie-
biorstw transportowo - spedycyjnych, ktére dzia-
taja na terenie catej Polski, w szczeg6lnosci w du-
zych osrodkach miejskich; ostatnio na podstawie
zarzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 25/1V.
1950 r., ogtoszonego w Monitorze Polskim nr
A-59 poz. 691, czynnosci spedycyjno - transporto-
we wykonujg one czesciowo na zlecenie Panstwo-
wej Komunikacji Samochodowej. Dziatalno$¢ zas
transportowo - spedycyjna PKS zostata rozszerzo-
na przez wigczenie do niej od 1 stycznia 1950 ro-
ku zarzadzeniem z dnia 16.XI. 1949 r., ogtoszonym
w Monitorze Polskim Cz. A — nr 98, poz. 1163
i 1164, przedsiebiorstw spedycyjnych: panstwowo-
spotdzielczego ,Spedytor” i panstwowego C. Hart-
wig.

Niezaleznie od tego zarzadzeniem Ministra Ko-
munikacji z dnia 4 lutego 1950 r., ogtoszonym w
Monitorze Polskim nr A-19, poz. 202, utworzono
przedsiebiorstwo panstwowe ,Centrale Zlecen To-
warowych”, ktérego zasadniczg czynnoscig, mimo
przewidzianej dziatalnosci w formie ,udzielania
pomocy w zakresie dystrybucji i skupu towaréw*,
powinna by¢ spedycja w szerokim znaczeniu. Zo-
stalo to zaznaczone w czynnosciach tego przedsie-
biorstwa, ktére mialy obejmowac:

1) przyjmowanie towardw i ich spedycje;

2) skladowanie towaréw we wiasnych lub ob-
cych magazynach;

3) wykonywanie za zlecenie uspotecznionych
przedsiebiorstw i na ich rachunek czynnosci
z zakresu wymiany towarowe;.

Zadania powyzsze Centrala Zleceh Towarowych
miata wykonywac¢, wykorzystujgc do tego celu
urzadzenia handlowe i stuzbe handlowag parnstwo-
wych przedsiebiorstw komunikacyjnych, w szcze-
golnosci  przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe“. Przez takie potgczenie wy-
konania zadan przedsiebiorstwo to bylo z gory
skazane na zagtade, poniewaz ani w samym za-
rzadzeniu, ani w statucie nie przewidziano szczegé-
towej organizacji terenowej, jak to widzimy w za-
rzadzeniu radzieckim, ktére przewiduje od razu
tworzenie biur, przediuzajacych zasieg dziatania
kolei do miejsca produkcji i do nTejsca spozycia
towarow; ani nie ustalono szczegdlowo sposobu
wykonywania czynnosci Polskich Kolei Panstwo-
wych, zleconych im przez utworzong Centrale Zle-
cenn Towarowych.

Totez nie rozpoczawszy jeszcze swej dziatalno-
sci Centrala Zlecen Towarowych przestala istnie¢
i zostala zlikwidowana zarzadzeniem Ministra Ko-
munikacji z dnia 22 sierpnia 1950 r., ogtoszonym
w Monitorze Polskim nr A-94, poz. 1198.

Potrzeba jednak dokonywania ustug spedycyj-
nych przy transporcie kolejowym przez osoby
trzecie, szczegolniej przy przewozach o charakte-
rze masowym i sezonowym, jak np. akcja jesien-
na zaopatrzenia duzych osrodkéw konsumcyjnych
na zime w ziemniaki lub przew6z burakéw cu-
krowych do cukrowni, okazuje sie tak wazna, ze
Zarzadzeniem Ministrow Komunikacji i Handlu
Wewnetrznego z dnia 4 sierpnia 1950 r., ogtoszonym

Dz. T. i Z. K. nr 24, poz. 202, upowazniono przed-
siebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe® do udzia-
tu w obstudze uspotecznionego handlu wewnetrz-
nego.

Obstuge te Polskie Koleje Panstwowe moga wy-
konywac przez:

a) przyjmowanie towaréw od dostawcow;

b) magazynowanie i konserwowanie towardw;

€) zamawianie wagonow i tadowanie towarow do
wagonow;

d) sporzadzanie  dokumentoéw przewozowych
i zatatwianie formalnosci zwigzanych z na-
daniem towaréw do przewozu;

€) zawiadamianie odbiorcow o dokonanych dlan
wysytkach towarow;

f) rozladowywanie wagonéw i przyjmowanie
przybylych towaréw na sktad;

0) wydawanie przybylych lub zmagazynowanych
towarow;

h) wyptacanie lub pobieranie naleznosci za przy-

. jete lub wydane towary;

i) przeekspediowywanie przesytek wagonowych
na polecenie nadawcy lub odbiorcy.

Rowniez i w tym zarzadzeniu, jakkolwiek jest
w nim szczeg6towo wymieniony zakres czynnosci,
brak szeroko zakrojonego planu organizacji trans-
portowo - spedycyjnej, ktora wykonywataby we
wtasnym zakresie lub przez zlecenie odpowiednim
przedsiebiorstwom takich czynnosci, jak transport
towaru z domu nadawcy do domu odbiorcy, kiedy
udziat w przewozie bierze kolej, organizacja prze-
wozu towarow w kontenerach, dokonywanie od-
prawy w punktach lezacych poza terenem kolejo-
wym, zbieranie drobnych tadunkow itp.

Wszystkie wyzej wymienione zarzadzenia i po-
czynania Swiadczg tylko o potrzebie jednolitej
na szerokg skale planowanej organizacji pracy spe-
dycyjnej.

Potrzeba taka nie wymaga udawadniania, wy-
nika ona z planowej gospodarki socjalistycznej,
w ktérej marnotrawstwem zaréwno kadr jak i za-
sob6éw materialnych jest utrzymywanie w kazdym
przedsiebiorstwie produkcyjnym, a nawet w kaz-
dej najmniejszej komérce organizacyjnej wymiany
towarowej, oddziatéw, zajmujgcych sie czynnoscia-
mi spedycyjnymi.

W ten bowiem sposéb szkolenie kadr, ktore po-
winno sie skupi¢ w okreslonym przedsiebiorstwie
w wysitku szkolenia zawodowego zasadniczego dla
tego przedsiebiorstwa, rozprasza sie na dodatkowe
szkolenie kadr w kierunku ubocznym, nie zwigza-
nym produkcjg z tym przedsiebiorstwem. Szkole-
nie kadr dla czynnosci spedycyjno - transportowych
jest szkoleniem zasadniczym dla przedsiebiorstw
spedycyjno - transportowych.

i2l



Utrzymywanie w poszczegolnych, przedsiebior-
stwach produkcyjnych i komorKach organizacyj-
nych dystrybucji towaréw oddziatébw transporto-
wo - spedycyjnych jest réwniez w wielu przypad-
kach marnotrawstwem s$rodkow transportowych
przez niecatkowite ich wykorzystanie. Przy koor-
dynacji pracy spedycyjno - transportowej w jednej
organizacji mozna unikng¢, jak np. przy zwozce
materiatéw ze stacji kolejowej badz préznych prze-
biegow, badz niepetnego wykorzystania samocho-
dow w kierunku fadownym.

Brak koordynacji pracy spedycyjnej powoduje
na przyktad wysylanie z tego samego miejsca na-
dan.a do tego samego miejsca odbioru w jednym
czasie przesytek drobnicowych, zamiast grupowania
ich w przesytki wagonowe, co powoduje zbedng
prace tak dia kolei jak i dla poszczegdlnych na-
dawcéw, nie moOwigc o tym, ze w ten sposéb bar-
dzo czesto nie mozna wykorzysta¢ tadownosci ta-
boru kolejowego. Nie trzeba podkresla¢, ze przez
to zwiekszajg sie wspoétczynniki obrotu wagonodw.

Z wyzej przytoczonych motywdow wynika, ze
w celu pianowej koordynaciji pracy przy wymianie
towarowej, kiedy w niej bierze udziat przewéz ko-
leja tub innym Srodkiem uzytecznosci publicznej,
konieczna jest organizacja komorki spedycyjno -
przewozowej i to takiej komorki, ktéra by byla
scisle zwigzana z najwiekszym srodkiem transpor-
towym — to jest z koleja.

Ooecnie zapoczatkowana organizacja tej pracy
przy stuzbie handlowej jest uzasadniona, lecz
utrzymanie jej w tej postaci na dtuzszy okres bez
rozszerzenia jej zakresu dziatania, bez stworzenia
ram organizacyjnych specjalnej komaorki spedy-
cyjno - transportowej, rozszerzenia dziatalnosci.!
poza teren kolejowy w postaci stacji miejskich,
punktéw dyspozycji i transportu kontenerdw itp.
bedzie dziatato hamujgco na jej rozwdj- Taka or-
ganizacja pracy spedycyjnej bedzie pracg poto-
wiczng.

Jezeii spedycja ma spetni¢ dobrze swoje zadanie
powinna ona by¢ zorganizowana w osobnej ko-
morce organizacyjnej przy stuzbie handlowej Dy-

Mgr JOZEF MLYNARSKI

rekcji Generalnej Kolei Panstwowych na wzor ra-
dzieckiego zjednoczenia biur transportowo - eks-
pedycyjnych. Wzér, ktdrego szczegOtowy zakres
czynnosci i sposobu ich wykonania pozwala na
unikniecie btedéw i szukanie drog.

Taka komorka organizacyjna stuzby handlowej,
majac swoje odpowiedniki na. wszystkich szcze-
blach tej stuzby, rmaflaby za zadanie organizacje
punktow taryfowych poza terenem kolejowym, or-
ganizacje przewozu w konterenach oraz spetnianie
wszystkich czynnosci spedycyjno - transportowych
W najszerszym znaczeniu.

Taka komorka organizacyjna, ktora by przejeta
wszystkie czynnosci spedycyjno - .transportowe,
zwigzane z przewozem kolejowym, niektore z tych
czynnosci w pewnych miejscach mogtaby wyko-
rzysta¢ w drodze zlecenia ich innym przedsiebior-
stwom transportowym jak np. PKS — zwozke to-
wardw ze stacji lub przedsiebiorstwom natadun-
kowo - roztadunkowym, jak np. spétdzielniom
pracy w postaci zawartych uméw o dokonywanie
tych czynnosci zleconych w jej imieniu, co przewi-
duje réwniez wyzej wymieniony wzor organizacji
pracy spedycyjno-transportowej w Zwigzku Ra-
dzieckim.

Przy takiej organizacji pracy spedycyjno - trans-
portowej, kiedy udzial w przewozie bierze kolej,
Panstwowa Komunikacja Samochodowa we wias-
nym zakresie zajmowataby s.e tylko przewozami,
a czynnosciami spedycyjnymi jedyn.e przy przewo-
zach samochodami z wylgczeniem przewozu kole-
jowego. ,

Jednym z podstawowych zadan takiej komorki
spedycyjno - transportowej bytoby zorganizowania
i wykonywanie transportu towaréw w kontene-
rach, co w obecnej dobie mechanizacji czynnosci
tadunkowych ma niezmiernie wazne znaczenie dla
zycia gospodarczego kraju.

