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Streszczenie. W artykule przedstawiono niektóre rozwiązania w za­
kresie organizacji procesów ładunkowych w wybranych zarządach kole­
jowych krajów socjalistycznych. Szczególnie szeroko scharakteryzo­
wano ich przedsięwzięcia w zakresie organizacji wykonawstwa prac 
ładunkowych, gdyż na tym obszarze działalności transportowej mają 
te kraje osiągnięcia przynoszące znaczne efekty ekonomiczne.

Uwagi wstępne

Problematyka organizacji procesów ładunkowych na sieci kolejowej 
nabiera szczególnego znaczenia w warunkach modernizowania technologii 
przewozów towarowych, wprowadzania modernizacji czynności ładunkowych 
i racjonalizacji wykorzystania transportu samochodowego. Na tym odcinku 
pracy kolei ma się bezpośrednio do czynienia z realizacją usługowej fun­
kcji transportu wobec gospodarki narodowej. Od stanu rozwiązań w zakresie 
obsługi procesów ładunkowych w dużej mierze zależy prawidłowe funkcjonowa­
nie wielu dziedzin gospodarki narodowej.

Powyższą tematykę przedstawia się w dwóch artykułach, z których 
pierwszy omawia przedsięwzięcie w tym zakresie zarządów kolejowych kra­
jów socjalistycznych, natomiast drugi-krajów Europy Zachodniej, USA 
i Japonii.

Za cel wymienionych publikacji przyjęto zatem przedstawienie wy­
branych rozwiązań w zakresie organizacji i technologii procesów ładunko­
wych stosowanych w praktyce eksploatacyjnej niektórych obcych zarządów 
kolejowych. Ich poznanie, zdaniem autora niniejszych artykułów, mogłoby 
przyczynić się do racjonalnego ukształtowania przyszłościowych koncepcji 
rozwoju organizacji prac ładunkowych na eieci PKP.

Odmienność warunków działania gospodarki narodowej, w tym także 
transportu, w krajach socjalistycznych i kapitalistycznych powoduje, że 
procesy kształtowania organizacji i technologii procesów ła-iunkowych 
* tych krajach przebiegają różnie.
Zanim w obydwu artykułach przedstawione zostaną szczegółowo ( w oparciu
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0 źródła literaturowa J przedsięwzięcia w tym zakresie, przypomnienia wys­
magają warunki działania transportu kolejowego w krajach socjalistycznych
1 kapitalistycznych,

Do najistotniejszych spośród nich można zaliczyós
- w krajach kapitalistycznych:
. znacznie zmieniające się pod względem ilościowym i jakościowym po­
trzeby w zakresie przewozów ładunków oraz - co się z tym wiąże - 
w zakresie wymagań w odniesieniu do technologii i jakości usług 
transportowych,

. konkurencja na rynku transportowym pomiędzy różnymi gałęziami trans­
portu,

.  wprowadzanie w szerokim zakresie techniki i środków informatyki do 
działalności transportowej;

-  w krajach socjalistycznych:
. precyzyjne, planowe formułowanie zadań dla transportu kolejowego,
. traktowanie transportu kolejowego jako podstawowego ogniwa w syste­
mie transportowym oraz ukierunkowanie wszelkich działań na synchro­
nizację pracy wszystkich gałęzi transportu.

Pomimo tak daleko różnych warunków działania transportu w obu 
systemach społeczno-gospodarczych można zauważyć, że wszystkie zarządy 
kolejowe przywiązują wielką wagę do procesów dostosowania wielkości jedno­
stek produkcyjnych transportu kolejowego do postępującego rozwoju techni­
cznego. Urzeczywistnienie postępu technicznego zakłada często wzrostjed- 
nostek produkcyjnych. Ich optymalne wymiarowanie może odbywać się między 
innymi na drodze przedsięwzięć koncentrujących.

