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UD AA VIQocznice Smierci~eliksa ~Dzierzynskiego

20 lipca br. mineta 25 rocznica $mierci najwiekszego polskiego rewolucjonisty, ptomiennego patrioty, konsekwentnego
internacjonalisty — Feliksa Dzierzynskiego.

Zycie Feliksa Dzierzynskiego to taricuch bohaterskich walk rewolucyjnych proletariatu polskiego i rosyj-
skiego. Z poswieceniem, uporem, bez wahan walczyt Dzierzyriski o zwyciestwo socjalizmu, a nastepnie komunizmu.

Za swa walke i bezgraniczne oddanie klasie robotniczej byt Feliks Dzierzynski otoczony mitoScig i szacun-
kiem miedzynarodowego proletariatu. Za to samo tez byton w Rewolucji Pazdziernikowejpostacig najbardziej znienawi-
dzong i oczerniang przez $wiatoiSg burzuazje i reakcje.

Jozef Stalin tak scharakteryzowat zycie Dzierzynskiego:

— ,Kiedy wspominamy calg przebytg przez tow. Dzierzynskiego droge — wiezienie, katorge, zestanie,
Komisje Nadzwyczajng do Walki z Kontrrewolucjg, odbudowe zrujnowanego transportu, budowe miodego przemystu
socjalistycznego — ma sie ochote scharakteryzowac to tetnigce energig zycie jednym stowem ,,Wieczny Plomien’\

| rzeczywiscie posta¢ Feliksa Dzierzynskiego, piekna bo bohaterska posta¢ wielkiego bolszewika i wielkie
syna narodu polskiego jest wspaniatym przyktadem rewolucyjnego, proletariackiego humanisty, taczacego ptomienng
nienawis¢ do wrogéw klasy robotniczej, do nacjonalistéw i imperialistbw z mito$cig do mas ludowych wtasnego narodu
i catego Swiata. Postac jego zwigzana jest z zatozeniem,, i dziatalnoScig pierwszej marksistowskiej i rewolucyjnej partii
w Polsce SDKP i L, ktorej byt wspoéttwoérca i kierownikiem.

Feliks Dzierzynski to symbol walki proletariatu i ludu polskiego w okresie bojowych star¢ rewolucji 1905 r.

W czasie Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej, w ktorej ogniu powstato pierwsze w $wiecie panstwo socja-
listyczne, Dzierzyriski jest jednym z wspdtorganizatorow i kierownikow powstania pazdziernikowego, jest bohaterem
Rewolucu Proletariackiej.

Nastepuja ciezkie lata walki z kontrrewolucja, dywersja, spekulacja. Swiatowa reakcja chce zadaé $mier-
telny cios miode] Republice Rad. Feliks Dzierzynski na czele WCzK pod kierownictwem Lenina i Stalina stacza
zwycieska walke, odpierajgc stalowa dionig wszelkie ciosy wroga.

Rewolucja zostaje ocalona. Zwyciestwo nad $wiatowg burzuazjg otwiera nowy etap w historii Zwigzku Ra-
dzieckiego, okres pokojowego, socjalistycznego budozonictwa.

Dzierzynski, stojac nadal na posterunku bezposredniej obrony zdobyczy rewolucji, bierze bezposredni udziat
w niemniej ciezkiej niz poprzednia walce — na froncie odbudowy zrujnowanej gospodarki.

Najsilniej, w wyniku dziatan wojny imperialistycznej, interwencji, blokady i wojny domowej, zostat znisz-
czony transport i przemyst. Sytuacja wtadzy radzieckiej byla niezwykle ciezka. tacznie z zatamaniem ekonomicz-
nym wystgpili nowi wrogowie proletariatu — trockisci, mienszewicy i inni.

W _tym. czasie Feliks Dzierzynski zostaje mianowany, na wniosek Lenina, Ludowym Komisarzem Ko-
munikacji. Odcinek transportu byt wéwczas najwazniejszy, gdyz tylko szybka odbudowa zrujnowanej komunikacji
byta warunkiem odbudowy catej gospodarki narodowej.

| na tym odcinku, a nastepnie jako Przewodniczacy Najwyzszej Rady Gospodarki Narodowej w pe
ujawnit sie talent DzierzyrniskiegoJako kierownika, polityka, organizatora. Zaufanie Partii i mas ludowych dla jego
dziatalnosci, zelazna wola uczenia sie, umiejetno$¢ wigzania spraw resortowych z ogélnogospodarczymi i politycznymi
problemami — oto zrédta, ktére jak pozniej méwit Dzierzynski, pozwolity mu kierowa¢ trudnymi odcinkami zycia
gospodarczego.

A oto stowa Feliksa Dzierzynskiego, stale i ciggle aktualne, na temat odbudowy transportu: ,Osiagniete w od-
budowie transportu radzieckiego rezultaty, wprawdzie jeszcze nie wystarczajgce, zawdzigczaC nalezy w znacznym
stopniu zdobytej przez nas $wiadomosci, iz transport nie moze by¢ obecnie tym, czym byt w epoce przedwojennej, w epoce
przedrewolucyjnej. Jest to jedna z przyczyn podstawowych.

ZdecydowaliSmy, ze transport moze i powinien wyj$¢ poza ramy czysto transportowe, ze powinien stawia¢
przed sobg zagadnienia o charakterze ogdlnym

W ciggu trzech lat, pod jego kierownictwem transport radziecki staje na nogi. Dzierzynski przechodzi
na inny niemniej trudny i decydeacy odcinek — na front odbudowy.

Cata dziatalnos¢ Feliksa Dzierzynskiego, polityczna, gospodarcza i spoteczna to przyktad dla nas, w jaki
sposdb mozna i nalezy rozzuigzywaé najbardziej trudne | zlozone problemy.

Prezydent Bolestaw Bierut powiedziat:

JFeliks Dzierzynski — ta duma polskiego ruchu rewolucyjnego — to wzoér wielkiego przywédcy, bohater-
skiego bojownika i genialnego organizatora.

— To kontynuator najpiekniejszych tradycji polskich zvalk wolnosciowych.

— To wspaniala postac rewolucjonisty, zwigzanego na $mier¢ i zycie z ideg i epokg rewolucji proletariackiej.

— To uosobnienie wykutego w walce braterstwa polskich i rosyjskich robotnikéw. To symbol internacjo-
nalizmu rewolucyjnego przepojonego ptomiennym patriotyzmem, zarem poswiecenia i potezng wolg czynu w walce 0 zwy-
ciestwo komunizmu“.

Uczmy sie czci¢ i nasladowaé Feliksa Dzierzynskiego.
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transport i spedycja

Rak Il

Planoiranie kolejoirgch przeirozOtu toiuaroirych

Specyficzno$¢ produkcji transportu, jaka sa przewozy
towarowe i osobowe, wymaga specjalnego podejscia do
zagadnienia planowania w tej dziedzinie.

W transporcie, w odréznieniu od przemystu czy rolnic-
twa, ustalenie podstawowego planu — planu przewozow
towarowych powinno by¢ dokonane w szerokiej i Scistej
wspotpracy pomiedzy przewoznikiem a korzystajgcym
z ushug transportu.

Ta wspolpraca, wyr6zniajgca sie przy réznych metodach
planowania przewozéw, odmiennie, zabezpiecza powigza-
nie zapotrzebowan na przewozy towarowe z -mozliwos-
ciami przewozowymi poszczego6lnych Srodkéw transportu.

Dla okre$lenia planu przewozéw towarowych potrze-
bna jest masa towarowa, tj. tadunki, ktére majg byc prze-
mieszczone w przestrzeni. Zrodiem powstawania masy
towarowej — przeznaczonej do przewozu -sg produkty
przemystu rolnictwa i lesnictwa, ale wiadomo, ze bardzo
czesto wytwory produkcji przemystowej i produkty rolne
(roslinne i zwierzece) nie idg bezposrednio z osrodkéw
wytworzenia- do rejonéw spozycia (zuzycia). Ulegajg w
drodzd zesktadowaniu, dzieleniu, sortowaniu, tgczeniu itp.
czynnosciom, przechodza wiec przez obrot towarowy w
pojeciu_ nie tylko ,formalnym® ale i ,fizycznym“. Dla
wyjasnienia, w danym przypadku przez przejscie ,for-
malne mozna rozumie¢ przejscia masy towarowej wy-
tacznie przez dokumenty obrotu, a wiec przez wystawie-
nie zlecenia wysytkowego oraz zafakturowania przesyiki.
Jest to tzw. sprzedaz” tranzytowa, w ktorej towar prze-
stany jest bezposrednio z miejsca wytworzenia do miej-
sca przeznaczenia. Przez przejscie ,fizyczne* mozna ro-
zumie¢ faktyczne, rzeczywiste przejscie masy towarowej
przez magazyn, sklad czy hurtownie organizacji obrotu
towarowego.