Jednolita organizacja pracy spedycyjnej pocia-
gnefaby za sobg uporzadkowanie i wydanie w je-
dnolitej formie ,i na jednakowym poziomie opfat
za wszystkie czynnosci spedycyjne rozrzuconych,
obecnie w réznych miejscach.

TWORZENIE
INSTYTUTOW NAUKOWO -BADAWCZYCH

DLA POTRZEB GOSPODARKI

NARODOWEJ

Po 'przedstawieniu stanu prawnego obowigzujgcego w zakresie tworzenia instytu~
tébw naukowo-badawczych obstugujgcych resorty gospodarcze do chwili wydania
ustawy z 8 stycznia 1951 r. o tworzeniu instytutow naukowo-badawczych do po-
trzeb gospodarki narodowej — autor omawia nowe zasady wprowadzone w dzie-

dzinie tworzenia i organizacji instytutow naukowo-badawczych
poréwnujac je z obowigzujgcymi dotychczas przepisami.
Autor podkres$la duze znaczenie

nia br.

ustawg Z 8 stycz-

nowej ustawy dla resortéw gospodarczych,

w szczegolnosci dla resortu komunikacji.

Postep i rozwdj gospodarki narodowej wymaga-
ja powigzania i oparcia w coraz szerszej mierze
praktycznej dziatalnosci gospodarczej o prace
o charakterze naukowo - badawczym.

Dla zapewnienia jak najlepszych osiggnie¢ w
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dziedzinie naukowo-badawczej niezbedne jest
stworzenie dla tego rodzaju prac jak najkorzy-
stniejszych warunkéw, przez ujecie ich w odpo-
wiednie ramy organizacyjne i prawne.

Jezeli chodzi o instytuty naukowo - badawcze,



dziatajgce dla potrzeb resortow gospodarczych —
postulat ten realizuje uchwalona w dniu 8 stycz-
nia 1951 r. ustawa o tworzeniu instytutow nau-
kowo-badawczych dla potrzeb gospodarki naro-
dowej (Dz. U. RP nr 5 poz. 38).

Do chwili wydania wspomnianej ustawy brak
byto jednolitej podstawy prawnej, umozliwiajg-
cej tworzenie instytutow naukowo - badawczych,
dzialajgcych w ramach i dla potrzeb resortéw go-
spodarczych.

Instytuty organizowane do celéyr rozwoju pro-
dukcji przemystowej — w gateziach przemystu
skupionych dawniej w resorcie b. Ministerstwa
Przemystu i Handlu — tworzone byly na podsta-
wie dekretu z 25.X. 1943 r. o tworzeniu Gtéwnych
Instytutbw Naukowo - Badawczych Przemystu
(Dz. U. RP nr 59 poz. 383).

Niektére akty prawodawcze (ustawy lub de-
krety) zawieraly takze upowaznieni dla poszcze-
golnych ministréw do tworzenia instytutow nauko-
wo - badawczych. Tak. np. ustawa z 27.IV.1949 r.
0 utworzeniu urzedu Ministra Budownictwa (Dz. U.
RP nr 30 poz. 216) * upowazniata tego ministra
do tworzenia (w drodze zarzadzen w porozumie-
niu z Przewodniczgcym Panstwowej Komisji Pla-
nowania Gospodarczego i Ministrem Skarbu) in-
stytutdbw, majacych za zadame prace badawcze
w dziedzinie techwki budowlanej, organizacji wy-
konawstwa budowlanego oraz technologii i pro-
dukcji materiatéw budowlanych, architektury i ur-
banistyki oraz budownictwa mieszkaniowego.

Dekret z 28.X.1947 r. O mleczarstwie (Dz. U.
RP nr 67 poz. 416) zawieral delegacje dla Mi-
nistra Przemystu i Handlu do powotan'a w poro-
zumieniu z Ministrem OsSwiaty w drodze rozpo-
rzadzenia Instytutu Mleczarskiego.

W innych dziedzinach gospodarki narodowej in-
stytuty naukowo - badawcze tworzone byly na
podstawie dekretu z 28.X.1947 r. o organizacji
nauki i szkolnictwa wyzszego (Dz. U. RP nr 66
poz. 415) w drodze rozporzadzen Rady Ministrow
na wspolny wniosek Mmistra Oswiaty, a nastep-
nie Ministra Szkét Wyzszych i Nauki (p6 utwo-
rzeniu urzedu tego Ministra) i zainteresowanego
ministra za zgodg Rady Giownej do spraw nauki
1 szkolnictwa wyzszego.

W ten sposéb utworzone zostaly np. w resorcie
rolnictwa i reform rolnych Instytuty: Ekonomiki
Rolnej, Zootechniki, Mechanizacji i Elektryfika-
cji Rolnictwa, Uprawy, Nawozenia i Gleboznaw-
stwa — w resorcie zeglugi zaS — Morski Insty-
tut Techniczny.

W okresie przed ukazaniem sie powyzszych
aktéw prawodawczych powotanie do zycia insty-
tutu naukowo - badawczego mogto nastgpi¢ tylko
w drodze ustawy lub dekretu.

W ten spos6b np. utworzony zostat w resorcie
zeglugi — Morski Instytut Rybacki, a w re-
sorcie komunikacji — Panstwowy Instytut Hydro-
logiczno - Meteorologiczny.

Szereg instytutow resortdw gospodarczych, utwo-
rzonych przed wejsciem w zycie dekretu o orga-
nizacji nauki i szkolnicwa wyzszego, m. in. takze

*) Juz uchylona.

wsoomniane wyzej:  Morski Instytut Rybacki
i Panstwowy Instytut Hydrologiczno - Meteorolo-
giczny, zostat nastepnie poddany dekretowi w dro-
dze rozporzadzenia Rady Mmistrow, ktore usta-
lito wykaz instytucji uznanych za samodzielne
wspomnianego dekretu (Dz. U. RP z 1948 r. nr 37
poz. 267 i z 1949 r. nr 3 poz. 8).

Ustawa z 8 stycznia 1951 r. o tworzeniu insty-
tutbw naukowo - badawczych dla potrzeb gospo-
darki narodowej uchylita wymienione wyzej, a nie-
uchylone jeszcze normy szczegdlne, dotyczace two-
rzenia instytutow naukowo '- badawczych w re-
sortach gospodarczych (dekret o tworzeniu Gow-
nych Instytutéw Naukowo - Badawczych Przemy-
stu, odpowiednie postanowienia dekretu o mle-
czarstwie) oraz znowelizowata dekret z 28.X.1947 r.
0 organizacji nauki i szkolnictwa wyzszego, wy-
taczajagc z jego zakresu dziatania wszelkie insty-
tuty majace na celu postep techniczny i gospo-
darczy w poszczegdlnych gateziach gospodarki na-
rodowej. Dotychczas (jezeli chodzi o dziedzine
gospodarki narodowej) wylaczone byly instytuty
organizowane do celdéw rozwoju produkcji” prze-
mystowe;.

Konsekwencjg wymienionej wyzej
dekretu z 28.X.1947 r. jest:

1) instytuty, majgce na celu postep techniczny
1 gospodarczy w poszczegdinych dziedzinach go-
spodarki narodowej, nie moga by¢ w przysziosci
tworzone jako samodzielne placéwki naukowo-
badawcze na zasadzie dekretu o organizacji nauki
i szkolnictwa wyzszego,

2) instytuty tej kategorii, ktore juz byty utwo-
rzone lub poddane przepisom dekretu o organiza-
cji nauki i szkolnictwa wyzszego, powinny by¢
spod dziatania tego dekretu wylgczone i poddane
(w drodze rozporzadzenia Rady Ministrow) prze-
pisom nowej ustawy.

Dotyczy to np. Morskiego Instytutu Rybackie-
go, istniejacego w resorcie zeglugi, a takze pod-
legtego Ministrowi Komunikacji Panstwowego
Instytutu Hydrologiczno - Meteorologicznego, kto-
rego dziatalno$¢ interesuje w przewaznej mierze
resorty gospodarcze (komunikacje, zegluge, rol-
nictwo, lesnictwo itp.).

Jesli chodzi o instytuty utworzone na podsta-
wie dekretu o tworzeniu Gléwnych Instytutéw
Naukowo - Badawczych Przemystu, ustawy o utwo-
rzeniu urzedu Ministra Budownictwa i dekretu
0 mleczarstwie — staly sie one z mocy samego
prawa instytutami podlegajgcymi przepisom nowej
ustawy.

W odréznieniu od uchylonego dekretu o tworze-
niu Gtownych Instytutéw Naukowo - Badawczych
Przemysiu nowa ustawa nie uznaje podzialu na
gtowne instytuty i istniejagce w ich ramach insty-
tuty specjalne.

W ramach instytutdw moga istnie¢ w mys| no-
wych przepisow tylko zaklady badawcze i do-
Swiadczalne, tworzone przez dyrektora instytutu
za zgoda ministra, sprawujgcego nadzér nad in-
stytutem.

Instytuty specjalne, istniejgce obecnie w niekto-
rych instytutach naukowo - badawczych przemy-

nowelizacji
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stu, majg by¢ w mys| postanowieh ustawy z 8 sty-
cznia 1951 r. przeksztalcone badz w samodzielne
instytuty, badz tez w' zaklady tych instytutow,
w ktérych istnieja.

Ustawa z 8 stycznia 1951 r. przyznala wszystkim
ministrom, kierujgcym resortami gospodarczymi,
kompetencje tworzenia instytutow naukowo - ba-
dawczych do potrzeb swego resortu.

Utworzenie instytutu nastepuje, podobnie jak
utworzen'e przedsiebiorstwa paristwowego, w dro-
dze zarzadzenia wtasciwego ministra, w porozu-
mieniu z Ministrem Finanséw i za zgodg Prze-

wodniczacego Panstwowej Komisji Planowania
Gospodarczego, a ponadto — w odréznieniu od
zasad tworzenia przedsiebiorstw — takze w po-

rozumieniu z Ministrem Szkdét Wyzszych i Nauki.

Zarzgdzenia o0 utworzeniu instytutéw oglaszane
sg w Monitorze Polskim.

Zadaniem instytutéw, tworzonych na podstawie
ustawy z 8 stycznia 1951 r., jest prowadzenie
w dziedzinie technicznej, organizacyjnej i ekono-
micznej prac naukowo - badawczych, majacych na
celu posteo techniczny i gospodarczy w poszczegdl-
nych dziedzinach gospodarki narodowej.

Niektorym instytutom moze rowniez wiasciwy
minister za zgoda Przewodniczacego Paristwowej
Komisji Planowania Gospodarczego powierzy¢ ko-
ordynacje w okreslonej dziedzinie dziatalnosci in-
nych instytutow, utworzonych na podstawie oma-
wianej ustawy.

Instytuty tworzone na podstawie ustawy z 8 sty-
cznia pos:adajg osobowos¢ prawng, ktérg nabywa-
ja z chwilg wejscia w zycie zarzadzenia o ich utwo-
rzeniu oraz sg jednostkami budzetu Panstwa.

Za zobowigzania tych instytutdw porecza Skarb
Panstwa — ich za$ zastepstwo sadowe sprawuje
Prokuratoria Generalna Rzeczypospolitej Polskie;.