Po tych kilku uwagach wstępnych w dalszej części niniejszego 
artykułu omawia się rozwiązania w zakresie organizacji i technologii pro­
cesów ładunkowych stosowane w praktyce gospodarczej wybranych zarządów 
kolejowych krajów socjalistycznych.

1. Tendencje w zakresie kształtowania sieci kolejowej dla po­
trzeb obsługi procesów ładunkowych

Powszechnie obserwowanym zjawiskiem w zarządach kolejowych 
krajów socjalistycznych jest proces koncentrowania odpraw przesyłek wago­
nowych na mniejszej liczbie stacji ładunkowych.

1) Szczegółową bibliografię dotyczącą poruszonej problematyki zamiesz­
czono w pracy [3] .
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Ba Węgrzech oraz w BRD proces ten występuje łącznie z zamykaniem nieren­
townych linii kolejowych. W pozostałych zarządach kolejowych, przede wszy­
stkim w ZSRR, ma miejsce zmniejszanie liczby stacji obsługujących proce­
sy ładunkowe przy jednoczesnej budowie nowych linii kolejowych. Tendencje 
te obrazuje tabl. 1.1.

Tablica 1.1

Koncentracja procesów ładunkowych w niektórych krajach socjali­
stycznych

Kraj

Długość linii kolejowych 
w Qcm] Liczba stacji 

ładunkowych
Średni 
obszar 
ciąże­
nia do 
stacji 
po prze­
widywa­
nej kon- 
centra-
ifrj

Średni
promień
obszaru
obciąże­
niaw [km]

1960r 1970r 1975r
przed
koncen­
tracją

po prze­
widywa­
nej kon­
centracji

1 2 3 4 5 6 7 8

ZSRR 125822 1351o9 137460 7800 2100 10688 58,3
BRD 16174 14658 14271 293* 900 120 6,2

Węgry 10041 9168 7974 1000 500 186 7,7

Łródło: Opracowanie własne na podstawie danych zawartych w [ l ]  , [5] t
[9], Roczniku Statystycznym Transportu 1976.

Jak wynika z danych tabl. 1.1, sieć kolejowa NnD zmniejszyła 
się o około 12%, a Węgier o blisko 21%. W ciągu dzeisięcioleoia 1960 - 
1970 liczba stacji ładunkowych na sieci DR (tJKD ) uległa zmniejszeniu 
o ponad połowę. Z latach 1977 - 197y na sieci S . 2 . D .  ( ZSRR ) zamknięto
dlb odprawy przesyłek wagonowych 266 stacji, a na 395 ograniczono za­
kres prac ładunkowych [?,4i3 • Pozostające na eiecl stacje ładunkowe
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(t z w» zasadnicze stacje) modernizuje się i wyposaża w urządzenia komplek­
sowej mechanizacji czynności ładunkowych.

Programy rozwoju) jednolitego systemu transportowego w Bułgarii 
i Jugosławii przewidują również koncentrację procesów ładunkowych na mniej­
szej liczbie stacji i punktów ładunkowych. Podobne działania podejmowane 
bęaą również nadal w ZSRR, BRD i na Węgrzech*

2. Przykłady rozwiązań w zakresie organlzac.il procesów ładunko­
wych w niektórych zarządach kolejowych kra.lów socjalistycznych

W dotychczasowych rozwiązaniach odnoszących się do problematy­
ki organizacji i technologii procesów ładunkowych, wdrożonych do praktyki 
eksploatacyjnej w krajach socjalistycznych, należy zwrócić uwagę na kon­
sekwentne i precyzyjne określenie roli i zadań transportu kolejowego 
i współpracujących z nim w tym zakresie innych gałęzi transportu. Przy 
czym nie oznacza to wcale przyjęcia jednolitego modelu obsługi procesów 
ładunkowych przez zarządy kolejowe tych krajów.