Zrédiem nastepnym, oprécz produkcji  przemystowej,
rolnej i lesnej, jest obrét towarowy, dostarczajgcy samo-
istnie masy towarowej do przewozu. Ale i to nie wyczer-
puje calej masy towarowej przeznaczonej do przewozu.
Masa ta jak gdyby niekiedy dwoita czy wielokrotnita
sie w ftransporcie.® Na przyktad okreslony towar jest
przewozony z miejsca wytworzenia do miejsca przezna-
czenia trzema S$rodkami transportu: transportem samo-
chodowym dokonuje sie dowozu towaru z zaktadu prze-
mystowego do stacji kolejowej, tam dokonuje sie natado-
wania towaru na kolej, a w drodze-dokonuje sie przeta-
dunku, np. w porcie, na zegluge $rédladowa. W danym
przypadku masa towarowa do przewozu jak gdyby po-
troita sie. Tak wiec w takim pojeciu i sam proces transpor-
tu moze by¢ zrédiem powstawania masy towarowej.

StwierdziliSmy, ze masa towarowa jest elementem pro-
cesu przewozowego. Nastepnym elementem jest prze-
strzen przemieszczenia czyli droga przewozu. Nie wy-
starczy zna¢ mase towarowg do przewozu, trzeba znac
istniejgce i przyszie, planowane powigzania komunikacyj-
ne pomiedzy osrodkami produkcji i zuzycia, trzeba znac
geograficzne  rozmieszczenie  centrow  przemystowych
i rolniczych, obszary produkcji lesnej i regiony spozycia.

Trzeba wreszcie zna¢ catoksztalt stosunkéw ekonomicz-
nycn, okreslajgcych wielkos¢ i kierunki przewozu towa-
ro"k, Mozna wymieni¢ szereg czynnikéw, ktérych znajo-
mos$¢ jest niezbedna dla okreslenia prawidtowego planu
przewozow towarowych, dla zaplanowania organizacii
przemieszczenia masy towarowej; sa to:

1 rozmieszczenie punktéw produkcji i jej poziom,

2 — stoEieh specjalizacji przedsiebiorstw wytwarzajg-

cych,

3 — sezonowos¢ produkciji,

4 — charakter i wlasciwosé towarow,

5 rozmieszczenie i wielkoS¢ zapotrzebowania na

towary,

6 stan sieci komunikacyjnej i istniejace powigzania

komunikacyjne.

Kazdy z tych wymienionych wyzej czynnikébw w okres-
Icny sposob wptywa na droge przewozu towaréw. Je-
zeli np® rozmieszczenie okreslonej galezi produkcji jest
réwnomierne w catym kraju i w ten sposéb ksztattuje sie
zapotrzebowania na dang produkcje, to odlegtos¢ prze-

rzutu — droga przewozu bedzie niewielka. Odwrotnie, je-
zeli zaklady przemystowe bedg skupione w jednych cen-
trach, a zapotrzebowanie na wyroby tych zaktadéw be-
azie terenowo rozproszone lub skupione w innych odleg-
tych centrach — drogi przewozu bedg dhugie.

.Stopien specjalizacji przedsiebiorstw réwniez powaznie
wplywa na droge przewozu. Jezeli przedsiebiorstwa wy-
twarzajg ograniczony waski asortyment wyrobow, to po-
woduje to rozszerzenie terenowe rejonéw zbytu, a co za
tym idzie wydtuzenie odlegtosci przewozu.

Charakter i wlasciwos¢ towaréw wptywa na  wybor
drég komunikacyjnych. Towary masowe moga by¢ wysy-
tane drogami wodnymi, drobnicowe transportem samo-
chodowym (na niezbyt diugie odlegtosci). Réwniez i po-
zostate czynniki, a przede wszystkim stan sieci komuni-
kacyjnej i istniejgce powigzania komunikacyjne i ekono-
miczne majg powazny wplyw na ksztattowanie sie dr6o
przewozowych.

, Caloksztatt wszystkch czynnikbw w ich petnym od-
dzialywaniu wzajemnym okresla 'drogi przewozu to-
warow. .

Reasumujgc mozna powiedzie¢, ze podstawg plami
przewozow kolejowych sg plany produkcji przemystowej
rolniczej i lesnej, plany obrotu towarowego, istniejgca
t planowana lokalizacja gospodarki narodowej oraz istnie-
jace i planowane ekonomiczno-komunikacyjne powigza-
nia poszczegoélnych rejonéw z soba.

Moéwigc o metodach opracowania planu przewozéw
towarowych trzeba na wstepie zastrzec sie przed jednym,
a mianowicie, ze metody te uzaleznione sg od poziomu
planowania z jednej strony w aparacie kolejowym, z dru-
giej zas strony u klientow korzystajagcych z ustug kolei.

Istniejg co -najmniej nastepujace metody planowania
przewozow:

1 metoda oparcia planu przewozéw o tzw. wskaz-

nik: wydajnosci przewozowej,

2 — metoda wskaznikdw statystycznych — tzw. wskaz-
niki przewozowosci,

3 metoda oparcia planéw przewozéw o zapotrzebo-
wania klientéw, korzystajgcych z ustug kolei,

4 metodal) oparcia planu przewozéw, o regionalne
b.lanse materialowe i plan miedzyregionalnych
potokéw towarowych.

Polsce stosowano kolejno podane metody procz
ostagmiej. Scharakteryzujemy je ponizej

1) Pierwsza metoda planowania przewozéw zostata

przeniesiona do nas z przedwojennego okresu i obecna
piaKtyka wykazata je; btednos$¢ i nierealnos¢. Wiadomo
ze w okresie przedwojennym Polskie Koleje Panstwowe
byly przedsiebiorstwem panstwowym i w taki czy inny
sposéb opracowywaty tzw. ,plany przewozowe“. W pierw-
szych latach naszej nowej panstwowosci sztucznie prze-
niesiono te ,metody planowania przewozéwl do naszych
warunkow ustrojowych i wydaje sie celowe omdéwienie te-
go zagadnienia.

Wspotczynnikiem wydajnosci przewozowej nazwano
ilosc przewozow przypadajacych na jednego mieszkan-
ca. To znaczy, w ruchu towarowym bedzie to np. dla ca-
tego kraju ilos¢ przewiezionych ton podzielona przez
ilos¢ mieszkancow. Dta jednego regionu, np. dla woje-
woédztwa bedzie to tonaz przesytek danego wojewddztwa
(nadanych : przyjetych z zagranicy) podzielona przez
liosc mieszkancéw w danym regionie.

Mozna jeszcze w inny sposéb wyliczy¢é wskaznik wy-
dajnosci przewozowej, mianowicie ilosS¢ przesylek nie na
glowe mieszkanca, a na 1 km eksploatowanej lin:i kole-
jowej._ Obliczone na podstawie statystyki wskazniki wy-
dajnosci przewozowej byly podstawg przy przyjeciu roz-
nego rodzaju przewidywan na przyszios¢, byly podstawg
do opracowania planu przewozow.

Nie potrzeba szczeg6towo uzasadnia¢ btednosci i niere-
alnosci tej metody. Same -cyfry wskazujg i méwig o war-

. stosowang w ZSRR, omoéwimy w oddzielnym
artykule w jednym z przysztych numeréw.
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toSci metody oparcia planu o wskaznik wydajnosci prze-
wozowej. Wg tej metody zaplanowano Srednig odlegtosé
przewozu 1tony na 291 km, a w roku 1950 wskaznik ten
wyniost 232 km i wykazuje raczej dalszg tendencje spa-
dajaca.

Metoda ta jest biedna, poniewaz wprowadza i przyj-
muje jako podstawowe zaleznosci wtérne, a nie pierwot-
ne. Konsekwentnie stosujac te metode, mozna dojs¢ do
absurdalnych wynikéw; np. metoda ta zaktada, ze wzrost
linii eksploatowanych musi spowodowaC wzrost przewo-
zOw, a przeciez jest odwroln>, to wzrost przewozéw po-
WOdUJe ewentualng budowe linii kolejowych, w przypad-
ku, jezeli obecna sie¢ jest nie wystarczajgca. Metoda ta
jest biedna, gdyz nie daje zadnych naukowych wyliczen
na przyjecie ze wzrostu wie’kosc; produkcji i kierunkéw
przewozu czy miejsc nadania.

Metoda ta daje mozno$¢ podciggniecia kazdego dowol-

nego obliczenia i ;uzasadnienia“ najbardziej metnych
obliczen matematyczno-ekonomicznych.
2) — Druga metoda ustalenia planu przewozéw to me-

toda oparcia planu o tzw. wskazniki przewozowosci to-
waréw. W grubszych zarysach sens tej metody polegat
na tym, ze dla kazdego podstawowego (bioracego po-
wazny udziat w globalnych przewozach) towaru ustalo-
no wspotczynnik przewozowosci. Jezeli w roku ubiegtym
np. produkcia wegla wynosita 100, a przewozy koleja
wegla wyniosty 85, to wspotczynnik przewozowosci dia
wegla wynosit 0,85. Tak w:ec wspoétczynnik przewozo-
wosci dla danego tbwaru, wynoszacy mniej niz jednosc,
wskazuje, ze cze$¢ produkcji danego towaru nie ulega
przewozowi danym $rodkiem transportu. Wspoétczynnik
wynoszacy jednos¢ wskazuje na ogot, ze calos¢ produk-
,Cjl jest przewozona danym $rodkiem transportu, awspot-
czynnik wyrazaigcy sie cyfra ponad jedno$¢ wskazuje,
ze cze$¢ lub calos¢ produkcji danego towaru jest prze-
wozona wielokrotnie.