Przy tworzeniu instytutu wihasciwy minister
w porozumieniu z Ministrem Finanséw i za zgo-
da Przewodniczagcego Panstwowej Konrsji Plano-
wania Gospodarczego przydziela instytutowi po-
trzebne do wykonywania planowych zadan sSrodki
trwate i obrotowe. Srodki te mogg by¢ pow:eksza-
ne lub zmniejszane w przypadkach uzasadnionych
planami pracy instytutow.

Zwierzchni nadzér nad instytutem sprawuje wia-
Sciwy minister, ktory tez powotuje i odwotuje dy-
rektora instytutu i jego zastepcow. Przepis ten
rézni sie od zasad obowigzujgcych w instytutach,
podlegajacych dekretowi o organizacji nauki
i szkolnictwa wyzszego. W mysl bowiem tego de-
kretu nadzor nad instytutami, jezeli nie podle-
gaja wprost Ministrowi Szkdét Wyzszych i Nauki,
wykonywany jest zawsze w porozumieniu z tym
ministrem, dyrektor za$ instytutu mianowany jest
przez Prezydenta Rzeczypospolitej na wniosek wia-
Sciwego ministra i Ministra Szkét Wyzszych i Nau-
ki sposrod oséb zakwalifikowanych przez Rade
Gtéwng do spraw nauki i szkolnictwa wyzszego.

Ustawa z 8 stycznia 1951 r. wprowadza do or-
ganizacji instytutow zasade jednoosobowego kie-
rownictwa, przyjetg juz uprzednio w organizacji
przedsiebiorstw panstwowych. Zgodnie z tg zasada
na czele instytutu stoi dyrektor, ktory kieruje sa-

modzielnie dziatalnoscig instytutu i jest za nig
odpowiedzialny. Nie ma tez w instytucie wicedy-
rektoréw, lecz sg tylko zastepcy dyrektora.

Ustawa przewiduje istnienie w instytutach Rady
Naukowej, jako organu opiniodawczego dyrektora.
Zadaniem Rady Naukowej jest opiniowanie pro-
jektu budzetu, dziatalnosci i planu prac instytutu,
inicjowanie prac naukowo - badawczych oraz wy-
konywanie innych czynnosci, okreslonych w statu-
cie 'instytutu.

Szczegltowg organizacje i zakres dziatania in-
stytutu ustala statut, nadany przez wtasciwego
ministra w porozumieniu z Ministrem Szkét Wyz-
szych i Nauki, Ministrem Finanséw oraz innymi za-
interesowanymi ministrami i za zgodg Przewodni-
czacego Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego.

Ustawa z 8 stycznia wprowadza roOwniez do
przepisOw  organizacyjnych instytutdbw nowe,
a przyjete juz dla przedsiebiorstw panstwowych
(w dekrecie z 26.X.1950 r. o przedsiebiorstwach
panstwowych — Dz. U. RP nr 49 poz. 439), za-
sady sktadania w imieniu instytutu os$wiadczen
w zakresie jego praw i obowigzkéw majgtkowych
oraz zasady podpisywania czekéw, weksli i innych
dokumentoéw obrotu pienieznego, obrotu materia-
tami i towarami oraz dokumentéw o charakterze
rozliczeniowym i kredytowym, przewidujac przy
podpisywaniu dokumentow udziat gtéwnego (star-
szego) ksiegowego lub osoby przez niego upowaz-
nionej.

Do pracownikéw naukowych instytutéw, utwo-
rzonych na podstawie nowej ustawy lub podda-
nych jej dzialaniu, stosujg sie przepisy uposaze-
niowe, dotyczace panstwowych pracownikéw
nauki.

Stosunek stuzbowy wszystkich pracownikéw in-
stytutow (z wyjatkiem zatrudnionych na podsta-
wie umowy) jest publiczno - prawny i podlega
przepisom, regulujgcym panstwowa stuzbe cywilna.

W zwigzku z postanowieniami ustawy z 8 sty-
cznia 1951 r. przewidujgcymi mozliwos¢ poddania
dziatalnosci tej ustawy instytutéw naukowo-ba-
dawczych, istniejacych w chwili jej wejscia w zy-r
cie, nalezy rozwazy¢, czy z chwilg podporzadko-
wania ustawie z 8 stycznia instytutow, utworzo-
nych na podstawie osobnych ustaw lub dekretéw
(np. Morski Instytut Rybacki, Panstwowy Instytut
Hydrologiczno - Meteorologiczny),  wspomniane
ustawy lub dekrety tracg moc obowigzujaca.

Poddanie instytutu dziataniu nowej ustawy na-
stepowac¢ bedzie w drodze rozporzadzenia Rady
Ministréw, jest wiec rzeczag jasng, iz rozporzadze-
nie to nie bedzie mogto w spos6b wyrazny uchylac¢
dekretu lub ustawy.

Poniewaz jednak poddanie istniejgcych juz insty-
tutbw nowej ustawie ma na celu zapewnienie im
form organizacyjnych i prawnych obowigzujgcych
jednolicie we wszystkich instytucjach naukowo-
badawczych, obstugujgcych resorty gospodarcze, cel
zas ten nie mogtby by¢ osiagniety przy .zachowa-
niu mocy obowigzujgcej postanowien indywidual-
nych aktdw prawnych, powotujgcych poszczegdlne
instytuty, stuszny wydaje sie wniosek, iz z chwilg
wejscia w zycie rozporzadzenia Rady Ministrow



B poddaniu instytutu nowej ustawie, dawny akt
ustawodawczy, powotujgcy dany instytut do zy-
cia, nalezy uwaza¢ za wygasty z mocy postano-
wien ustawy z 8 stycznia 1951 r.

Przechodzac do ogdlnej oceny ustawy z 8 sty-
cznia 1951 r. o tworzeniu instytutéw naukowo-
badawczych do potrzeb gospodarki narodowej,
nalezy podkresli¢ donioste znaczenie ustawy.

Wprowadza ona jednolity typ instytutéw, dzia-
tajacych  dla i potrzeb gospodarki narodowe;j
i upraszcza tryb ich powolywania, utatwiajgc mi-
nistrom poszczegolnych resortéw gospodarczych
tworzenie placéwek naukowo - badawczych sto-
sownie do potrzeb danego resortu, z drugiej zas
strony przez udziat w tworzeniu instytutow Prze-
wodniczagcego  Panstwowej Komisji Planowania

TRYBUNA CZYTELNIKOW

Gospodarczego i Ministra Szkét Wyzszych i Nauki
zapewnia koordynacjg powolywania instytutow
zaréwno z punktu widzenia potrzeb catosci gospo-
darki narodowej jak i z punktu widzema potrzeb
nauki, a przez udzial Ministra Finansow daje
gwarancjg, iz tworzenie instytutdw badzie zhar-
monizowane z 0golng polityka budzetowa i.finan-
sowg Panstwa oraz ze instytuty beda odpowiednio
wyposazone w zakresie $rodkéw, niezbednych do
ich prawidlowego funkcjonowania.

Omawiana ustawa ma szczegolnie duze znaczenie
dla resortu komunikacji, w ktorym rozwigzanie
szeregu problemow, zar6éwno z dziedziny kolejni-
ctwa jak i z dziedziny komunikacji drogowej,
wodnej lub lotniczej wymaga licznych prac o cha-
rakterze naukowo - badawczymi

PLANOWA KIERUNKOWOSC
W RACJONALIZATORSTWIE

Po szczegélowym zapoznaniu sie z zadaniami posta-
wionymi gospodarce polskiej przez Plan Szescioletni,
jasne sie staje dla kazdego czlowieka, Zze bez rozwoju
racjonalizatorstwa i wspoétzawodnictwa pracy we wszy-
stkich dziedzinach bytoby praktyczng niemozliwoscig
sprostanie tym zadaniom.

Wyplywa to stad, ze Plan SzesScioletni przewiduje
bardzo wysoki wzrost wydajnosci pracy i wzrost pro-
dukcji, przy niewspétmiernie mniejszym powiekszeniu
parku maszynowego dla tejze produkcji. Wynika z te-
go, ze musiat by¢ wziety pod uwage jaki$ inny czyn-
nik, wyréwnujgcy powstalg roznice. Tym czynnikiem
jest wspoétzawodnictwo pracy i racjonalizatorstwo. Je-
zeli planowanie tak olbrzymiego przedsiewziecia, ja-
kim jest bez watpienia Plan SzesScioletni, bazuje czes-
ciowo na tych czynnikach, to nalezy konsekwentnie da-
zy¢ do zapewnienia im odpowiednich warunkéw roz-
woju. W stosunku do zagadnienia wspoétzawodnictwa
pracy mozna stwierdzi¢, sa utrzymane niezbedne
warunki rozwojowe; akcja ta rozwija sie pomysinie
i planowo, nabierajac coraz to nowych, korzystniej-
szych form. Racjonalizatorstwo natomiast, pomimo je-
go olbrzymiego znaczenia, nie posuneto sie prawie
z miejsca w szukaniu nowych drog, ktére by umozli-
wity lepsze wprzegniecie tej idei w rydwan Planu
Szescioletniego.

Ruch racjonalizatorski przy ciagtym jego rozwoju
iloSciowym, zaréwno pod wzgledem ilosci pomystéw
jak i racjonalizatoréw, choruje na catkowity brak ko-
ordynacji poczynan i planowosci dziatania. Wystarczy
zrobi¢ przeglad pomystéw za okres kilku miesiecy,
azeby przekonac sie, ze wybor tematéw jest nieplano-
wy i przypadkowy.

Stosowanie takiej zywiotowosci i dowolnosci W te-
matyce racjonalizatorstwa jest réwnoznaczne z wejs-
ciem na droge najmniejszego oporu, co moze stanowic
czynnik demobilizujgcy, a wiec ze wszech miar nie-
pozadany. a nawet szkodliwy dla calosci ruchu racjo-
nalizatorskiego.

Dlatego pierwszym  warunkiem, zapewniajacym
wlasciwe wykorzystanie ruchu racjonalizatorskiego
dla wykonania zadan postawionych gospodarce naro-
dowej przez Plan SzesScioletni, jest nadanie temu ru-
chowi planowego kierunku na kazdym odcinku.

Nalezy przez to rozumie¢, ze przed racjonalizatora-
mi kazdej branzy postawione zostang konkretne zagad-
nienia do opracowania. Wybér tych zagadnien bedzie
zalezny od warunkéw pracy, istniejacych w danej ga-
tezi przemystu, od istniejacych ,waskich przekrojow""
w produkcji tak, azeby caly wysitek racjonalizatoréw
zmierzal w jednym lub w kilku $cisle okreslonych kie-
runkach, posiadajgcych decydujgce znaczenie dla da-
nej gatezi produkciji.

Naturalnie, ze przeprowadzenie takiej reorganizacji
ruchu racjonalizatorskiego bedzie wymagato znacznego
naktadu pracy i koordynacji zamierzen w skali ogol-
nopolskiej w kazdej branzy z osobna. Piekne pole do
popisu majg w tym przypadku kluby racjonalizatorskie
przy poszczegdlnych zaktadach pracy. Kluby te do te-
go czasu pracujg przewaznie w oderwaniu, bez wza-
jemnego porozumienia i bez kolektywnej wspotpracy.
W celu lepszego zrozumienia proponowanej przeze mnie
akcji skoordynowania s planowania prac racjonaliza-
torskich przedstawiam ponizej przykladowe rozwigza-
nie tego zagadnienia w kolejnictwie.