Na sieci kolejowej S.Ź.D. [ZSRR) prace ładunkowe na ogólnie 
dostępnych stacjach i punktach ładunkowych wykonywane są w zdecydowanej 
większości przez oddziały zmechanizowanych robotów ładunkowych, stanowią­
ce jednostki organizacyjne kolei. Ten system organizacji został wdrożony 
w 1965 roku. W skład oddziału wchodzą odcinki produkcyjne i warsztaty 
remontu maszyn i urządzeń ładunkowych. Oddziały zmechanizowanych robót ' 
ładunkowych eksploatują w swojej działalności produkcyjnej dworce kole­
jowe, zmechanizowane składowiska i magazyny oraz place ładunkowe. Stosu­
je się n8 nich kompleksową mechanizację prac ładunkowych.

Wprowadzenie nowej organizacji do praktyki eksploatacyjnej 
spowodowało znaczący przyrost potencjału ładunkowego. W latach 1968 - 
1975 oddano do użytku 37 nowych dworców towarowych, 600 zmechanizowa­
nych składowisk, 460 punktów rozładunku materiałów sypkich, 190 ramp 
kontenerowych, 450 garaży i 150 warsztatów naprawczych sprzętu ładunko­
wego.

W ciągu każdego roku oddziały zmechanizowanych robót ładunko­
wych otrzymują ponad 1,5 tyo. sztuk różnych maszyn ładunkowych [6] •
Uzyskano również korzystniejsze wskaźniki wykorzystania maszyn i urządzeń 
oraz blisko czterokrotnie większą wydajność pracy personelu ładunkowego 
w stosunku do poprzedniego systemu realizacji prac ładunkowych. Zmniej­
szono kilkakrotnie koszt przeładunku 1 tony.

Obserwuje się również w ostatnich latach rozwój tendencji 
w kierunku specjalizacji stacji ładunkowych i ich punktów ładunkowych.
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D o t y c z y  to przede wszystkim dużyoh ośrodków miejskich obsługiwanych przez 
węzły kolejowe. I tak, w w ę ź l e  moskiewskim określono stacje przejmujące 
i nadające przesyłki drobne, ładunki w kontenerach, przesyłki ciężkie, ma­
teriały budowlane, drewno i jego wyroby, ładunki sztukowe, węgiel itp.
V efekcie azyskano możliwości lepszego wykorzystania zmodernizowanego wy­
posażenia stacji, jak również poprawę wskaźników charakteryzujących pracę 
tabor« samochodowe g*.

V obsłudze dowozu ładunków do i ze stacji ładunkowych uczest­
niczą przede wszystkim przedsiębiorstwa samochodowe podległe resortowi 
transportu samochodowego ZSRR. Prace te wykonują niekiedy specjalistycz­
ne przedsiębiorstwa innych resortów, np. obsługa wielu rejonów rolniczych 
odbywa się za pośrednictwem przedsiębiorstwa Sojuzslelchoztechnika.

Powszechnie wprowadzany jest scentralizowany system obsługi 
przez transport samochodowy ogólnodostępnych stacji i punktów ładunkowych.

Przyjęto przy tym dwa zasadnicze rozwiązania w zakresie orga­
nizacji współdziałania transportu kolejowego i samochodowego. W części 
oddziałów zmechanizowanych robót ładunkowych - transport samochodowy zo­
stał podporządkowany organizacyjnie kierownictwu tych oddziałów. W innych 
- współpraca transportu kolejowego z transportem samochodowym odbywa się 
za pośrednictwem biur transportowo-spedycyjnych, będących w gestii Mini­
sterstwa Transportu Samochodowe go. Biur om tym przedsiębiorstwa samochodo­
we przydzielają tabor wykorzystywany do obsługi przeładunków na ogólno­
dostępnych stacjach 1 punktach ładunkowych. W przyszłości przewiduje się 
rozszerzenie pierwszej z prezentowanych form na całą sieć kolejową ZSRR.