Znajac wspotczynnik przewozowosci za okres ubiegly,
aby ustali¢ tg metoda przewozy na rok planowany, trze-
ba dodatkowo zna¢ albo wielkosSci absolutne przewozéw
z ubiegtego okresu wg ustalonych gruo towarowych i pro-
centowy wzrost produkcji na rok planowany, albo wiel-
kosci bezwzgledne produkcji na rok planowany, co zresz-
ta na jedno wychodzi.

Przewozy dla roku planowanego oblicza sie,
przewozy roku ubiegtego danej grupy towarowej
lloSciowy wzrost produkcji danej grupy.

Chcac bardziej poorawnie zaplanowa¢ przewozy na
rok przyszly, nie zaklada sie mechanicznie tego samego
wskazrrka przewozowosci a ustala sie inny, przewidywa-
ny. Obliczenie na takiej podstawie, jezeli wskaznik jest
w miare realnie ustalony, jest stosunkowo bliskie prawdy.

Jakie sg cechy takiego planowania przewozéw towaro-
wych? Jego strona dodatnig jest niewatpliwie prostota
obliczen. Obtozenia dokonywane ta metoda moga byc¢
dosy¢ doktadne, kiedy wspoétczynnik przewozowosci nie
ulega Wlekszym Zmianom.

Metoda ta w ooarciu nie tvlko o dane (wyniki) staty
styczne, ale poglebiona analizg ekonomiczng kazdego
wskaznika, analizg, kt6®a uwzgledni przyczyny wzrostu
i soadku wskaznika, wykryie tendencje na przysziosé, nie
tylko w oparciu o cigg statystyczny, ale réwniez na pod-
stawie projektowanych zm:an w zakresie dystrybucji, za-
opatrzenia, specjalizacji produkcji, kooperacji itp. wzgle-
doéw natury gospodarczej, moze da¢ duze ustugi przy pla-
nowaniu przewozow. Jezeli plan moze by¢é opracowany
na bazie innych, bardz:ej realnych, podstaw, to elemen-
ty tei metody moga by¢é uzyte réwnolegle, jako czynnik
kontrolujgcy inne obliczenia.

Metoda ta posiada caty szereg powaznych brakéw, z kt6-
rych bodajze najwazniejsze jest to, ze metoda ta zakla-
da mTczaco prawidtowo$¢ wykonanych przewozoéw w ro-
ku ubiegtym. A przecez zdajemy sob'e dobrze sprawe,
ze w wykonaniu przewozéw za ubiegly okres byto szereg
btedéw i marnotrawstw, wynikajgcych ze Zle, meracjo-
nalnie zaplanowanych przewozow. | tak np. dokonano
niewatpliwie w okresie ubieglym catego szeregu reekspe-
dycji przesytek, tzn. b. czesto zbednych, a prawie zawsze
mozliwych do unikniecia przewozéw. Przewozy te sa li-
czone i powiekszata wsootczynnik przewozowosci. Nawet
namardziH dokfadna analiza tego wspéitczynnika nie po-
trafi wyelirrfnowgé z okresu uw¥egtego wszystkich niera-
cjonalnych przewozéw i przewidzie¢ w zaprojektowanym

mnozac
przez
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wspotczynniku na okres planowany mozliwosci, racjonali-
zujacych przewozy. Trudno tez w petni przewidzie¢ zmia-
ny wspoétczynnika przewozowosci wynikajagce z innych
wzgledow gospodarczych, o ktérych byla mowa.

Brakiem powaznym tej metody jest i to, .ze nie daje
ona moznosci ustalenia juz n’e kierunkéw przewozowych,
ale miejsc, a nawet rejonéw naladunku. Mozna by te wa-
de usunaé przez uterenowienie obliczenia przewozow tg
metodg, jednak skomplikowatoby to obliczenie i zaleta
tej metody: prostota i fatwo$¢ obliczenia odpadataby.
Rowniez powaznym brakiem tej metody jest zagadnienie
udziatu danego towaru w przewozach réznymi srodkami
transportu. Jezeli towar moze byC z réwnym pozytkiem
wozony np. samochodem i koleja, to moga byc bardzo
powazne wahania we wspétczynniku przewozéw danego
towaru okreslonym s$rodkiem transportu.

Metoda ta, podobnie jak poprzedme, nie daje mozli-
woscig ustalenia mozliwie przyblizonej do rzeczywistosci
Sredniej odlegtosci przewozu, a co za tym idzie i pracy
kolei. Sredmg odlegto$¢ przewozu jednej tony oblicza sie
tu z danych statystycznych dla kazdej grupy towaréw
i w pewien” przyblizony spos6b zaklada sie na przysztosc.

Reasumujgc, metoda oparcia planu przewozéw o od-
gorne, przewaznie na statystycznym materiale oparte
wyliczenia wskaznika przewozowosci nie jest zbyt do-
ktadng i dobrg metoda, jest iednak przy danych mozli-
wosciach planowania przewozow metodg, ktéra pozwala
na okreslenie globalnej masy, towarowe] przeznaczonej
do przewozu koleja i, jak praktyka wykazata, odchylenia
w globalnych wielkosciach pomiedzy zaplanowanym’,
a rzeczywiscie wykonanymi przewozami sg hiewielkie
i wynoszg kilka procent.

Powyzej opisana metoda pozwala, jak i poprzednia,
ustali¢ przewozy prawie wytacznie przez organa kolei
przy minimalnym udziale klientéw kolei.

3

— Trzecia metoda opracowania planu przewozéw

polega na witaczeniu przez jednostki kolejowe opraco-
wanych przez korzystajgce z ustug kolei jednostki gospo-
darcze — zapotrzebowan na przewozy kolejowe. Jedndst-
ki gospodarcze, przedsiebiorstwa przemystowe i handlo-
we na podstawie plandéw produkcji, zaopatrzenia i obro-
tu towarowego opracowujg zgtoszenia przewozowe, ktore
nastepnie po analizie dokonywanej**przez organa kolejowe
sg wigczane do planu przewozéw kolejowych:

Obecnie przedstawimy szczeg6towo, w jaki spos6b
przedsiebiorstwa przemystowe moga ustali¢ mase towa-
rowg przeznaczong do przewozu kolejg. Poczatkowo dla
utatwienia rozumowania zaktada sie, ze catos¢ wyprodu-
kowanej przez przedsiebiorstwo produkcji*) zostanie
z zaktadu wywieziona.

W danym przypadku pod pojeciem bilansu przewozo-
wego _rozumiemy przejscie z wielkosci produkcji na
wielkos¢ przewozu réznymi Srodkami transportu.

Tak wiec: wielko$¢ produkcji *= wielkosci przewozu;
ale przeciez moze sie zdarzy¢ | zdarza sie, ze cze$¢ pro-
dukcji nie bedzie wywieziona z zaktadu, a np. zuzyta na
miejscu lub przesiana do innego przedsiebiorstwa bez
uzycia srodkéw transportu ruchomego, (transportu doko-
nywanego przy pomocy ruchomych pojazdéw w odréznie-
niu od transportu przewodami), a np. przestana ruro-
ciggiem. Rowniez moze zdarzy¢ sie, ze z przedsiebior-
stwa zostanie wywiezione wiecej niz wynosi biezgca pro-
dukcja, np. wskutek uptynnienia remanentéw, wywozu
dodatkowego, opakowania itp. Mamy tu wiec do czy-
nienia z elementem z jednej strony zwiekszajgcym prze-
wobz (poza produkcjg biezacego okresu), £ drugiej zas
z elementami zmnieiszajg¢ymi przew6z. Tak wiec nasz
poczqtkowy bilans, ktéry powiadal, ze wielko$¢ produk-
cji = wielkosci przewozu, ulegnie zmianie i bedzie mogt
by¢ przedstawiony w nastepujacej postaci:
wielkos¢ produkcji + czynniki zwiekszajgce przewéz —

czynniki zmniejszajgce przewdz = wielkos¢ przewozu,
a prosciej
wielkos¢ produkcji — r6znica czynnikbw zwiekszajg-

cych i zmniejszajacych przewdz = wielko$¢ przewozu.

Ale wyrazenie powyzsze jeszcze nie wyczerpuje wszy-
stkich mozliwosci. Jest ono prawidlowe woéwczas, kiedy
przewdz z przedsiebiorstwa odbywa sie jednym Srodkiem
transportu bezposrednio z miejsca nadania do miejsca
przeznaczenia.