W celu poznania ,waskich przekrojow" i wyboru
odpowiednich tematéw dla racjonalizatorow nalezato-
by rozpisa¢ ankiete do poszczegolnych Klubéw racjona-
lizatorskich na temat warunkéw pracy na terenie jed-
nostek stuzbowych objetych zasiegiem dziatania klu-
bu, ze specjalnym uwzglednieniem trudnosci w pracy
i ,waskich przekrojow“. W koncowej czesci ankiety
zgtaszane bytyby konkretne wnioski i projekty zagad-
nien, ktoéra nalezatoby postawi¢ przed racjonalizatora-
mi jako zadania bojowe. Ankiety bylyby zebrane przez
Zespot Postepu Technicznego w Dyrekcji Generalnej
z catego terenu PKP. Na podstawie materialtow ankie-
towych nastgpitoby wytypowanie zagadnien w kolej-
nosci ich znaczenia dla gospodarki kolejowej. Powsta-
nie w ten sposéb wykaz najwazniejszych probleméw,
ktére przedstawione zostang racjonalizatorom do roz-
wigzania droga specjalnych konkurséw racjonalizator-
skich. Taka droga daje najlepsze rezultaty, czego do-
wodzg wyniki sporadycznie ogtaszanych konkurséw
racjonalizatorskich. Bardzo korzysthnym objawem przy
tego rodzaju imprezach jest fakt skoncentrowania ca-
tego wysitku duzej ilosci praktykéw na jednym, Scisle
okreslonym zagadnieniu. Istnieje w ten sposéb prak-
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tyczna mozliwos¢ rozwigzania wszystkich po kolei
trudnosci, stanowiacych ,waskie przekroje*, a pozg tym
jest to jedyna mozliwo$¢ najwyzszego wykorzystania
ukrytych rezerw ruchu racjonalizatorskiego. Natural-
nie wyniki konkursébw muszg by¢ bezwarunkowo
wprowadzone w zycie we wszystkich jednostkach na
podstawie materiatu ankietowego, uprzednio zebrane-
go.

Istnienie metody konkurséw nie ogranicza w niczym
dotychczasowej akcji rajonalizatorskiej, tzn. na tematy
dowolnie wybrane, a stanowi tylko utatwienie i pomoc
dla racjonalizatoréw.

Drugim zasadniczym warunkiem rozwoju ruchu ra-
cjonalizatorskiego jest powotanie do zycia prasowego

organu racjonalizatoréw, mozliwie dla kazdej branzy
oddzielnie.

Zadaniem takiego wydawnictwa bedzie popularyza-
cja ruchu racjonalizatorskiego przez omawianie waz-
niejszych pomystéw oraz doksztatcanie teoretyczne
racjonalizatorow przez zamieszczanie technicznych ar-
tykutdw w przystepnej formie. Poza tym pismo takie
powinno udziela¢ glosu samym racjonalizatorom,
przéz co statoby sie ich trybuna.

Jestem pewien, ze pomimo pewnych trudnosci jest
calkowicie mozliwe przeprowadzenie proponowanych
przeze mnie zmian organizacyjnych, co powinno przy-
czyni¢ sie do wiekszego rozkwitu mysli racjonalizator-
skiej w calej Polsce.

Inz. ZBIGNIEW NOWAK

WYSTAWA W DOKP GDANSK —
PRZEGLADEM DOROBKU
W DZIEDZINIE RACJONALIZATORSTWA

W dniu 19 grudnia 1950 r. odbyta sie w DOKP
Gdansk miedzydyrekcyjna narada wspéizawodnictwa
pracy z udziatem delegatéw wszystkich DOKP i Okre-
géw ZZK. Celem narady bylo zaznajomienie innych
DOKP z szybkoSciowg naprawag rewizyjng parowozow,
zastosowang po raz pierwszy w Polsce na terenie
DOKP Gdansk oraz wezwanie innych Okregow do
wspétzawodnictwa przy wykonywaniu tego rodzaju
napraw.

Korzystajgc z obecnosci delegatéw ze wszystkich
DOKP i Okregéw ZZK, Samodzielny Dziat Techniki
Gdanskiej Dyrekcji dla spopularyzowania osiagnie¢
w dziedzinie racjonalizatorstwa urzadzit wystawe cie-
kawszych pomystow w sali konferencyjnej gmachu
Dyrekciji.

Eksponaty na wystawe dostarczone byly przez je-
dnostki liniowe tutejszego okregu oraz warsztaty me-
chaniczne nr 13, 14 i 15 w iloSci 85 sztuk.

Nadestane eksponaty — to narzedzia pracy, ktére
w zastosowaniu dajg Polsce Ludowej duze oszczedno-
Sci przez skrécenie czasu wykonywanych napraw ta-
boru kolejowego oraz oszczednosci materiatu.
Szczegdlnym zainteresowaniem cieszyly sie pomy-
sty:
1 Ciezki typ miotka pneumatycznego do rozbijania
zesporek w kottach parowozowych, pomystu
ob. Jordana z Warsztatbw Mechanicznych nr 13

2. Przyrzad do wyrobu plomb pomystu ob. Bochnia-
ka z Warsztatow Mechanicznych nr 13

3. Urzadzenie do nawijania sprezyn do szczeliw me-
talowych syst. Kreisingera, pomystu ob. Marten-
kt z Warsztatéw Mechanicznych nr 14.

4. Uchwyty do przenoszenia blach — p-omysiu
ob. Budnika z Warsztatbw Mechanicznych nr 15

5. Przyrzad do badania czesci kottéw parowozowych
pracujgcych pod cisnieniem — pomystu ob. Ra-
gini z Parowozowni Torun GL
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6. Ttumik do zaworéw odmulajgcych pomystu zbio-
rowego ob. ob. Cyrankiewicza. Sybilli, Kwapi-
szewskiego z Parowozowni Bydgoszcz Gi.

7. Urzadzenie do uruchamiania zaworéw odmulajg-
cych za pomocag sprezonego powietrza — pomystu
ob. ob. Sybilli, Cyrankiewicza, Kwapiszewskiego
i Nakiewicza z Parowozowni Bydgoszcz Gt.

8. Maszynka do nacinania gwintu na tulejach dtaw-
nicowych w parowozowych kompresorach po-
wietrznych — pomystu ob. Elszkowskiego z Pa-
rowozowni Zajaczkowo Tczewskie.

9. Przyrzady stuzace do odmierzonego podsypywa-
nia toréw — pomystu ob. Gitko z DO Torun.

Wystawa czynna byta przez trzy dni w godz. od
9 — 18 Informacji o sposobie dziatania przyrzadéw
i ich zastosowaniu udzielali pracownicy Samodzielne-
go Dzialu Techniki; ogétem zwiedzito wystawe okoto
2,000 osdb.

Zwiedzili jg rowniez stuchacze Kolejowej Szkoly
Technikéw z Centralnego Os$rodka Szkolenia PKP
*Gdansk — Sianki oraz referenci BHP, ktérzy w tym
czasie brali udzial w miesiecznej naradzie.

Poniewaz popularyzacja pomystéw poprzez wystawy
daje dobre rezultaty, gdyz zwiedzajgcy majg moznosc
bezposrednio zapozna¢ sie z dziataniem przyrzadéw,
pozadane bytoby, azeby i inne DOKP urzadzaly u sie-
bie takie wystawy, zapraszajgc przedstawicieli z po-
zostalych dyrekcji, a to w tym celu, aby pomysty zro-
dzone w jednej jednostce szybciej znalazly zastosowa-
nie na innym terenie i mogly ulatwiaé prace w ko-
lejnictwie.

Dotychczasowe rozpowszechnianie, oparte na pod-
stawie nadestanych rysunkéw i opisoéw, bardzo czesto
niedostatecznie opracowanych, jest powodem, Ze po-
mysty sg Zle zrozumiane i niejednokrotnie nienalezy-
cie traktowane.



PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

DZIENNIK USTAW | MONITOR POLSKI

Ustawag z 30.XIl. 1950 r. (Dz. U. RP nr 58, poz. 524) —
ustalone zostaly nowe zasady wydawania Dziennika
Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej i Monitora Polskiego
oraz ogtaszania w nich aktéw prawnych. Oba wydaw-
nictwa posiadajg charakter promulgacyjny, z czego wy-
niKa, ze ogtoszone w nich aicty prawne uwaza sie za
podane do powszechnej wiadomosci.

W Dzienniku Ustaw oglasza sie ustawy i dekrety
oraz rozporzadzenia wykonawcze do nich, umowy Pan-
stwa Polskiego z innymi panstwami — oraz obwie-
szczenia 0 utracie mocy obowigzujgcej dekretéw wsku-
tek nieprzediozenia ich Sejmowi Ustawodawczemu do
zatwierdzenia lub odmowy zatwierdzenia przez sejm.

W Monitorze Polskim ogtasza sie zarzgdzenia i po-
stanowienia Prezydenta RP, uchwaly Rady Panstwa,
Rady Ministréw i Prezydium Rzadu, zarzadzenia pan-
stwowych wiadz naczelnych i urzedéw centralnych
w wykonaniu ustaw i dekretbw — wreszcie inne za-
rzadzenia, decyzje, instrukcje, okdlniki i obwieszcze-
nia panstwowych wiadz naczelnych i urzedéw central-
nych.

Zasadnicza réznica miedzy oboma wydawnictwami
polega na tym, ze w Dzienniku Ustaw poza ustawami
i dekretami z mocg ustawy ogtaszane by¢ majg roz-
porzadzenia wykonawcze do nich, a zatem akty praw-
ne o zasadniczym znaczeniu szczegolnie w zakresie
praw i obowigzkéw obywatelskich, natomiast w Mo-
nitorze Polskim ogtaszane by¢ majg poza zarzgdzenia-
mi (postanowieniami, uchwatami) najwyzszych wiadz
panstwowych — zarzadzenia wykonawcze do ustaw
i dekretow — o charakterze ogolnoobowigzujgcym —
zawierajgce postanowienia szczegbélowe (organizacyj-
ne, techniczne, instrukcyjne) — nie ujmowane w mysi
zasad praktyki legislacyjnej w forme rozporzadzen.

Wydawanie Dziennika Ustaw i Monitora Polskiego
przekazuje ustawa Prezesowi Rady Ministrow —
i w ten spos6b oba te wydawnictwa skoncentrowane
zostaly w jednym reku.

Ustawa zawiera wreszcie kilka postanowien formal-
no-prawnych oraz nakazuje prezydiom rad narodo-
wych udostepnienie ludnos$ci bezplatnego przegladania
tych'wydawnictw.

W zwigzku z powyzsza ustawg wydany zostat okdl-
nik Prezesa Rady Ministréw z 1.1.1951 r. (Mon. Pol.
nr A-l, poz. 12) okres$lajgcy tryb ogtaszania aktéw
prawnych. Redakcja Dziennika Ustaw i Monitora Pol-
skiego nalezy do Biura Prac Ustawodawczych w Pre-
zydium Rady Ministréw i tam tez nalezy przesyta¢
akty prawne wymagajace promulgacji. Pisma dotycza-
ce ogloszen w czesci B. Monitora Polskiego nalezy
przesyta¢ do administracji tego dziennika.