Za taką organizacją współdziałania kolei i transportu samochodowego prze­
mawiają uzyskane efekty w pracy niektórych stacji ładunkowych. Oto na 
stacji Rostów Towarowy uzyskano między innymi poprawę wskaźników wykorzy­
stania ładowności i przebiegu taboru samochodowego. Spowodowano równo­
mierne obciążenie pracami ładunkowymi 1 dowozowo-odwozowyml wszystkich 
zmian roboczych ( w porze nocnej podlega za- i wyładunkom 70% parku sa­
mochodowego) . Ponad 40% wszystkich przeładunków realizuje się w bez­
pośredniej relacji wagon - samochód i odwrotnie. W efekcie uzyskano 500 
tys. rubli oszczędności w skali roku. Nastąpiła również poprawa szeregu 
wskaźników charakteryzujących pracę ruchową stacji i pracę ładunkową od­
działu robót ładunkowych. Między Innymi wzrosło wykorzystanie urządzeń 
ładunkowych o 11%. Skrócono znacznie czas składowania niektórych towa­
rów: ładunków sypkich - 5-krctnie, kontenerów - 2-krotnle, ładunków cięż- 
kloh - 2,5-krotnie.
Uzyskano wskaźnik poziomu meohanlzacjl równy 96, 7% [7] .
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Ha Węgrzech duża liczba użytkowników korzysta w zakresie wyko­

nawstwa prac ładunkowych oraz dowozu i odwozu ładunków do 1 ze stacji ła­
dunkowych z usług przedsiębiorstwa transportu samochodowego Volan, Jest 
ono motorem znacznego postępu w mechanizacji operacji ładunkowych.
W działalności przedsiębiorstwa wiele uwagi poświęca się również doskona­
leniu współpracy z transportem kolejowym w dziedzinie obsługi dużych 
ogólnodostępnych stacji ładunkowych. Koleje bułgarskie przewidują w przy­
szłości również koncentrację obsługi procesów ładunkowych w wyspecjalizo­
wanych organizacjach transportowych.

W zakresie użytkowania bocznic kolejowych w ZSRR podejmowane są 
działania, mające na celu wdrożenie do eksploatacji zasad zintegrowanej 
gospodarki transportowej, W związku z tym przekazuje alę część bocznic 
kolejowych do dyspozycji S.Ż.D.
Wchodzą one organizacyjnie w skład stacji obsługującej, W zakresie tech­
nologii pracy stanowią jeden z elementów w procesie pracy stacji,

W rozwoju sieci bocznjCw Związku Radzieckim przyjęto określone 
stymulatory. Specjaliści radzieccy prezentują bowiem pogląd, że budowa 
nowych bocznic jest uzasadniona ekonomicznie tylko wtedy, gdy przewiduje 
się dla nowych punktów tego typu znaczny obrót ładunków. Podkreślają oni 
również, że niecelowe jest wyposażenie w bocznice przedsiębiorstw typu 
mobilnego /np. przedsiębiorstw budowlanych, geologicznych itp./.
W Jugosławii natomiast prowadzi się prace zmierzające do stworzenia sprzy­
jających warunków dla aktywizacji eksploatacji dotychczas istniejących bo* 
cznic i budowy nowych.

Wiele działań w zakresie usprawnienia obsługi procesów ładunko­
wych dotyczy sfery ich organizacji. Jako przykłady takiego podejścia, nie 
wymagającego zresztą dużych nakładów finansowych, niech posłużą przedsię­
wzięcia kolei radzieckich i wschodnioniemieckich.