* e« Chodzi tu o produkcje towarowg, pomniejszong o ustugi
produkcyjne tzn. zawierajagcg wyroby gotowe i typowe
po6tfabrykaty. Dla uproszczenia bedziemy to w dalszym cig-
gu nazywac¢ produkcjg.
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Natomiast w przypadku np. podwdjnego przewozu (sa-
mochodem i kolejg) wyrazenie przedstawione wyzej nie
bedzie stuszne. Dla petnosci wiec dodamy jeszcze jeden
czynnik, zwiekszajgcy przewdz, a mianowicie czynnik,
ktory nazwiemy dowozem.

Jezeli przez P rozumie¢ bedziemy wielko$¢ produkciji
. W ” ” » przewozu
(wysytki)
» Zm » " czynniki zmniejszaja-
ce przewoz
w  ZW » " czynniki zwiekszajace
przewoz
» d » dow6z masy towaro-
wej
to wyrazenie przedstawione wyzej bedzie wyglagda¢ na-

stepujaco:
P+ (zw —zm) = W
a uwzgledniajgc réwniez i dowoz:
P+ (zw—2zm) + d = W
W ten spos6b doszliSmy do petnego bilansu przewozo-
wego, obrazujgcego przejscie z wielkosci produkcji na
wielko$¢ przewozéw dokonywanych réznymi Srodkami
transportu. Oczywiscie, ze calos¢ przeliczen dokonywana
jest w jednostkach wa.gowych (tonach).
Wyrazajgc stownie to, co przedstawiono powyzej na
symbolach, mozemy napisac:

Wielko$¢ przewozu réwna sie wielkosci produkcji:
powiekszonej o: 1) przewdz dodatkowy przesytek gos-
podarczych,
2) wywoéz z zaktadu odpadkéw produk-
cyjnych,
3) wage opakowania towaru, jezeli nie
jest liczona w wielkoSci produkciji,
4) uptynnienie remanentow wzgl.
zmniejszenia zapaséw magazynowych,
5) inne czynniki zwiekszajgce przewdz,
pomniejszonej o: 1) zuzycie czesci produkcji na miejscu,
2) odtozenie czesci produkcji do za-
pasu,
3) odbiér czesci produkcji przez klien-
ta wilasnym transportem,

4) przestanie czesci produkcji przewo-
dami  (ptyny),

5) inne czynniki zmniejszajgce prze-

woz,

powiekszonej o dowoz (przewdz) towaru dokonany na
Zlecenie przedsiebiorstwa planujgcego przewozy towaro-
we.

W ten spos6b mozna poprzez analize poszczegélnych
czynnikdw gospodarczych dojs¢ do dokladne"go ustalenia
masy towarowej przeznaczonej do. przewozu, ktérg na-
stepnie, zgodnie z cechami i wihasciwosciami towaru

WE. WOYDYNO (Warszawa)
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i Srodkami transportu i $rodkéw transportu, przeznacza
sig, kierujac sie zasadami koordynacji przewozéw, na po-
szczegOlne Srodki transportu.

Jak widaé, jest to dosyé trudna metoda, ktéra czesto
nie ma mozliwosci uchwycenia, w okresie opracowywania
planu, wszystkich momentéw majgcych wplyw na ksztal-
towanie sie przewozéw. W przedsiebiorstwie mozna na
podstawie doswiadczenia, szeregu typowych czynnikéw
ksztattujgcych, a raczej majgcych wplyw na przewozy,
ustali¢ jako wielkosSci state, np. wielkosci odpadkéw pro-
dukcyjnych, opakowania, zapaséw magazynowych.

Tak opracowane zapotrzebowania na przewozy prze-
kazywane sa jednostkom kolejowym, ktére poprzez uzu-
petnienie danych wielkoSciami tranzytu miedzypanstwo-
wego oraz na podstawie danych dotyczacych przewidy-
wanego importu, otrzymanych z jednostek handlu zagra-
nicznego, ppracowujg plan przewozow kolejowych.

I w tym przypadku dla okreslenia przebiegu przesytek
towarowych (tzn. tono-kilometréw) ustala :sie w sposéb
statystyczny $rednig odlegto$¢ przewozu jednej tony.
Otrzymuje sie jga w nastepujacy spos6b. Dane dotyczace
ubiogtego okresu zawierajgce ilosci tono-kilometrow dzie-
li sie przez ilosci przewiezionych ton wg najwazniej-
szych towaréw. W fen sposob otrzymuje sie Srednie od-
legtosci przewozu jednej tony dla zasadniczych towaréw
w okresie ubiegtym.

Zakladajac dla kazdego zasadniczego towaru zmiany
na skutek np. nowej organizacji dystrybucji, zmian w pro-
filach produkcyjnych polegajagcych na specjalizacji za-
ktadoéw, kierunkow eksportowych dtp. czynnikéw, ustala
sie nowe S$rednie odlegtosci, ktére poprzez przemnozenie
przez mase towarowag przeznaczong do przewozu dajg
przebiegi, niezbedne dla petnego okreslenia pracy kolei.

Przedstawione wyzej metody planowania przewozéw
towarowych wykazujg zwigzki zachodzace pomiedzy r6z-
nymi czeSciami zycia (gospodarczego, wspoétzaleznosé
pomiedzy ksztattowaniem sie produkcji a przewozami
towarowymi.

Z omoOwienia metod planowania przewozéw towarowych
na kolejach, z poréwnania ich zasad i sposobu ujecia wy-
nikajg wnioski o potrzebie pogtebienia stosowanych przez
nas metod planowania przewozow.

Zadaniem naszych planistéw winno by¢, na bazie po-
siadanego doswiadczenia, w oparciu o doswiadczenia
istniejace w tej dziedzinie w Zwigzku Radzieckim, opraco-
wanie takich metod planowania przewozéw przy istnie-
jacym poziomie ogoélnego planowania, ktére pozwolg na
peme, Sciste okreslenie powigzania transportu z innymi
gateziami gospodarki narodowej, dajac jednoczesnie
transportowi dokltadne dane, niezbedne dla prawidtowe-
go i racjonalnego gospodarowania.

Muzeum Komunikacji

Dzisiejsze Muzeum Komunikacji powstato z Muzeum Ko-
lejowego, zatozonego w roku 1928." Zaczatkiem zbioréw
byty eksponaty, pozostate z r6éznych wystaw krajowych
i zagranicznych, organizowanych przez Ministerstwo Ko-
lei a nastepnie przez Ministerstwo Komunikacji.

Eksponaty te stanowity materiat wartosciowy, gdyz wy-
konywane byly z niezwyktg starannoscig, ze za$ dzialy ko-
munikacyjne wystaw polskich projektowano z udzialem
wybitnych artystéw plastykéw zaréwno w dekoratorskim
ujeciu catosci jak i w wykonaniu szczegotéw, nagroma-
dzita sie znaczna ilo$¢ przedmiotéw artystycznych, jak
obrazy, rzezby, meble i tkaniny, krysztaty, kilimy i dy-
wany projektowane przez wybitnych artystow polskich.
Szata zewnetrzna wykreséw, ilustrujacych rézne zagad-
nienia komunikacji, byta tez dzieltem czotowych grafi-
kéw i akwarelistow polskich, wspotpracujgcych z inzy-
nierami komunikaciji.

Po przejsciowym umieszczeniu Muzeum Kolejowego
w trzech salach nie istniejacego juz dworca Dr. Zel. War-
szawsko - Wiedenskiej, zostato ono przeniesione do lokalu
0 20 duzych salach w domu zwanym Schichta, przy ul.
Nowy Zjazd 1

W roku 1938, wobec nagromadzenia znacznej ilosci ma-
terialu muzealnego z innych dziedzin komunikacji, przy-
stgpiono do przetworzenia Muzeum Kolejowego na Vlu-
zeum Komunikaciji

Opracowano wiec nowy regulamin i obok istniejgcego
zbioru kolejowego utworzono dziaty drég kotowych i drog
wodnych, pozostajgce pod opieka fachowych inzynieréw.

Zalazkiem dziatu drég wodnych staly sie eksponaty
1 dokumenty przekazane do zbiorbw muzeum przez De-
partament Drog Wodnych Ministerstwa Komunikaciji.
W kolekcji tej znalazt sie szereg modeli: $luz, jazéw, za-
por wodnych, todzi réznych typéw, statkéw-pogtebiarek
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miejscowosci,

oraz akwarel przedstawiajgcych  widoki
komunikacji

w ktérych przeprowadzono udoskonalenia
wodne;j.

Podobnie zapoczatkowany zostat dziat drég kotowych,
przemianowany nastepnie na dziat drog publicznych.

W ramach tak zorganizowanego Muzeum Komunikacji
dotychczasowe Muzeum Kolejowe stato sie jednym z jego
dziatéw, choé¢, jako najdawniejsze, najbogatszym, najle-
piej skompletowanym i najokazalszym.

Wrzesien 1939 roku zastat muzeum w fazie rozbudowy
nowoprzytaczonych dziatéw i przygotowan do zorganizo-
wania projektowanych dziatébw: lotnictwa, motoryzacji
i zeglugi.