Akty prawne przeznaczone do publikacji, zaopatrzo-
ne w podpisy wiasciwych ministréw (upowaznionych
wiceministrow) lub kierownikéw urzedéw centralnycn,
powinny by¢ przesytane -w oryginale przy dotaczeniu
3 uwierzytelnionych odpisow.

Szczegdlowe zasady opracowywania aktéw praw-
nych, podlegajgcych ogtoszeniu w Monitorze Polskim,
podaje okélnik Prezesa Rady Ministréw z 101 1951 r.
(Mon. Pol. nr A-2 poz. 20).

KOSZTY SADOWE W SPRAWACH CYWILNYCH

Ustawg z 30.XIl. 1950 r. (Dz. U. RP nr 58 poz. 528)
wprowadzone zostaty nowe przepisy o kosztach sado-
wych w sprawach cywilnych, stanowigce pewne

uproszczeniu w pobieraniu optat w formie ich komu-
lacji oraz podwyzszajgce dotychczasowe optlaty prze-
cietnie trzykrotnie. — Zwolnionym od optat sadowych
jest w zasadzie tylko Skarb Panstwa, natomiast insty-
tucjom prawa publicznego, przedsiebiorstwom pan-
stwowym i innym osobom prawnym i fizycznym, wy-
mienionym w art. 31 ustawy, przyznana zostala jedy-
nie 3o znizka.

Postanowienie powyzsze ma powazne znhaczenie
w stosunku do przedsiebiorstw panstwowych (w szcze-
golnosci PKP i PKS), ktore wedtug dotychczasowych
przepisbw — na réwni ze Skarbem Panstwa — zwal-
niane byly od ponoszenia optat sgdowych, jezeli dzia-
tata w ich zastepstwie Prokuratoria Generalna RP.

KARY UMOWNE W UMOWACH PLANOWYCH
O DOSTAWE TOWAROW

Rozporzadzenie Przewodniczagcego PKPG z 24.XI.
1950 r. (Mon. Pol. nr 55, poz. 502) nakiada na jednostki
gospodarcze, zawierajgce umowy planowe, obowigzek
zastrzezenia zaptaty kar umownych w przypadkach
i w wysokosci ustalonych w tym rozporzadzeniu.
W razie braku takiego zastrzezenia w umowie kary te
obowigzywa¢ majg bez wzgledu na brak zastrzezenia
w wysokosci najwyzszych stawek w rozporzadzeniu
tym przewidzianych.

Podstawe obliczenia wysokosci kary stanowi war-
tos¢ dostawy lub czesci jej, obcigzonej wadiami, albo
warto$¢ niewykonanej dostawy lub jej czesci.

POSTEPOWANIE PODATKOWE

Jednolity tekst dekretu z dnia 16.V. 1946 r. o poste-
powaniu podatkowym ogtoszony zostat w Dz. U. RP
z 1950 r. nr 56 poz. 506.

ZNIESIENIE ZAKAZU WYWOZU RUCHOMOSCI
Z OBSZARU ZIEM ODZYSKANYCH

Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministrow z 31
1951 r. (Dz. U. RP nr 2 poz. 11) zniesiony zostat z dniem
1 stycznia 1951 r. zakaz wywozu mienia ruchomego
z obszaru Ziem Odzyskanych. Jedynie wywdz ponie-
mieckich maszyn, narzedzi i urzadzen technicznych
wymaga zezwolenia prezydium wiasciwej wojewoddz-
kiej rady narodowej. Zezwolenia te nie sg jednak
wymagane w przypadkach, gdy chodzi o przedmioty
znajdujgce sie w posiadaniu jednostek gospodarki
uspotecznionej lub nadajg sie one jedynie do celéw
gospodarstwa domowego.

TRANSPORT DROGOWY

Ustawa z 8.1.,1951 r. o transporcie drogowym (Dz. U.
RP nr 4, poz. 26) — ustala zasade petnego upanstwo-
wienia komunikacji na drogach publicznych w duchu
ustroju socjalistycznego, postanawiajgc, ze zarobkowy
transport wykonujg powotane w tym celu przedsie-
biorstwa panstwowe — z nielicznymi podanymi nizej
wyjatkami — w zakresie i na warunkach ustalonych
przez Ministra Komunikacji. Pelny wyjatek od tej za-
sady dopuszcza ustawa jedynie w przypadkach, gdy
przedsiebiorstwa panstwowe nie moga zaspokoi¢ miej-
scowych potrzeb transportowych, dopuszczajgc do wy-
konywania zarobkowego transportu inne osoby (pry-
watne), a przede wszystkim spoétdzielnie, w drodze ze-
zwolen, ktérych tryb i warunki ustalone bedg w osob-
nym rozporzadzeniu.
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balsze wyjatki, lecz tylko W zakresie przewozu osoéb,
dotyczg przedsiebiorstw panstwowych podleglych Mi-
nistrowi Gospodarki Komunalnej, dziatajacych w osie-
dlach i w komunikacji podmiejskiej, a takze zarzadu
pocztowego, ktéremu w granicach i na warunkach
ustalonych przez Ministra Poczt i Telegrafow w poro-
zumieniu z Ministrem Komunikacji zezwala ustawa na
zarobkowy przewéz oséb. Ten pomocniczy przewo6z
0s6b' ma na celu wykorzystanie transportu pocztowego
w docieraniu do miejscowosci, dla ktérych nie optaca
sie na razie uruchamianie samodzielnej komunikacji
autobusowe;j.

Poza postanowieniami o przewozie zarobkowym
ustawa zawiera nader wazne postanowienia upowaz-
niajgce Kade Ministrow do okre$lenia w drodze roz-
porzadzenia zakresu, sposobu i warunkéw uzywania
samochodoéw bez wzgledu na osobg ich posiadacza.
Ustawa upowaznia dalej do ustalenia w tym rozpo-
rzagdzeniu zakazu uzywania okres$lonych rodzajéw po
jazdéw do niektérych rodzajow i zakreséw transportu,
jak réwniez obowigzku uzytkownikéw pojazdéw dro-
gowych Swiadczenia nimi ustug transportowych na ce-
le ogolnogospodarcze, wedtug taryf, przewidzianych dla
takich $wiadczen.

Z uprawnien powyzszych skorzystata juz Rada Mi-
nistréw w rozporzadzeniu z 81 1951 r. (Dz. U. RP
nr 4, poz. 29) wprowadzajac zakaz uzywania okreslo-

nych w rozporzadzeniuerodzajéw pojazdéw drogowych
i ograniczajac ruch prywatnych samochodéw oscbo-
wych do okreslonego obszaru i rozmiaru miesiecznego,
za$ samochodéw ciezarowych i ciggnikéw bez wzgle-
du na osobe posiadacza do okreslonego w rozporza-
dzeniu niezarobkowego przewozu o0s6b i wskazanego
w rozporzadzeniu obszaru.

Ustawa wymienia poszczegélne rodzaje transportu
niezarobkowego, nie podlegajgce jej postanowieniom,
oraz stwierdza, ze nie ma ona zastosowania do trans-
portu w zarzadzie Ministra Obrony Narodowej i Mi-
nistra Bezpieczenstwa Publicznego.

SPRAWOZDANIE Z WYKONANIA NARODOWYCH
PLANOW GOSPODARCZYCH

Uchwata Prezydium Rzgdu z 31 1951 r. (Mon. Pol.
nr A-4, poz. 50) zobowigzuje Przewodniczgcego PKPG
do przedstawienia Prezydium Rzadu (w terminie do
25 dni po zakonczeniu kazdego kwartatu) sprawozda-
nia kwartalnego z wykonania narodowego planu go-
spodarczego. Poniewaz podstawe takiego sprawozdania
stanowi¢ beda sprawozdania wiasciwych ministréow,
uchwata zobowigzuje ich do przedstawiania swych
sprawozdan Przewodniczacemu PKPG nie pOzniej niz
w 20 dni po uptywie kwartatu. Uchwata zawiera réw-
niez wskazéwki dotyczace tresci sprawozdan.

W. B.

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

UTWORZENIE MINISTERSTWA
BUDOWNICTWA PRZEMYStOWEGO
MINISTERSTWA BUDOWNICTWA MIAST
I OSIEDLI
ORAZ KOMITETU DO SPRAW
URBANISTYKI | ARCHITEKTURY

Ustawa z 30 grudnia 1950 r. o organizacji wladz i in-
stytucji w dziedzinie budownictwa (Dz. U. RP nr 58
poz. 523) tworzy z dniem 1 stycznia 1951 r. urzad Mi-
nistra Budownictwa Przemystowego, urzad Ministra
Budownictwa Miast i Osiedli oraz Komitet do Spraw
Urbanistyki i Architektury przy Prezesie Rady Mini-
strow, znoszac réwnoczesnie urzad Ministra Budowni-
ctwa oraz Zakilad i Dyrekcje Osiedli ..Robotniczych
(ZOR).

Zakres dzialania wiadz naczelnych w dziedzinie bu-
downictwa zawiera rozporzadzenie Rady Ministrow
z 30 grudnia 1950 r., a szczeg6lowy zakres dziatania
i organizacje Komitetu do Spraw Urbanistyki i Archi-
tektury rozp. Rady Ministrow z 30 grudnia 1950 r:
(Dz. U. RP nr 58 poz. 529 i 530).

Ustawa z 30 grudnia nie jest bez wpltywu na zakres
dzialania Ministra Komunikacji, gdyz przekazuje Mi-
nistrowi Budownictwa Przemystowego z resortu ko-
munikacji sprawy realizacji wielkich budowli wod-
nych jak roéwniez wszelkich urzadzehn komunikacyj-
nych i zeglugowych.

Dla unikniecia wszelkich watpliwos$ci wspomniane
Wyzej rozp. Rady Ministréw w sprawie zakresu dzia-
tania wiladz naczelnych w dziedzinie budownictwa wy-
raznie stwierdza, ze sprawy budownictwa kolei i drég
lgdowych naleza do kompetencji Ministra Komunika-
cji.

Utworzenie zamiast jednego dwdch ministerstw
w zakresie budownictwa oraz Komitetu do Spraw
Urbanistyki i Architektury podyktowane zostato po-
trzebami Planu 6-letniego, ktory w tej dziedzinie sta-
wia olbrzymie zadania nie do przeprowadzenia przez
jeden resort.

UTWORZENIE
MINISTERSTWA PRZEMYSLU CHEMICZNEGO

Ustawa z 30 grudnia 1950 r. ogtoszona w Dz. U. RP
nr 58, poz. 522 tworzy z dniem 31 grudnia 1950 r. urzad
Ministra Przemystu Chemicznego do spraw przemystu
chemicznego, papierniczego, gumowego, tworzyw sztu-
cznych i wiékien sztucznych. Sprawy te nalezaty do-
tad czesSciowo do zakresu dziatania Ministra Przemy-
stu Ciezkiego, czesciowo do zakresu dziatania Ministra
Przemystu Lekkiego.