Ha sieoi SZD powszechnie wykorzystuje się w organizacji proce­
sów ładunkowych tak zwany jednolity proces technologiczny pracy oddziału 
zmechanizowanych robót ładunkowych - jego poszczególnych odcinków produk­
cyjnych, stacji ładunkowych oraz przedsiębiorstw transportu samochodowego, 
Dla każdej stacji ładunkowej opracowuje się proces technologiczny odzwier­
ciedlający nie tylko technologię procesów ładunkowych, ale również związ­
ki z transportem samochodowym. Hastępuję więc powiązanie prac ładunkowych 
z eksploatacyjną pracą stacji ładunkowej i transportu samochodowego. Rea­
lizacja procesów ładunkowych odbywa się w oparciu o plany dobowe, W przy­
gotowaniu tych planów uczestniczą przedstawiciele kolei - stacji ładunko­
wej oraz odcinka produkcyjnego - i przedsiębiorstwa transportu samochodo­
wego, obsługującego sferę dowozu i odwozu ładunków. Dobowy plan pracy po­
wstaje w oparciu o informacje o podejściu wagonów loco na stację oraz 
o przebiegu prac ładunkowych w dobie poprzedniej. Zawiera ustalenia doty­
czące niezbędnych środków ludzkich i sprzętowych, potrzebnych do wykona­
nia przyjętych zadań. Hadzór i koordynację nad przebiegiem realizacji pla­
nu dobowego sprawują dyżurni ruchu - odpowiedzialni za ten odcinek pracy
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stacji oraz mistrzowie za- i wyładunku.
System organlzaoji oparty o zasady zharmonizowanych procesów 

technologicznych podlegał w codziennej działalności eksploatacyjnej dosko­
naleniu. W drugiej połowie lat siedemdziesiątych wdrożono w węźle lenin- 
gradzkim nowy system organizacji prooesów ładunkowych, tak zwany "system 
wzajemnego ciągłego planowania" (sistiema wzaimnogo nieprieriwnogo płani- 
rowanija) 1 . Stanowi on rozszerzenie systemu zharmonizowanych procesów 
technologicznych o elementy problematyki współdziałania i podziału zadań 
pomiędzy różnymi gałęziami transportu ^  .

Konstrukcja tego systemu powstała na bazie uzgodnionych plano­
wych zadań, rozkładów jazdy i czasów obsługi taboru ( statków, wagonów, sa­
mochodów), naukowo uzasadnionych normatywów wydajności i przepustowości 
frontów ładunkowych i terminów obsługi środków transportowych. Szczególną 
rolę w systemie odgrywa ciągłe wzajemne przekazywanie informacji o przebie­
gu procesów ładunkowych pomiędzy poszczególnymi uczestnikami tych proce­
sów.

Coraz częściej w dużych węzłach transportowych system informa­
c y jn y  jest wspomagany przez komputer (Leningrad). Bardzo szybko zasady 
powyższej organizacji pracy zostały przeniesione do szeregu mniejszych 
i większych węzłów transportowych. Na przykład w Ukraińskiej SRR w 1978
roku według nowej organizacji pracowało 2o9 stacji ładunkowych, 9 portów
morskich i 17 portów rzecznych oraz 18 portów lotniczych. Wielkość zreali­
zowanych w "systemie leningradzkim" przewozów osiągnęła 5 :  min ton w ska­
li roku Cs] .

W NED w celu usprawnienia transportu kolejowego na styku z jego 
użytkownikami wprowadzono zmiany w odpowiednich przepisach regulujących 
tę sferę działalności.

Dotyczą one między innymi*
- dyscypliny realizacji planów przewozowych przez użytkowników, 

których zobowiązano do natychmiastowego zwrotu na sieć kole­
jową niewykorzystanej a podstawionej zgodnie z planem liczby
wagonów, wprowadzając jednocześnie w końcu każdego miesiąca
wysokie kary umowne za tego rodzaju sytuacje^

1 ) Używa się także zamienne w tym artykule pojęcia "system leningradzki". 
2) Szczegółowemu przedstawieniu idei systemu wzajemnego ciągłego planowa­

nia poświęcone jest w całości czasopismo Żeleznodorożnyj Transport 
nr 9/1978.
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- ograniczenia do niezbędnej konieczności powtórnego nadawa­
nia przesyłek do przewozów i przeadresowania,

- podwyższenia kar umownych za przetrzymywanie wagonów ob­
cych,

- wprowadzenia norm czasu postoju dla wielkich kontenerów,
- podwyższenia kar umownych za przetrzymywanie wagonów, nie­
właściwe ich wykorzystanie i zanieczyszczanie1 itp.,