Miesigce wakacyjne, kiedy muzeum zamykano zazwy-
czaj na okres kilku tygodni dla przeprowadzenia grunto-
wnych porzadkéw i zrealizowania zaplanowanych zmian,
przeznaczono w owym roku na przebudowe wnetrza dla
pomieszczenia nowych dziatow.

Wybuch wojny zastat te prace na ukonczeniu i Mu-
zeum Komunikacji przygotowane do otwarcia dla zwie-
dzajacych wraz z poczatkiem roku szkolnego, kiedy roz-
poczynat sie w stolicy wzmozony ruch wycieczkowy, za-
rébwno miejscowy jak i ogolnokrajowy.

Z chwilg rozpoczecia dziatan wojennych Muzeum Ko-
munikacji, potozone tuz przy moscie Kierbedzia, znalazto
sie dostownie w samym ogniu walk.

Nieustanne ataki lotnictwa zasypywaly bombami mosty
wislane oraz ich otoczenie, pociski artyleryjskie kruszylty
i zapalaty budynki, za$ bron poktadowa sypata tysigcami
kul karabinowych. Znalaziszy sie ws$réd 'tego huraganu,
muzeum ucierpialo powaznie przez zniszczenie pomiesz-
czen i wielu eksponatow.

W okresie okupacji niemieckiej, po-czesciowym rozgra-
bieniu zbiorow muzealnych przez okupanta, pozostate
resztki zbioréw okupanci przeniesli z dotychczasowego lo-
kalu do zdemontowanego gmachu dyrekcji kolejowej na
Pradze.

Brutalne formy przeprowadzki i dalsze rozgrabianie
zbioréw oraz przerzucanie ich z pawilonu do pawilonu
i z pietra na pietro ogromnego gmachu doprowadzity do
wielkiego zniszczenia calosci kolekcji. Ofiarg tej jawnej
tendencji zniszczenia padta i biblioteka Muzeum Komu-
nikacji, sktadajgca sie z 8.000 tytutdbw i posiadajgca
w swym skladzie wiele rzadkich ksigg, drukéw i rekopi-
sOw. Przewieziona do Biblioteki Gtownej Ministerstwa
Komunikacji, sptoneta wraz z tym ksiegozbiorem od bom-
by zapalajacej rzuconej w czasie nalotu.

Ostateczng zagtade zbiorow przedwojennego Muzeum
Komunikacji réowniez spowodowat pozar, wzniecony w ro-
ku 1944 przez bombe zapalajaca, rzucong na drewniane
budynki Dworca Wilenskiego, do ktérych okupanci prze-
rzucili resztki eksponatdw.

Po catkowitym zniszczeniu w czasie wojny, Muzeum
Komunikacji powotano do zycia Zarzadzeniem Ministra
Komunikacji z dnia 25 czerwca 1946 r, (Dz. Zarz. M. K.
Nr 8 poz. 100 z 1946 roku).

Utworzono je, aby stato sie pogladowa politechnikg lu-
dowg z zakresu komunikacji, zbiornicga pomocy naukowych
z tego zakresu dla szkét i kurséw wszelkiego typu, pla-
cowka pracy naukowej, punktem oparcia dla racjonaliza-
toréw pracy, nowatoréw i wynalazcow oraz informatorem
'ta ogo6tu spoteczenstwa o znaczeniu komunikacji w zy-
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ciu gospodarczym panstwa, o historii jej rozwoju, jej
stanie obecnym i o zamierzeniach na przysztos¢.

Muzeum sklada sie obecnie z nastepujacych dziatow:
1 Kkolejowego,

drég kotowych,

drég wodnych, srédlgdowych i zeglugi morskiej,
motoryzacji,

lotnictwa,

turystyki,

7. hydrologiczno-meteorologicznego.

o gakrhw N

skkj°JektOWane j6St UtWOrZenie dzialu komunikacji miej-

row32"  dzlal mUzZ6Um zawiera nastepujece grupy zbio-

1 historyczng — ktéra odtwarza dzieje powsta-
nia i rozwoju danej dziedziny komunikacji, zwlasz-
cza na ziemiach polskich;

2. wspotczesng — ktéra obrazuje stan aktualny
komunikaciji;

3. poréwnawczg — ktéra przedstawia stan komu-
nikacji w innych krajach;

4 naukowa — ktora obejmuje zbiory z zakresu na-
uki, zwigzanej z dang dziedzing komunikacji;

5. nowatorsko-racjonalizatorskg — sta-
wiajgcg sobie za cel zobrazowanie wysitkow mysli
twérczej pracownikdw-wynalazcéw, zmierzajgcych do
udoskonalenia komunikacji w Polsce. W dziale tym
gromadzone sg i systematyzowane rysunki, opisy,
modele wynalazkéw i ulepszen, dokonanych przez
pracownikébw oraz projekty racjonalizacji pracy.

Odradzajgce sie Muzeum zdotato juz zgromadzi¢ okoto

700 eksponatow ze wszystkich dziatbw komunikacji
i stworzy¢ zaczatek biblioteki, obejmujace) 6.000 dziel,
a dostosowywanej stale do potrzeb czytelnikow, nie tylko
posiadajgcych wyksztalcenie wyzsze — inzynierskie, ale
i dostepnej dla ludzi o wyksztatceniu $rednim, a nawet
i z nizszym poziomem wiedzy teoretycznej, ktorzy pra-
gneliby uzupetni¢ swe wiadomosci, uzyskane drogg prak-
tyki w swym zawodzie, jak réwniez dla mitodziezy, ktorg
muzeum pragnie pozyska¢ dla zainteresowan komunikacja,
widzac w niej przysztych pracownikéw i dziataczy komu-
nikacyjnych.

W swej pracy organizacyjnej muzeum powoduje sie
réznymi wzgledami.

W chwili obecnej Polska stoi wobec koniecznosci roz-
winiecia u siebie techniki zaréwno pod wzgledem nauko-
wym jak i czysto praktycznym, co stanie sie mozliwe
przez powotanie do pracy twdrczej jak najwiekszej liczby
ludzi o talentach konstruktorskich, odczuwajgcych potrzebe
nowatorstwa i racjonalizacji dotychczasowych sposobéw
pracy, posiadajgcych zdolnosci i aspiracje wynalazcze.

Droga do tego celu wiedzie przez podniesienie poziomu
umystowego szerokich warstw pracujgcych. W pracy tei
muzeum moze wspotdziata¢ skutecznie przez udostepnie-
nie swoich zbioréw dotad jeszcze zamknietych i biblio-
teki, tudziez przez stworzenie nowatorom, racjonalizato-
rom pracy i wynalazcom warunkoéw lokalowych, w kt6-
rych mogliby opracowywacé swe pomysty.

Jesli chodzi o przyjscie z pomoca ludziom uzdolnio-
nym, ale nie posiadajgcym nalezytego wyksztatcenia, nie
radzacym sobie z odczytywaniem rysunku, a nie moga-
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cym podjgc¢ juz studidw z zakresu matematyki, fizyki, che-
mii itd., to nalezy wskaza¢ im droge krétsza, droge ob-
serwacji modeli/badania ich czesci sktadowych, ktére mo-
zna wzig¢ do reki, zmierzy¢, zbada¢ ich zwigzek z innymi
czesciami modelu i w ten spos6b zrozumie¢ dziatanie cato-
Sci; nalezy réwniez udostepni¢ im odpowiednig literature.

W obecnej sytuacji dla nowatoréw, racjonalizatoréw
i wynalazcow wielkg przeszkodg w obmyslaniu nowych
rozwigzan i w realizacji pomystéw stanowig trudne wa-
runki lokalowe.

Skupienie umystu w przeludnionym i ciasnym miesz-
kaniu jest rzecza bardzo trudng, a o miejscu do roztozenia
sie z robotg przewaznie hatasliwg, wymagajaca uzywa-
nia mtotka, pilnika, pity, itp. a wiec narzedzi, ktérych wy-
nalazca czesto nie posiada, nie zawsze mozna marzygc.

Muzeum Komunikacji po uzyskaniu wiasnej siedziby,
bedzie mogto znacznie ztagodzi¢ te trudnosci przez udzie-
lanie goscinnosci wynalazcom w laboratoriach, przewi-
dzianych w planie budowy gmachu, przy czym poradnia,
obsadzona przez wybitne' sity inzynierskie, bedzie bez-
ptatnie ocenia¢ projekty zamierzonych ulepszen i wyna-
lazkéw, udziela¢ rad i wskazowek, zmierzajgcych do rea-
lizacji projektu, a czesto i do stwierdzenia, ze dany po-
myst zostat juz wczesniej rozwigzany w ten sam sposob,
a przez to zaoszczedzi¢ wynalazcy niepotrzebnych trudow
i zawodu.