Roéwnoczesnie ukazat sie w Monitorze Polskim (nr
A-135 poz. 1751) tymczasowy statut organizacyjny no-
wego Ministerstwa. Statut ten jest charakterystyczny
przez to, ze zgodnie z uchwatg Prezydium Rzadu z 23
grudnia 1950 r. w sprawie wiaczenia w skiad Mini-
sterstw centralnych zarzadow wtacza w sktad Minister-
stwa obok departamentéw funkcjonalnych i komérki
ustugowej Ministerstwa (Centrali), jakg jest Biuro
Budzetowo-Gospodarcze, centralne zarzady przedsie-
biorstw nowego resortu.

NOWA ORGANIZACJA WEWNETRZNA
MINISTERSTWA PRZEMYStU CIEZKIEGO

W miejsce tymczasowego statutu organizacyjnego
Ministerstwa Przemystu Ciezkiego z maja 1950 r. we-
szla w zycie z dniem 12 stycznia br. nowa tymczasowa
organizacja wewnetrzna tego Ministerstwa na podsta-
wie uchwaly Rady Ministréw z 14 grudnia ub. r. (Mon.
Pol. z 1951 r. nr A-I, poz. 2).

Charakterystyczne dla tej uchwaly jest wyliczenie
oprécz departamentéw i biur funkcjonalnych i ustu-
gowych oraz centralnych zarzadéw przemystu, a wiec
organow wchodzacych w sklad Ministerstwa, takze
urzedéw, instytutéw, biur projektéw i central zbytu
podlegltych temu Ministerstwu. Tylko ustalenie wy-
kazu przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych po-



zostawia uchwata Ministrowi ‘'Przemystu Ciezkiego
w porozumieniu z Ministrem Finanséw i za zgoda Prze-
wodniczacego Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego.

UTWORZENIE BIURA DO SPRAW GOSPODARKI
METALAMI NIEZELAZNYMI

Na podstawie uchwaly Prezydium Rzadu z 14 grud-
nia 1950 r. (Mon. Pol. A-133, poz. 1702) zostalo utwo-
rzone z dniem 28 grudnia 1950 r. przy Panstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego — Biuro do Spraw
Gospodarki Metalami Niezelaznymi, majace na celu
zapewnienie racjonalnej gospodarki i dystrybucji me-
talami niezelaznymi do potrzeb gospodarki narodo-
wej. Dla opracowania poszczegdlnych zagadnien dy-
rektor tego Biura moze powotywac¢ komisje zlozone ze

specjalistow i przedstawicieli zainteresowanych resor-
tow.

INSPEKTORZY GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ
PRZY PREZYDIACH WOJEWODZKICH
RAD NARODOWYCH

W celu zwiekszenia kontroli wykorzystania samocho-
dow oraz usprawnienia transportu samochodowego
uchwala Prezydium Rzagdu z 14 grudnia 1950 r. (Mon.
Pol. A-133, poz. 1693) poleca Ministrowi Komunikacji
powota¢ w terminie do dnia 28 stycznia 1951 r. in-
spektorow gospodarki samochodowej przy prezydiach
wojewdédzkich rad narodowych i Rad Narodowych
Warszawy i todzi w ramach wydziatbw komunikacyj-
nych.

Inspektorzy ci maja by¢ organami kontrolnymi i in-
struktorskimi w zakresie gospodarki samochodowej.
Czynnosci ich powinny by¢ koordynowane z czynnos-
ciami inspektoréw samochodowych przy Prezydium
Rady Ministréw. Szczegdtowy zakres czynnosci inspek-

toréw i sposéb ich wykonywania ma okresli¢ Minister
Komunikacji.

PRZEKAZANIE LIDZE LOTNICZEJ ZAKLADOW
OBSLUGUJACYCH SPORT LOTNICZY

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 30 listopada
1950 r. (Mon. Pol. A-132, poz. 1645) przekazuje Lidze
Lotniczej w zarzad i uzytkowanie z dniem 1 stycznia
1951 r. wszystkie podlegle MK okregowe warsztaty
szybowcowe oraz Szybowcowy Zaklad Doswiadczalny
w Bielsku i poleca" Zarzadowi Gtownemu Ligi powota-
nie dla gospodarki tymi warsztatami Dyrekcji Zakta-
dow Remontowych Lotnictwa Sportowego w Warsza-
wie.

Zarzadzenie okres$la zakres czynnosci przekazanych
Lidze warsztatéw, wymieniajagc procz naprawy sprzetu
lotniczego i szybowcowego takze produkcje prototy-
pow i matych serii doswiadczalnych tego sprzetu.

WYKAZ ZAKLADOW NAPRAWCZYCH
PODLEGLYCH DYREKCJI ZAKLADOW
PRODUKCYJNYCH KOLEI PANSTWOWYCH
Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 9 grudnia
1950 r. (Dz. Urz. MK nr 18 poz. 379) podaje wykaz
zakladow naprawczych (dawniejszych gtéwnych war-
sztatbw mechanicznych) podleglych Dyrekcji Zakla-

dow, Produkcyjnych Kolei Panstwowych.

K. B.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

TECHNIKA NOWOCZESNA W ZEGLUDZE SRODLADOWEJ ZSRR

Ministerstwo Floty Rzecznej ZSRR wykonato plany
przewozow za okres 1946 — 1949, osiggajac w 1949 r.
przekroczenie przedwojennego poziomu. Wydajnosé
pracy taboru byla wyzsza niz przewidywat plan pie-
cioletni na r. 1950.

Przedsiebiorstwa przemystowe zeglugi $rodladowej
przekroczyly plan 1949 r. zaréwno globalnie jak i we-
dtug rodzajow produkcji.

Podstawowym czynnikiem, ktéry umozliwit wykona-
nie i przekroczenie planu na 1949 r. bylo stosowanie
nowoczesnych metod technicznych. Jézef Stalin w re-
feracie swym na XVIII Zjezdzie Partii powiedziak:

.Podstawg naszego przemystu i rolnictwa stanowi
teraz nowa, wspotczesna technika. Mozna powiedzieé
nie przesadzajgc, ze z punktu widzenia nasycenia
przemystu i rolnictwa technikg nowoczesng nasz kraj
jest krajem przodujgcym w poréwnaniu z kazdym
innym, gdzie‘przestarzate Srodki produkcji sa kulg
u nogi, hamujgca wprowadzenie w zycie tej nowo-
czesnej techniki® (J. Stalin, Zagadnienia leninizmu).
Od XVIIl Zjazdu Zwigzek Radziecki osiggnat dal-

sze powazne sukcesy w zakresie zaopatrzenia w tech-
niczne srodki produkcji wszystkich gatezi gospodar-
ki narodowej. W samym tylko roku 1949 zbudowano
i przekazano do seryjnej produkcji powyzej 300 nowych
typéw maszyn i zespotow mechanicznych o wysokiej
.wydajnosci produkcyjnej. W szerokiej skali realizowa-
na jest mechanizacja prac ciezkich i wymagajacych

duzego wysitku, zautomatyzowanie szeregu procesow
produkcyjnych itp.

O wielkich osiggnieciach narodu radzieckiego w wal-
ce o postep techniczny Swiadczy fakt przyznania
w 1949 r. nagréd stalinowskich 1287 dziataczom nauki
i techniki oraz nowatorom produkcji, w tej liczbie
32 pracownikom zeglugi $rodladowej.

Podstawowe zadania w zakresie stosowania techniki
nowoczesnej w organizacjach i przedsiebiorstwach Min.
Floty Rzecznej polegaly na: dalszym rozwoju nowocze-
snych metod eksploatacji taboru ptywajgcego i techniki
zeglowania, udoskonaleniu proceséw technologicznych,
opanowaniu produkcji ha nowych maszynach i zespo-
tach mechanicznych, mechanizacji prac ciezkich i wy-
magajgcych duzego wysitku w portach, zakladach,
budownictwie, przygotowaniu masy drzewnej oraz
taboru rzecznego.

Ruch burtalcowski, zapoczgtkowany w zegludze $rod-
ladowej w 1947 r. w ostatnich latach szeroko sie roz-
wingt. Wynikiem tego rozwoju bylo to, ze w okresie
zimowym 1949 — 1950 r. nie byt potrzebny remont
biezacy 893 obiektow ptywajacych z wkasnym napedem
i 832 obiektow bez napedu. ,

W okresie nawigacyjnym 1949 r. ruch burtakowski
wzbogacit sie inicjatywg zalogi motorowca ,Jozef
Stalin“, nalezagcego do przedsiebiorstwa zeglugowego
Moskwa — Kanat Wolzski. Zaloga motorowca rozpra-
cowata taki plan stachanowski, ze realizacja jego po-
zwala, aby statek nie wychodzit z ruchu w okresie kil-
ku kolejnych sezonéw nawigacyjnych.
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Pracownicy stoczni remontowych nie pozostali w ty-
le za stachanowcami zaldg plywajacych. Zespdl Za-
ktadow Astrachanskich im. Lenina, ktéry juz w okre-
sie zimowym 1948/49 r. zaczat przedtuzaé okresy gwa-
rancyjne na wykonywane czesci i zespoty mechani-
zmoéw statkow, poszedt dalej, opracowujgc na okres
zimowy 1949/50 r. plan stachanowski okreslajgcy do-
datkowe poczynania techniczne i organizacyjne, ktére
umozliwdy podniesienie jakosci produkcji.

Trzeba jednak zaznaczyé, ze wiele naszych fabryk
nie docenia jeszcze znaczenia inicjatywy Zakladow
Astrachanskich, nie zwraca dostatecznej uwagi na ko-
nieczno$¢ udoskonalenia technologii remontu statku,
nie przyczyniajac sie w ten sposéb do urzeczywistnie-
nia zainicjowanego przez burtakowcoéw przedtuzania
okresu eksploatacji obiektow ptywajgcych miedzy dwo-
ma kolejnymi remontami.

W referacie swym wygtoszonym na IV Plenum KC
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Transportu Rzecz-
nego w lipcu 1S50 r. Minister Floty Rzecznej ZSRR
Szaszkow wskazal, ze podstawowym zadaniem zakfa-
dow przemystowych jest szybkie i wusilne
wprowadzanie w zycie nowoczesnej
technologii i podnoszenie organi-
zacji pracy do takiego poziomu,
ktéry by zapewniat eksploatowanemu
burtakowskimi metodami taborowi ptywajg-
cemu posiadanie dostatecznej ilosci czesci zapaso-
wych oraz przediuzat czasokres uzywal-
nosci ty uh czesé$ci dwu a nawet
trzykrotnie w pordéwnaniu ze stanem
obecnym. Trzeba dazy¢ do tego, aby w okresie na-
wigacji zatoga statku nie potrzebowata zajmowac sie
remontami statkbw sposobem chatupniczym, a tylko,
w razie potrzeby, korzystala z czesci zapasowych wy-
sokiej jakosci wykonywanych w fabrykach.

Konieczne jest jednak aby wszystkie przed-

siebiorstwa i czynniki brzegowe
rowniez stosowaty rustanowskie me-
tody, aby byty opracowane zespolo-
ne plany wspoélnej pracy taboru
i brzegu.

Zadaniem czynnikow gospodarczych, pracownikéw
politycznych, organizacji partyjnych i zwigzkowych jest
rozwijanie ruchu rustanowskiego i zwracanie stalej
i ciggtej uwagi na kazdy obiekt ptywajacy, a w pierw-
szym rzedzie taki, ktdry osigga wyniki gorsze od in-
nych.