- zmniejszenie o 20% obowiązujących norm czasu postoju wago­
nów pod czynnościami ładunkowymi,

- ograniczenia przypadków udzielania zezwolenia dla użytkow­
ników na odstąpienie od wykonywania prac ładunkowych w po­
rze nocnej; w przypadku braku możliwości wykonywania prac 
ładunkowych w porze nocnej na bocznicy kolej zobowiązana 
jest do podstawienia wagonów na tory ogólnego użytku,

- 'zintensyfikowania prac ładunkowych z ładunkami transporto­
wymi w kontenerach na drugiej i trzeciej zmianie roboczej.

Rozwój organizacji i technologii procesów ładunkowych w kra­
jach socjalistycznych w najbliższych latach będzie możliwy dzięki plano­
wanej na szeroką skalę modernizacji wyposażenia technicznego istniejących 
stacji i punktów ładunkowych. Plany prognostyczne przewidują równocześ­

nie wprowadzenie do praktyki eksploatacyjnej nowych rozwiązań technicz­
nych.

Ha sieci SŻD { ZSRR )podejmuje się budowę kompleksów ładunko­
wych ,krytych magazynów i składowisk. Budową tego typu obiektów zainte - 
resowanych Jest wiele przedsiębiorstw transportowych oraz znaczna częśó 
dotychczasowych użytkowników transportu kolejowego, przyjmujących i nada­
jących nieduże ilości ładunków. Powyższe rozwiązania techniczne pozwolą 
na vęrowadzenie scentralizowanej obsługi przez transport samochodowy, 
uwalniając jednocześnie wielu klientów od wykonywania czynności ładunko­
wych i spedycyjnych.

W planach perspektywicznych kolei jugosłowiańskich ( JŻ ) szcze­
gólne znacznie przywiązuje się do rozwiązań techniczno-organizacyjnych, 
umożliwiających realizację zintegrowanego transportu, W tym celu, według 
specjalistów jugosłowiańskich, konieczne staje się po pierwsze _ intensy­
fikowanie eksploatacji bocznic kolejowjrch, po drugie - rozwój przewozów 
kombinowanych kolej - samochód i budowa niezbędnych w tej technologii 
centrów dystrybucji ładunków.

Ha sieci JZ następuje zatem wzrost przewozów kontenerowych. 
Planuje się budowę nowoczesnych punktów kontenerowych w dużych ośrodkach 
przemysłowych. W celu usprawnienia organizacji tych przewozów, w roku 
1974 powołane w Jugosławii specjalistyczne przedsiębiorstwo Jugokontensr.
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Bonoentruje s i ę  w nim całość działalności związanej z przewozami kontene­
rowymi.

Podobne działania - podjęte jednak znacznie wcześniej _ mają 
również miejsoe na Bieci kolejowej NRD. Racjonalizacja obsługi potrzeb 
w zakresie procesów ładunkowych dokonuje się w tym kraju poprzez wdrożenie 
i rozwijanie systemu technologicznego tzw. łańcuchów transportowych. Tech­
nologia ta wymaga ścisłej koordynacji przedsięwzięć podejmowanych u użyt­
kowników transportu oraz na sieci kolejowej w zakresie opakowań, przeła­
dunków i przemieszczania. Szerokie wdrożenie systemu łańcuchów transporto- 
wyoh wymaga rozstrzygnięcia nast ępujących problemów i
- opraoowaiia !■ wprowadzenia do praktyki eksploatacyjnej kryteriów racjona­

lnego wykorzystania środków technicznych w procesach przemieszczania,
- unifikacji i standaryzacji środków transportu 1 obsługi ładunków,
- zwiększenia udziału w przewozach niakrytych wagonów z metalową podłogą 

oraz opracowanie racjonalnych sposobów rozmieszczania i zabezpieczenia 
transportowanych w nich ładunków,

- doskonalenia technologii prac przeładunkowych wykorzystującej zaczepy 
chwytakowej opracowanie nowych konstrukcji wagonów przystosowanych do 
tej formy wykonywania prac ładunkowych.