Zbiory, utozone metodycznie, dostarcza wynalazcy wzo
réw i pokazg proby innych rozwigzan danego zagadnie-
nia, co, podsuwajac poréwnania, sklania¢ bedzie do my-
Slenia samodzielnego i rozbudza¢ wyobraznie — zalety
tak rzadko spotykane, a tak cenne dla wynalazcy. Biblio-
teka muzeum, udostepniona dla wszystkich od godz. 8 do
22, stanie sie zrédiem wiedzy dla robotnika. | tu facho-
wi bibliotekarze ndziela¢ bedg porad i wskazéwek co do
wyboru lektury.

Zbiory i biblioteka Muzeum Komunikacji w tym tylko
przypadku bedga mogly spetia¢ catkowicie swe zadania
w stosunku do ludzi pracy i do miodziezy, jesli siedziba
muzeum miesci¢ sie bedzie w punkcie tatwo do-
stepnym dla mieszkancow wszystkich dzielnic mia-
sta, a nawet miejscowosci podmiejskich.

Muzeum Komunikacji byto zawsze przedmiotem wiel-
kiego zainteresowania ze strony miodziezy. W kazde
Swieto i dni wotne od zaje¢ chitopcy przybywali do sal
wystawowych, ciekawie ogladajac eksponaty, proszac
0 wyjasnienia, chetnie im udzielane. W chwili obecnej za-
gladajg do biura muzeum, zapytujac, kiedy nastapi otwar-
cie zbioréw i biblioteki. Z takimi zapytaniami zgtaszajg
sie i studenci Politechniki, méwiac, ze brak im pomocy
naukowych w postaci modeli, wykreséw itp. Potrzeby te
wysuwajg tez i profesorowie.

Aby przyciggna¢ jak najszersze masy, muzeum prowa-
dzi¢ bedzie prace propagandowa, dydaktyczng i szkole-
niowg wg zasady ,ludendo discere* w ramach parku kul-
tury, dajac nie tylko moznos$¢ uczenia sie, ale i rozrywki
w postaci: wystaw, pokazow, stacji meteorologicznej, pla-
netarium, dioram, sportébw zwigzanych z komunikacja, —
letnich i zimowych, jak np. wyscigéw, regat, Slizgawek,
pokazoéw egzotycznych form komunikacyjnych itp. W ra-
mach dziatu turystycznego urzgadzane bedg w okresach le-
tnich popisy orkiestrowe, Spiewacze, taneczne, ze wszyst-
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kich regionéw Polski, a nawet krajow osciennych, z za-
chowaniem akcesoriow i tla etnologicznego, jak: stroje,
instrumenty muzyczne, budownictwo ludowe (w dekora-
cjach) itd., itd.

Muzeum w planie 6-letnim ma zapewniony odpowiedni
kredyt na budowe 'gmachu wtasnego, dzieki czemu posia-
da wszelkie warunki rozwoju.

Obrazujgc dziedzine zycia panstwowego i spotecznego,
ktérej postepu i konca nie podobna przewidzie¢, Muzeum
Komunikacji musi mie¢ teren do rozbudowy dostatecznie
rozlegly, aby po latach kilku lub kilkunastu, a nawet kil-
kudziesieciu nie zaszla konieczno$¢ wstrzymania jego roz-
woju, co byloby réwnoznaczne z jego unicestwieniem, lub
tez przeniesieniem go na inne miejsce, ktérego w przy-
sztosci znalez¢ juz nie bedzie mozna, a Srodki finansowe
panstwa, nawet catkowicie juz zagospodarowanego, mogag
okaza¢ sie niedostateczne do podjecia tego zadania; przy
tym muzeum dziatajac pogladowo i doswiadczalnie, musi
mie¢ przestrzeh rozlegta dla eksponatéw ruchowych.

Teren upatrzony na budowe Muzeum Komunikaciji,
znajduje sie w punkcie odpowiadajgcym catkowicie za-
mierzeniom wyzej przytoczonym. Potozony jest na prawym
brzegu Wisty pomiedzy ulicami Al. Poniatowskiego, Ron-
dem Waszyngtona, Zieleniecka i Zamoyskiego, w poblizu,
dwoch dworcéw kolejowych, kolei dojazdowej, przy li-
niach tramwajowych i autobusowych, tgczacych punkt ten
ze wszystkimi dzielnicami miasta, przy tym teren ten nie
jest przeznaczony na budownicwo mieszkaniowe, lecz na
urzadzenia wypoczynkowe.

Wig planéw opracowanych przez Biuro Urbanistyczne
Warszawy, w miejscu tym powinien powsta¢ park, co zga-
dza sie catkowicie z zamierzeniami muzeum, ktére pragnie
zwiedzajgcym zapewni¢ w przerwach zwiedzania moznos$é
wypoczynku wsréd pieknej przyrody.

Jednoczesnie, umieszczajac sie w samym centrum krzy-
zujacych sie tu wazniejszych drog komunikacji wszelkie-
go typu, w bezposrednim zetknieciu z najwazniejszymi
dworcami warszawskimi, Muzeum Komunikacji daje pole
do obserwacji réznorodnego a bardzo ozywionego ruchu
komunikacyjnego, co pokazowo utatwi wyktady profeso-
rom.

W chwili obecnej, wobec niemoznosci znalezienia po-
mieszczenia w Warszawie i jej najblizszej okolicy, zbiory
zmagazynowane zostalty w obszernym budynku b. paro-
wozowni w Pilawie. Pomimo znacznej powierzchni tego
magazynu, wynoszacej 4.200 ms, dzisiaj juz catkowicie
zapetnionej eksponatami, odlegtos¢ 55 km od Warszawy
i niedogodny rozktad kolejowy czyni jg niezbyt dostep-
ng dla szkdl, oséb pracujgcych, badaczy i wynalazcow,
nie méwiac juz o szerszej publicznosci.

Opoznienie umozliwienia muzeum rozpoczecia jego
stuzby panstwu i spoteczenstwu — przynosi obu tym czyn-
nikom powazne straty. Panstwo ponosi koszty na perso-
nel, pomieszczenia magazynowe, opal, Swiatto itp., nie
otrzymujac w zamian korzysci, jakie datoby udostepnie-
nie zbioréw szkotom, racjonalizatorom i publicznosci.

W chwili obecnej, starania o lokalizacje szczegbétowa
siedziby muzeum w Warszawie wchodza w faze ostatecz-
nej realizacji, wobec czego jest nadzieja na pomys$ine za-
konczenie tej sprawy i rychle udostepnienie zbioréw cate-
mu spoteczenstwu.
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Prace icstepne do planu PKS na rok 1952

Szybko zblizajg sie terminy opracowania projektu
planu gospodarczego na rok 1952. Jak juz wiadomo pra-
ce nad planem przebiega¢ beda w trzech etapach:

| etap prace wstepne i badawcze (sprecyzowa-
nie wytycznych),
iii elap  opracowanie projektu planu, )
Il etap opracowanie rozwinietego planu technicz.-

_ eksploat.-finansowego.

PrOJekt planu na rok 1952 sporzadzg jednostka planu-
jaca w oparem o ustalone przez PKPG wytyczne do Dia-
nu na rok 1952 Rozwiniety plan techn.-eksploat.-finanso-
wy opracujg wszystkie jednostki planujgce, po zatwar-
dzeniu projektu planu przez Rade Ministrow na podsta-
wie urealnionej i skorygowanej Instrukcji Nr 49 w sDra

Towego" PKS jia3rok3" i technic2no'eksploatacyJn°-finan-

W roku 1952 planuje sie dalsze umocnienie i pogtebie-
nie systemu rozrachunku gospodarczego w transporcie

samochodowym, przez usamodzielnienie Ekspozytur PKS
prowadzenie ich w r. 1952 na pelnym wewnetrznym roz-
tn Pk Rosp°darczyr7b Na odcinku planowania oznacza
to, ze Ekspozytury posiadac beda pe{n;/ plan techniczno-
eksploatacyjno-finansowy. \Y ‘Lzno

W opracowaniu planu na rok 1952 zrealizowana zosta-
nie,N wiekszym jeszcze niz dotychczas stopniu, zasada
udzialu mas pracujacych w planowaniu. Poza bezposred-
nim udzialem aktywu pracowniczego poszczegoélnych Jed-
nostek planujacych (Ekspozytury, Dyrekcje Okregowe
‘ D7''édcja Naczelna), w sporzadzeniu planu wezmg
udz.al terenowe WKPG w zakresie analizy zgtoszonych
p.anow przewozowych przez ustugobiorcow (zgodnie
z zarzadz. Przewodniczacego PKPG nr 282 z dn. 16iipca
nrzertsips . ana,izy zdolnosci przewozowej
przeds.eb PKS. W zwigzku z tym tryb planowania moz-
na przedstawi¢ nastepujgco:

Wytyczne :
Projekt Planu Plan zatwierdzony
przez Rade Mhiisirém
PKPG
PKPG PKPG |
MTD i L :
MTD i L MTD i L
PKS Dur. Naro.
PKS Pyr, Nar/, J J PKS Dur. Narz. j
I PKS Pyr. Okr. |<—Prtz. WRNJ I
J ] 1 D))r' Okr fKS f"» | Prez. WRNI | Dpr. Ckr. PKS | Prez. WRN
| |
PKS Ekspoz. Y
PKS Ekspoz. | PKS Ekspoz.