Jakos¢ pracy portow i
ma decydujace znaczenie przy
wykonywaniu planu przewozow.
Dlatego tez na te pozostajgce
obecnie w tyle odcinki musi by¢

przede wszystkim zwrdédcona nasza
uwaga.

przystani

Tymi wytycznymi nalezy sie kierowa¢ przy wpaja-
niu zasad techniki nowoczesnej.

W 1949 r. plan przetadunkéw mechanicznych zostat
przekroczony. Wedlug ciezaru gatunkowego przetadun-
ku mechanicznego porty rzeczne przekroczyly zadania
planu piecioletniego na 1950 r.

Z inicjatywy portu Gorkéwskiego opracowany byt
plan stachanowski, polegajacy na wykorzystaniu posia-
danych rezerw zdolnosci ustugowej dzwigdéw i pow-
szechnego zastosowania przodujgcych metod pracy kra-
nNistow.

Pomimo ze ogdlny poziom pracy portéw ulegt pew-
nej poprawie, w dalszym ciggu jednak postoje statkéw
przy zatadunku i wytadunku sg diugie. W 1949 r. od-
prawy w terminie dokonane zostaly tylko dla potowy
ogolnej ilosci statkow.
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Pozostaje w tyle mechanizacja ciezkich prac zwigza-
nych z przygotowaniem masy drzewnej. Plan zastoso-
wania nowoczesnych metod technicznych na tym odcin-
ku wykonany zostat tylko w 65%. Szczegdlnie Zle wy-
petnione zostaly zadania w zakresie mechanizacji do-
stawy masy drzewnej i przygotowania jej do sptawu,
co doprowadzito do zatamania sie planu przygotowania

masy drzewnej w IV kwartale 1949 r. i | kwartale
1950 r.
Na skutek tego Kolegium Ministerstwa zwrdcito

uwage Centralnemu Zarzadowi Laséw na koniecznosé
zasadniczej zmiany w ustosunkowaniu sie do zagadnie-
nia mechanizacji przy przygotowaniu masy drzewnej.
Plan na 1949 r. przewidywat opanowanie przez przed-
siebiorstwo Ministerstwa Floty Rzecznej produkcji na
nowych maszynach o wysokiej wydajnosci oraz do-
starczenie do eksploatacji udoskonalonych statkéw.

Wpajanie nowych procesow technologicznych odby-
wato sie bardzo nieréwnomiernie, z zalamaniami na po-
szczegOlnych odcinkach. Na przyktad planowane uru-
chomienie produkcji zmodyfikowanego zelaza Mini-
sterstwo, jako catos¢, wykonato w 110%, natomiast
poszczegdllne Zaktady Gléwnego Zarzadu Floty zaled-
wie tylko w polowie. Szczegodlnie zle wykonaly to za-
danie Zaktady Astrachanskie im. Lenina i Zaktady
w Kujbyszewie. Gtéwny Zarzad Zaktadéw Przemysto-
wych Zeglugi, ktéry jako catos¢ plan przekroczyt, ma
zupetnie niedostateczne wskazniki w stoczniach im.
Wiodarskiego, zaktadach im. Kominternu, zakladach
w Rydze.

Mniej wiecej taki sam obraz, jesli chodzi o przej-
Scie zaktadoéw na automatyczne spawanie. Plan og6iny
w tym zakresie wykonany jest w 85%, sg jednak za-
ktady, w ktérych spawanie to stosowane bylo w nie-
dostatecznym zakresie.

Kierownicy niektérych przedsiebiorstw zapominali, ze
spawanie automatyczne podnosi jako$¢ spawania, zapo-
biega wyginaniu sie arkuszy, zmniejsza czasokres pro-
dukcji 3— 5-krotnie, zmniejszajgc jednoczesnie zaréw-
no ilos¢ wiozonej pracy jak i zuzycie elektrodéw.

Montaz statkéw zespotami, zaréwno powierzchnio-
wymi jak i objetosciowymi pozwolit, ze wzgledu na
mozliwos¢ wykonywania czesci robét poza pochylnia-
mi, na znaczne skrécenie czasu znajdowania sie budo-
wanych obiektéw na pochylniach. Procz tego zmniejszyt
sie znacznie zakres robo6t spawalniczych pionowych
i gornych oraz ilos¢ potrzebnej pracy (o 28 — 30%).

W ten spos6b dokonany zostat przez Zaktady ,,Limen-
da“ remont kapitalny parowcéw ,Roéza Luksemburg”,
.Karol Liebknecht* i ,Suworow". Okresy wykonywania
remontéw byly wyjgtkowo krotkie a koszty znacznie
nizsze od planowanych. Wyniki te nie'znalazty jednak
wlasciwego zastosowania w innych przedsiebiorstwach
resortu Ministerstwa.

W tych samych Zakitadach zaprojektowana i wyko-
nana zostata uniwersalna maszyna do giecia blachy,
ktéra umozliwia osigganie dowolnej krzywizny przy
gieciu arkuszy blachy dla poszycia statku i zmniejsza
potrzebng ilos¢ pracy 25 — 3-krotnie. Jednak Giléwny
Zarzad Przemystu Rzecznego nie spowodowat zainsta-
lowania takich maszyn w innych swoich zaktadach.

Potokowe odlewanie pretéw jednolitych opanowane
zostalo tylko w Zaktadach Gorodeckich. Wttaczanie do
wielkich piecéw powietrza z wiekszg zawartoscig tlenu
zmniejsza zuzycie koksu o 25%.

Przytoczone powyzej fakty Swiadcza o powaznych
niedociagnieciach w zakresie wpajania w zegludze
Srodlagdowej zasad techniki nowoczesnej. Podstawowag
przyczyna tych niedociagnie¢ jest to, ze inzynierowie
Zarzadow Ministerstwa i 'kierownicy organizacji gospo-
darczych zwracajg zbyt matg uwage na ten odcinek



pracy. Zaréwno w gtownych Zarzadach, jak i zaktadach
pracy brak Scistych planéw prac organizacyjno-tech-
nicznych, majgcych na celu umozliwienie powszechne-
go stosowania nowoczesnej techniki. W szczeg6lnosci
wiele przedsiebiorstw nie docenia waznosci sprawy od-
powiedniego przygotowania zaktadéw, aby mozna byto
stosowa¢ w nich nowoczesne metody techniczne oraz
stworzenia w tych zakladach takich warunkéw pracy,
ktére by utatwialy najbardziej pelne ’wykonywanie
planowanych zadan. Organizacje zaopatrzeniowe Mini-
sterstwa i przedsiebiorstw nie zapewnily zaktadom
urzadzen i materiatdw koniecznych dla stosowania
techniki nowoczesnej. Duzym btedem jest tez brak re-
gularnej wymiany doswiadczen, witasciwego instruo-
wania oraz potrzebnych informaciji, co jest wing wy-
dziatu wynalazkéw Centralnego Zarzadu Technicznego'
oraz prasy fachowej — gazety ,Transport Rzeczny*
oraz czasopisma pod tym samym tytutem.

Na 1950 r. przed zegluga $rédlgdowa stanety nowe,
powazne zadania w zakresie przewozow, przetadunkéw,
budowy taboru, odbudowy, kapitalnych remontéw, bu-
downictwa brzegowego itp.

Plan udoskonalen technicznych na 1950 r. przewidu-
je dalsze upowszechnianie burtakowskich metod tech-
nicznej eksploatacji .statkébw i rustanowskich metod
jazdy, stosowanie w wiekszym zakresie mechanizaciji
ciezkich prac w portach, przemysle, budownictwie, ta-
borze plywajacym i na drogach wodnych, przejscie na
budowanie statkbw systemem potokowym, uruchomie-
nie produkcji zelaza modyfikowanego, potokowego od-
lewnictwa, szybkosciowego skrawania, elektrycznego
ostrzenia i sprawdzania przyrzgdow itp.

Oproécz budowy statkbw z nowoczesnymi urzgdzenia-
mi przewidziane sg powazne prace majgce na celu mo-
dernizacje statkow starych w kierunku poprawy ich ja-
kosci techniczno - eksploatacyjnych, wykonanie i zain-
stalowanie na statkach przegrzewaczy.pary systemu
Centralnego Instytutu Naukowo - Badawczego Floty
Rzecznej, chtodnic termosyfonowych, separatoréw pary,
podgrzewaczy wody, filtrow do oczyszczania oleju itd.
Przewidziana jest réwniez w szerokim zakresie moder-
nizacja pedziszéw; umozliwi to osigganie przez tabor
wiekszych szybkosci technicznych. To ostatnie stwier-
dzono doswiadczalnie. W szczegélnosci, w wyniku tej
wladnie pracy udato sie w Zakftadach Bataktawskich
w okresie remontow zimowych podnie$¢ szybkos¢ tech-
niczng remontowanych motorowcow.

W zwigzku ze zwiekszeniem ilosci przewozow tabo-
rem rzecznym i zwiekszonymi zgdaniami rustanowcow
co do szlakéw zeglownych, konieczne jest poprawienie
stanu szlakow wodnych i zwiekszenie gwarantowanej
gtebokosci. Dlatego tez plan udoskonalen technicznych
na 1950 r. przewidywal zadanie wykorzystania istniejg-
cych rezerw taboru pogleblarek, stosowania map tech-
nologicznych, modernizacji pomp itp.

W wiekszym niz dotychczas zakresie powinna by¢
stosowana elektryfikacja znakéw na drogach wodnych.
Posterunki wodne oraz ekipy badajgce szlaki wodne
powinny by¢ zaopatrzone w motoréwki.

W roku 1950 zwiekszyt sie znacznie zakres budowni-
ctwa brzegowego, wykonywanego $rodkami samego
Ministerstwa. W tej dziedzinie najwazniejszym zada-
niem jest powszechna mechanizacja prac ciezkich, wy-
magajacych duzego wysitku jak réwniez wykonywania
skltadowych czesci konstrukcji betonowych i zelazobe-
tonowych.

Wopajanie techniki nowoczesnej zwigzane jest z opra-
cowaniem i wykonaniem wzorcow tej techniki, na
przyktad znormalizowanej maszyny parowej oraz ma-
szyny i kotla wysokiego cisnienia. Procz tego nalezy
przeprowadzi¢ najbardziej wszechstronne préby wzor-
cow juz wykonanych, w szczegdélnosci kotta parowego

NTO, szybkobieznej maszyny parowej, zmechanizowa-
nych palenisk kottow itp.

Wyniki wykonania planu udoskonalen technicznych
za pierwsze pohocze 1950 r. Swiadcza, ze kierownicy
administracyjni, personel techniczny fabryk, przedsie-
biorstw zeglugowych, okregowych zarzadéw drég wod-
nych i aparatu samego Ministerstwa, organizacje nau-
kowo - badawcze i projektujgce nie wyciggnety jeszcze
wiasciwych wnioskéw z oceny wykonania planu za
rok 1949,

Dokonana w lipcu ub. r. kontrola ujawnita, ze w od-
niesieniu do szeregu wyjatkowo waznych pozycji wy-
konanie planu jest niedostateczne. Odnosi sie to
przede wszystkim do opanowania pracy na nowych
urzgdzeniach w portach, produkcji modyfikowanego
zelaza, produitcji pomp ao pogteoiarek oraz poczynie-
nia wtasciwych krokdw w zakresie gospodarki cieplnej
i modernizacji taboru.