Ba Bieci kolejowej BRD wprowadza eię również system Jedno­
litej technologii pracy miejscowej. Objęto tą formą realizacji procesów 
ładunkowych osiem węzłów transportowych. 1400 bocznio realizuje swoje za­
dania, korzystając ze wzajemnych umów o kooperacyjnym wykorzystaniu śród«, 
ków technicznych. W rejonie Magdeburga taki Bystem eksploatacji 50 bocznic 
kolejowych przynosi roczne oszczędności w nakładach inwestycyjnych rzędu 
3 min marek BRD [IĆ] .

Analizując organizację 1 technologię procesów ładunkowych 
w krajach socjalistycznych, nie sposób pominąć tendencji do rozwijania 
przewozów kontenerowych. Duże osiągnięcia w tej dziedzinie aa kolej HRD. 
Liczba punktów kontenerowych na sieci DR, która w 1975 roku wynosiła 55, 
była równa liczbie tego rodzaju punktów w RFB i Francji, a nieznacznie 
mniejsza niż w Wielkiej Brytanii (V) . Szczególnie korzystne z ekonomi­
cznego punktu widzenia są przemy ładunków w wielkich konteneraoh. Według 
danych DR ten rodzaj technologii przewozów i procesów ładunkowych umożli­
wia zmniejszenie kosztów przewozu i obróbki ładunków o 13 - 1)%, a kosz­
tów opakowań o 20 - 55 % Qo] • Dlatego też przewozy w wielkich konte­
nerach w NRD wzrosły z 24 tysięcy w 1969 roku do 402 tysięcy Jednostek 
w 1979 roku [>] .
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Pod sanowanie
Reasumując rozważania dotyczące organizacji 1 technologii pro­

cesów ładunkowych w krajach socjalistycznych, należy zauważyó, że swoje 
działania w tym zakresie kierują te kraje na dwa - traktowane z identycz­
ną hierarchią ważności - obszary problemów. Pierwszy z nich to baza środ­
ków technicznych - modernizacja istniejących 1 ich racjonalne intensywne 
wykorzystanie oraz nowe inwestycje. Drugi natomiast zawiera całokształt 
problematyki organizacji pracy ładunkowej. Na tym drugim obszarze dzia­
łań zmiany zachodzą szczególnie intensywnie i przynoszą znaczne korzyści 
ekonomiczne.
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THE LOADING PROCESSES ORGANIZATION IN PORAGH RAILWAY ADMINISTRATIONS 

PART I. SOCIALIST COUNTRIES

Summary
The purpose of the article consiste in a aescription of solutions 

in the way of the loading processes organization in selected railroad 
administrations in socialist countries. In the field of loading organi­
zation these countries have significant achievements giving considerable 
economic results and that is the author widely characterizes this subject.

0 P rA H H 3 A U ia  n n r p y a n uHHX UPOIIECCOB HA KEJEE3HHX A O P O m  MHPA 

HECTb I .  COUHAJIHCTHHECKHE CTPAHH

P esm n e

B ciaiae npexcrasseHH aeKOiopue peaeHHs s obzaciH opraHHaatwH h xexHoao- 
rHH ncrpyaovHO-pa3 rpya ovhux npopeccoB b Bubpaauax aeaesuoAopozHux ynpaBxe- 
hhax couHaxacTHvecKHX cTpan. OcobeuHO BHpoxo npeAciaaxeHa hi AeaTeaiHocTh 
b oûsaciH opraHH3auhh BHnoxHe hhh norpy3o<iHo-pa3rpy3o<mux paOoi. B dtoü 
TpaHcnopiBoft AeaxejikHocTH sth cxpauu Huent AociHxeHHH, npKHOcHRHe 3navH- 
XeAbHUe BKOHOMHVeCKHe BIpPeKXH.