Tryb i metoda sporzadzenia projektu planu, a nasteo-
me p.anu rozwinietego omoéwione bedg szczegbtowo
w specjalnych instrukcjach. W ten sposéb opracuje®*™!

I'| etap. Wydaje sie jednak na podstawie dotychczaso-
wej praktyki, ze zbyt mato uwagi poswiecato sie pracom
przygotowawczym j badaniom wstepnym. W czasie spo-
rzadzania planéw siega sie do réznych materiatow sta-
tystycznych,_ do ksiegowosci czy sprawozdan eksploata-
cyjnych ; wowczas stwierdza sie niejednokrotnie, ze z ma-
A1k 1 yPh nle mozna. korzysta¢, gdyz budza one wiele
watpliwosCi i sg materialem ™ mato ‘winrogodnym a cze-
sto nawet nieporownywalnym. W takich przypadkach
gdy ponadto nie dotrzymano harmonogramu i opdzniono
prace wstawiane sg do planu cyfry ,przyblizone* i nie
poparte wiasciwymi dowodami, ani nawet logicznym ro-
zumowaniem, cyfry zupelme przypadkowe; w konsekwen-
cji piany takie muszg by¢ korygowane i to czasami nie
jeden raz. Dobrze przepracowan?/ | etap planowania o w;e-
le zmniejszy prace etapu ft i Ill.

. Jedynym wielkim zadaniem planistow w | etapie
jest dokonanie petnej, wnikliwej i wszechstronnej anaii-
zy pracy jednostki planujace! i jej podlegtych komorek
w r. 1950 oraz w r. 1951. Oceni¢ nalezy wykonanie pla-
nu we wszystkich jego elementach. Istnieje btedna ten-
dencja do analizowania i w ogéle interesowania sie tyl-
ko planem eksploatacyjnym (tono-km, osobo-km). a ig-
norowania czy niecheci do badania pozostalych czesci

Nalezy przypuszczaé, ze zasadnicza konstrukcja planu
,KS nie bedzie zmieniona i dlatego warto jg przypom-
nie¢. Konstrukcja planu transportu nie rozni sie zasad-
niczo od planu produkcji przemystowe;.

Plan przedsiebiorstwa odpowiada pojeciu i strukturze
Przedsiebiorstwa socjalistycznego, jezell przyjmiemy, ze
Przedsiebiorstwo panstwowe jest to zorganizowany przez
Panstwo kolektyw robotnikéw i pracownikbw umysto-
wych z odpowiedzialnymi kierownikami na czele, ktére-
filt' Panstwo zlecito wypetnienie zadan panstwowych
i Ktéoremu dla wykonania tych zadan przydzielito odpo-
wiednie Srodki trwale i obrotowe.

0,°.ny schemat planu techmczno-eksploatacyino-finan-
sowego wyznacza odcinki, ktére interesowa¢ powinny
kierownikéw jednostek t-ansoortowyrh w O<t6e H ktoro
powinny sta¢ sig przedmiotem speciainych badan w okre-

darczegrnaaokT952?raCOWaii:e Pr°jcktU planu g°sp°-

w,Chel'- badan. Jest. ocena wykonania planéw panstwo-
wych, ujawmene niewykorzyStanych rezerw materialo-

rErn'ot@ads’weC ' nleprodukeyi"y*  wydatkéw, strat
W | etapie stolg przed planistami tr/ly zasadm-
wiedzie¢"13 Kt°re mUSZa °ni bardzo dokladn"e odpo-

i IW jak:T zakresie- we wszystkich swoich ele-

pilicczira","” " * SI" w 1950 r.
n™ J¥izyp!L K iryny '“ b/inold Pi-
3 Czy przyczyny niezrealizowania zostaty juz usu-

niete, a jezeli nie, to jak je zlikwidowac.

Odpow” z i na te pytania szukaC¢ bedg analitycy prze-
de wszystkim w sprawozdaniach okresowych, w protoko-

ty™ ftp n3rad produkcyjnych> Protokotach pokontrol-

Jedno z wazniejszych ogniw w tych pracach zaimuie
niewatpliwie statystyka. Dlatego tez zacza¢ nalezy od
przygotowania materiatdw statystycznych. Jest rzesza
wiadoma, ze nie we wszystkich jednostkach statystyka
stoina wlasciwym poziomie. Uporzadkowanie spra-
wozdan, wybranie z nich danych istotnych dla planowa-
na, ustystematyzowame ich przy zachowaniu zasady
Poréwnywalnosci  wydaje sie zadaniem prorwsznplano-

nych' etapach?m decydu® cym o tempie pracy w nastgp-

. Ostatecznie ustalone Zasadnicze wskazniki planu tech-
mczno-eksp.oaiacyino-finansowegd moigg by¢ zestawio-
ne w specjalnej tabeli;
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; Wykonanie .
Rodzaj W%gcs)garhle Plan za 6 m-cy  Przeuiid. uiyko-  Wstepny Stosunki
Lp. uiskaznika z rozbiciem 161r. ri)gzst:JLicriém nanlelg(é(i rkonca pr%%lg na
miesiecznym miesiecznym 34 6:4 7.6
1 2 3 4 6 7 8 9 10
Zastanowi¢ ~sie nalezy, ktore wskazniki powinny byc¢ a  Wydajnoé¢ pracy mierzona — iloscig tono-km wyko-

poddane analizie i jakie w nich moga kryé sie rezerwy
lub jakie moga by¢ przyczyny ich odchylen od planu.
Kanwg dla dalszych rozwazan jest plan techniczno eks-
ploatacyjno-finansowy.

A Czes$¢ pierwsza: plan techniczny, ktérego
gléwng pozycjg jest plan zdolnosci przewozowo-ustugo-
wej, zawiera szereg wskaznikow, ktére mozna ujgc
W nastepujace grupy:

1 Wskazniki ilosciowe rozmiaru przewozéw i ustug:
ogolna ilos¢ tono-km, wozo-km, i ton, osobo-km, wozo-
km w ruchu osobowym i oséb, ton przetadunkowych,
wartosci spedycji itp., ktorych wielkos¢ ksztattuje sie
w scistym zwigzku z wysokoscig wskaznikow 'grupy na-
stepney;

2. wskazniki techniczno-ekonomiczne, jak:

a. wspotczynnik gotowosci technicznej taboru, wsfel-
kos¢ ktérego zalezy od ilosci i jakosci czasu trwania na-
praw gtéwnych, Srednich i drobnych, przegladéw i kon-
serwacji, od przestojow zwigzanych np. z rejestracjg
i przekazywaniem pojazdu innej jednostce, od realizacji
planu zaopatrzenia materiatowego oraz w szczeg6lnosci
od jakosci pracy kierowcow. Wspotczynnik ten moze by¢
poprawiony przez state podnoszenie poziomu wyszkole-
nia fachowego i ideologicznego pracownikéw Stacji Ob-
stug, warsztatow i kierowcéw, przez upowszechnienie
socjalistycznego wspotzawodnictwa pracy, usprawnienie
pracy stuzby zaopatrzenia materiatowego, lepsze wypo-
sazenie Stacji Obstugi i warsztatbw czy wreszcie przez
whasciwe zrejonizowanie taboru odpowiednio do zaple-
cza technicznego i warunkéw drogowych;

b. wspéitczynnik wykorzystania taboru, ktory okresla
jakos¢ pracy 'stuzby eksploatacyjnej, dyspozytoréw, spe-
dytoréow itp. Przyczyny niewykonania tego wskaznika
leze¢ mogg takze w niewlasciwym zrejonizowaniu taboru
i niedostosowaniu jakosci i wielkosci taboru do potrzeb
gospodarczych wsi i miast;

c. wspoiczynnik wykorzystania dnia pracy: w ruchu
towarowym znalez¢ mozna duze rezerwy w czasie trwa-
nia na- i wyladunku towaréw na pojazdy mechaniczne,
ktéry zasadniczo decyduje o ksztalttowaniu sie wspoth-
czynnika wykorzystania dnia pracy. Usprawnienia orga-
nizacyjne zmierzajace do zlikwidowania  przestojow
w oczekiwaniu na przetadunek czy dostosowanie nadwo-
zi samochodowych do rodzaju przesylek, czy odwrotnie,
standaryzacja opakowan, to niektére z czynnikdw wpty-
wajgcych na rozmiary tego wskaznika;

d. wspotczynnik wykorzystania przebiegu powinien byé
jak najbardziej zblizony do jednosci, specjalng uwafge
nalezatoby zwr6ci¢ na przewozy odlegte — czy zawsze przy
dalekim przebiegu miat samochdéd zapewniony tadunek
na catej trasie;

e. wspoiczynnik  wykorzystania tadownosci zalezy
takze od jakosci pracy stuzby eksploatacyjnej oraz od
dostosowania taboru do wielkosci i rodzaju tadunku.