Stwierdzono, ze przyczyny zatamania sie planu sg ta-
kie same jak i w 1949 r. Kierownicy, a przede wszyst-
kim gtéwni inzynierowie gtdbwnych zarzadow Minister-
stwa nie zesrodkowujg stale swej uwagi na zadaniach
w zakresie udoskonalen technicznych; wykonywanie
tych zadan, jesli chodzi o istote rzeczy, nie jest biezaco
kontrolowane, a na szeregu odcinkéw odbywa sie wta-
Sciwie tylko od wypadku do wypadku.

Dla wykonania planu udoskonalen technicznych ko-
nieczne jest wszedzie, gdzie nie zostalo to jeszcze zro-
bione, rozpracowac¢ wiasciwe zarzadzenia organizacyj-
ne i techniczne wedtug poszczegélnych pozycji planu,
zorganizowa¢ biezacg kontrole i zapewni¢ pomoc nie
tylko gtéwnych zarzadéw, ale i Centralnego Zarzgdu
Technicznego i Wydziatlu Wytwérczego.

Konieczne jest zwiekszy¢ odpowiedzialnos¢ kierowni-"
kéw administracyjnych za wykonanie planu wprowa-
dzenia w zycie udoskonalen technicznych, za wiasciwe
wykorzystanie w produkcji wynikéw prac naukowo-
badawczych; konieczne jest systematyczne publikowa-
nie w prasie (gazety, czasopisma) jak wykonywane sg
plany udoskonalen technicznych.

Duzg role we wprowadzeniu w zycie udoskonalen
technicznych majg kadry inzyniersko - techniczne.

Rzad ZSRR nalezycie ocenit pelng samozaparcia sie
prace grupy inzynieréw, technikow i majstrow, ktérzy
wzieli udziat w podstawowych udoskonaleniach dotych-
czasowych metod eksploatacji technicznej statkow,
techniki ruchu, budownictwa statkéw i odlewnictwa.
Grupa ta odznaczona zostata nagrodami stalinowskimi!

Dazenie do postepu, do nowych twdérczych osiagniec,
krytyczne ustosunkowanie sie do wynikdw swej pracy,
gorgca chec stalego polepszania swoich wynikéw — to
sg hajcenniejsze cechy inzyniera radzieckiego. Mozna
by¢ pewnym, ze inzynierowie i technicy zeglugi $réd-
ladowej poczuwajgc sie do swego patriotycznego obo-
wigzku dotoza sit, aby przyspieszy¢ rozw6j techniczny
i w wiekszym, pelniejszym stopniu wykorzystywac udo-
skonalenia techniczne.

Za wpojenie zasad techniki nowoczesnej ponoszg du-
zg odpowiedzialno$¢ gtdéwni inzynierowie gtéwnych za-
rzadéw Ministerstwa, przedsiebiorstw zeglugowych, za-
rzadoéw drog wodnych, budownictwa, zaktadéw, stocz-
ni, portdw i innych przedsiebiorstw zeglugi $rédlgdo-
wej. Sg oni odpowiedzialni za wykonanie zadan roz-
woju produkcji, zwiekszenie wydajnosci pracy, obnize-
nie -kosztébw wiasnych, podniesienie jakosci produkcji
itp. Gtdwnym inzynierom nie wolno sie godzi¢ z prze-
starzatymi, niewydajnymi metodami organizacji pro-
dukcji i organizacji pracy. Aby i$¢ naprzéd, nie pozo-
stajac w tyle za stawianymi przez zycie wymaganiami,
inzynier radziecki powinien podnosi¢ swe kwalifikacje
zawodowe i poziom ideologiczny.

(Riecznoj Transport nr 4 — 1950)
W. K.
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OCZYSZCZANIE STACJI OD SNIEGU

W ZSRR praca oczyszczania stacji odbywa sie wg
utozonego zawczasu harmonogramu, w ktérym kazda
stuzba ma okreslong zadang czynnos¢, skoordynowang
z czynnosciami innych stuzb. W planie powinno by¢
wskazane z gory, za jaki teren stacji i szlaku odpo-
wiada dany pracownik, co ma robi¢ i jakie narzedzia
do pracy otrzymuje. Do oczyszczania $niegu powinny
by¢ uzywane nie tylko duze i ciezkie maszyny, jak
ptugi, spychaczki itp., lecz i mniejsze urzadzenia do
odtajania lodu, grzebienie od$niezne itd. Wazne jest
przygotowa¢ zawczasu tory, na ktore majg byc kie-
rowane wagony ze $niegiem.

O PODNIESIENIE ROLI NACZELNIKA STACJI
JAKO ORGANIZATORA PRACY

W redakcji czasopisma GUDOK odbyta sie narada
produkcyjna z udziatem zainteresowanych czynnikéw
SI. Ruchu, na ktérej podkreslono przestarzato$¢ prze-
pisow wydanych w roku 1936 niezgodnych z obecng
rolg naczelnika stacji, jako odpowiedzialnego kierow-
nika i organizatora pracy w zakresie panstwowym.
-Zachodzi konieczno$¢ powaznego wzmocnienia powa-
gi stanowiska naczelnika stacji, nadania mu wiek-
szych petnomocnictw jako odpowiedzialnego w petni
kierownika waznej placowki kolejowej (,jedinona-
czalje"). Wieksze stacje pracujg juz w ZSRR wg me-
tody inz. Kowalewa, na innych naczelnikami sg inzy-
nierowie, ktérzy jak np. inz. Mamedow stworzyli
wiasny przemys$lany system zestawiania i przerabia-
nia pociggébw. W artykule przedstawiono szereg pro-
pozycji dotyczacych usprawnienia pracy stacji, wysu-
nietych na naradzie.

2 LATA PRACY RADY GOSPODARCZEJ
KOLEI tOTEWSKICH

Koleje totewskie przed dwoma laty stworzyly rade
do zagadnien gospodarczych (ekonomicznych). W skiad
rady weszli: stachanowcy, inzynierowie, technicy, eko-
nomisci i ksiegowi. Rada postawita sobie jako za-
danie moblizacje rezerw gospodarczych, aby osiggnac¢
zwiekszenie przewozow na kolejach totwy i obnizy¢
ich koszty wlasne. Zwrocono uwage na zwiekszenie'
wydajnosci pracy, iaczenie specjalizacji pracy pra-
cownikéw (1 pracownik umie wykonywacé prace réz-
nej specjalnosci, np. elektromonter jest jednoczes-
nie blacharzem, $lusarzem, dozorca sieci elektrycz-
nej i monterem przewpdéw napowietrznych), wpro-
wadzenie pracy akordowej, zmniejszenie ilosci od-
dziatéw liniowych z malym zakresem pracy, racjo-
nalizacje metod technologicznych: zamknieto 3 skiad-
nice opatu jako zbedne, przeniesiono naprawe wago-
néw do budynkéw parowozowni, ktérych powierzchnia
byla zbyt mato wyzyskana, scentralizowano dokony-
wanie rewizji parowozéw w dwdch miejscach zamiast
kilku, potgczono w jedno administracje parowozowni
i wagonowni, wprowadzono opalanie parowozéw matlo
wartosciowymi gatunkami wegla (do 40°0), zastosowa-
no ruszty ruchome w parowozach itp. Autor artykutu
P. Szczerbakow wylicza jeszcze inne posuniecia cha-
rakteru finansowego i gospodarczego, w ktorych wy-
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niku plan na rok 1950 zostat przekroczony, mimo iz
personel zmniejszono o 762 pracownikéw. W roku 1919
kolej data 27 milionéw rubli dochodu wiecej niz pla-
nowano.

(Gudok nr HO — 151)

PRZYRZAD NA PAROWOZIE
DO OCZYSZCZANIA TOROW

Koleje NRD, uzywajgc z koniecznosci do opalania
parowozéw wegla brunatnego, zmuszone byly do pod-
jecia walki z zanieczyszczeniem toréw od popiotu,
niedopatkéw, dziatajagcych szkodliwie na stan na-
wierzchni, a nawet zmniejszajacych bezpieczenstwo
ruchu, gdyz zapychajgc podsypke, utrudniajg one od-
rzucanie nawierzchni. Doda¢ do tego nalezy ogolnie
znane zjawisko szkodliwego dziatania popiotu i kurzu
na mechanizm parowozowy i jego czesci ruchowe.

Pomyst wsysania odpadkéw i popiotu z nawierzchni
w zastosowaniu praktycznym nie dat pozadanych wy-
nikow, gdyz wydajnos¢ przyrzadu zainstalowanego na
parowozie nie przekraczala 12 m3 na godzine przy
matej szybkosci posuwania sie parowozu 1 km/godz.
Przyrzad wsysajgcy zastgpiony zostal przyrzadem
wydmuchujgcym pomystu inz. Kramera. Wydmuch
jest tak silny, iz nawet drobne kamienie sg odrzu-
cane do gory, co zmusito do stosowania bocznych
blach ochronnych. Sam przyrzad jest b. prosty, skifa-
da sie z zespotu rur umieszczonych przed dymnica,
do ktoérych wpuszcza sie pare pod cisnieniem 10 atn.
Strumienie pary wydmuchujg kurz i odrzucaja go na
boki poza tor, a ,miotla parowa“ usuwa resztki ku-
rzu. Jazda odbywra sie tendrem naprzéd z szybkoscig
15 km/godz. Przyrzad moze by¢ zmontowany na kaz-
dym parowozie. Ustréj jego jest prosty, a koszt niski
(okoto 250 marek).

(Der Verkehr nr 10 — 1950)

ZAGADNIENIA ZASTOSOWANIA GAZU
GENERATOROWEGO NA STATKACH

I STOCZNIACH MINISTERSTWA FLOTY
RZECZNEJ ZSRR

Doswiadczenia z zastosowaniem gazu generatorowe-
go do napedu statkéw i silnikéw na stoczniach ZSRR
datuje sie od roku 1931 Inz. M. Genin daje krotki
opis pierwszych instalacji uzywanych w flocie rzecz-
nej konczac na opisie generatora z silnikiem 60 —
75 KM, w ktérym mozna bylo gazyfikowa¢ drewno
z wilgotnoscig do 45°/o. Dalej podane og opisy instala-
cji powojennych, nad ktérymi préby sa jeszcze w to-
ku. Autor jest zdania, ze w stoczniach nalezy budo-
wacé stacje generatorowe i dostarcza¢ do miejsc spo-
zycia gaz w stanie ochlodzonym i oczyszczonym; jako
opat w ZSRR wchodzg w gre: antracyt oraz gorsze
gatunki wegla kamiennego i brunatnego. Na statkach
powinny by¢ spalane w instalacjach brykiety z wegla
brunatnego i torfu. Autor dowodzi, iz wspoiczesne
statki rzeczne nalezy projektowaé¢ w ten sposéb, aby
mozna byto przewidzie¢ mozliwo$¢ umieszczenia na
nich instalacji do gazu generatorowego i potrzebnego
zapasu twardego paliwa.

(Riecznoj Transport nr i — 1950)