Wskazniki te taczg sie ze wskaznikami planu eksploata-
cyjnego, a Scisle z planem przewozéw i w duzym stop-
niu uwarunkowane sg 'stopniem doktadnosci opracowania
planu przewozéw. Z planu przewozéw wynikajg takze
inne “wskazniki techniczno-ekonomiczne, jak: Srednia ilos¢
godzin pracy na dobe, Srednia odlegtos¢ przewozu. W pla-
nie technicznym nalezy jeszcze przygotowaé biians ta-
boru wraz z planem remontéw kapitalnych i napraw.
Podstawowym elementem sg przebiegi miedzynaprawcze,
ktére nalezy podda¢ doktadnej analizie i ustalic mozli-
wosci  powiekszenia ich przez wykorzystanie doswiad-
czen przodownikdw pracy i stutysiecznikow;
3. wskazniki jakosciowe:

nanych na 1 tone fadownosci taboru inwentarzowego;
iloScig ton przewiezionych na 1 tone tadownosci taboru
inwentarzowego; iloscig tono - kilometréw na wozo-go-
dzine.

Na podstawie doktadnego przegladu wskaznikéw usta-
li¢ mozna wstepne probne elementy planu na rok 1952
Po otrzymaniu wytycznych, wskazniki opracowane przez
poszczegolne jednostki planujgce bedg podstawg do roz-
pracowania wytycznych.

B. Czes¢ druga; plan eksploatacyjny— centralnym
zagadnieniem planu jest plan przewozow, tzn. stwierdze-
nie i ustalenie rzeczywistych potrzeb danego terenu, czy
miejscowosci na ustugi przewozowe*). Caty bilans trans-
portowy moze i powinien by¢ sporzadzony w | etapie
planowania. Kierowa¢ sie réwniez nalezy wspoh
praca z dotychczasowymi ustugobiorcami, z ktorymi po-
winno sie zawrze¢ umowy lub przynajmniej przeprowa-
dzi¢ rozmowy i ustali¢ wielko§¢ masy towarowej prze-
znaczonej do transportu, opakowanie, $rednig odlegtosé
przewozu oraz sezonowo$C przewozow. Ustugobiorcy
udzielg takze informacji co do czasu pracy w punktach
przetadunkowych i sktadach, co bedzie podstawa do za-
planowania wskaznika $redniej ilosci godzin pracy na
dobe. Analogicznie do planu technicznego w planie eks-
ploatacyjnym nalezy takze oceni¢ szereg wskaznikéw.

1 wskazniki planu pracy i pfacy:

a ogolna liczba zatrudnionych wraz z podzialem na
stuzby ruchu osobowego, towarowego, spedycje technicz-
ng, pracownikéw inzynieryjno-technicznych, pracowni-
kéw administracyjno-biurowych (liczby te powigzane sa
wzajemnie z nastepujgcym wskaznikiem):

b. wydajnos¢ pracy liczona dla kazdej grupy pracow-
nikow podanej w pkt. a. wielkoscig produkcji przypadaja-
ca na 1 pracownika w danym okresie; najlepsze i naj-
bardziej stuszne wyniki uzyskuje sie przez obliczenie wy-
dajnosci na 1 roboczo-godzine. Chodzi w tym przypadku
o0 unikniecie wypaczenia obrachunku, co ma miejsce
w przypadkach pracy w godzinach nadliczbowych, a licze-
nia® wydajnosci na roboczo-dzien bez uwzglednienia dtu-
gosci dnia pracy. Nalezy podkreslic, ze analiza nie moze
ograniczy¢ sie do ustalenia oceny na jednego pracownika
ogétem, ale nalezy bada¢ poszczegélne grupy pracowni-
kéw (stuzby). Podniesienie wydajnosci pracy jest gtow-
nym zadaniem, jakie stawia przed transportem Plan 6
letni. Zrédet wzrostu szuka¢ nalezy w mechanizacji pro-
cesObw pracy, zmniejszeniu liczby nieobecnosci w pracy,
w lepszym wykorzystaniu dnia pracy, zmniejszeniu ptyn-
nosci kadr: do podwyzszenia wydajnosci przyczynic sie
moze zmiana systemu ptac (np. przejscie ze stawek dniow-
kowych na akordowe). Duzg role odgrywajg warunki pra-
cy (oswietlenie, wentylacja, czystos¢ itp.). Istotnie wptly-
wﬁ,podwyzszenie kwalifikacji przez szkolenie pracow-
nikéw;

c. fundusz plac i przecietny poziom ptac (Srednia pta-
ca) majg w transporcie duzy udziat w,.kosztach wiasnych.
Ten odcinek badany jest doktadnie przez Narodowy Bank
Polski, ktéry nie dopuszcza do odchylen od planu. Bez-
wzgledny wzrost funduszu ptac riie oznacza koniecznie
wzrostu stosunku procentowego kosztéw osobowych. Fun-
dusz wzrasta¢ moze na skutek zwiekszenia liczby zatrud-
nionych (na podstawie wiekszych zadan) i zmiany S$red-

*) Potrzeby te beda ustalane na etapie projektu na pod-
stawie planéw przewozowych, Jakie wplyng do poszczegdl-
nych ekspozytur PKS od ustugobiorcéw, zgodnie z Zarza-
dzeniem Przewodniczgcego PKPG nr 282 z dnia 16 lipca
1951 r. w sprawie zasad i trybu opracowania planu przewo-
z6w towarowych 1 przetadunkéw portowych na 1952 r.
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niej ptacy. Bardzo doktadnej krytyce poddana musi by¢
Srednia ptaca w przypadku przekroczenia poziomu plano-
wanego. Wzrost przecietnych ptac, a w zwigzku z tym
zwiekszenie sie wydatkow osobowych, moze by¢é wynikiem
zmiany struktury etatow i wydajnosci pracy. Nie uwzgled-
niamy w tym miejscu przypadkéw naduzy¢ w zakresie
funduszu ptac, gdyz wykrycie ich wymaga prowadzenia
szczeg6towych rewizji. Wzrost przecietnych plac spowo-
woduje zmiany struktury etatow np. w wyniku zwieksze-
nia udziatlu pracownikéw zaszeregowanych do wyzszych
grup uposazeniowych. Srednie ptace mogg wzrosngé na
skutek zwiekszenia liczby pracownikow przekraczajacych
normy pracy. Nie mozna jednak na tej podstawie wysu-
na¢ wniosku, ze wzrost wydajnosci pracy poprzez zwiek-
szenie Srednich ptac powoduje przekroczenie funduszu
ptac. Przeciwnie, wzrost wydajnosci pracy, wyprzedzajgc
wzrost przecietnych ptac, przyczynia sie do uzyskania
oszczednosci w tej pozycji kosztéw wiasnych;

2. wskazniki planu zaopatrzenia materiatowego:

a. normy zuzycia poszczegolnych materiatdbw a ‘szcze-
gblnie materiatdbw pednych i ogumienia; normy zuzycia
nie, sa warto$ciami statymi, gdyz w miare poprawy tech-
nicznych warunkoéw zuzycia i postepu racjonalizatorskie-
go winny by¢ progresywnie poprawiane;

b. zapasy materialéw, ktére powinny nie przekraczaé
obowigzujgcych normatywow.  Przekroczenie normaty-
wow moze wynikaé: ze wzrostu pracy (przewozéw);
ze wzrostu zapasOw materialtdw zbednych; z niewy
konania przez jednostke zadan w zakresie likwidacji sta-
P(’)vr\]/ ponadnormatywnych pozostatych z okreséw ubieg-
ych.

W przypadku analizowania wartosci zapas6w, pamie-
ta¢ nalezy o poréwnywalnosci cen przyjetych do usta-
lenia warto$ci normatywow i wyceny zapasow.

Zmiana struktury zapaséw, spowodowana zwiekszanym
udzialem materialdw drozszych w ogélnym zapasie, be-
dzie niewatpliwie przyczyng przekroczenia wartoSciowe-
go normatywu, nawet przy nieosiggnieciu normatywow
zestawionych w jednostkach naturalnych.

C. Czes$¢ trzecia: plan finansowy — jest podsu-
mowaniem catego planu, ,wyrazem pienieznym programu
produkcyjnego”. Wskazniki planu finansowego maja cha-
rakter syntetyczny. Dokladna analiza planu techniczno-
eksplotacyjnego daje bogaty materiat do oceny planu fi-
nansowego:

1 wskazniki bilansu dochoddéw i wydatkow:

a. jednostkowy koszt wtasny (osobo-km, tono-km, wo-
zo-km), ksztattuje sie zaleznie od wysokosci naktadow
materiatowych, ptac i narzutéw na ptace, amortyzacji i in-
nych naktadow, ktére znowu uwarunkowane sa wielkoscig
produkcji, wydajnoscig pracy, stopniem wykorzystania ta-
boru, jego nosnosci, przebiegu, czasem przestojow itp.
Analiza winna wykaza¢ miejsca i przyczyny ewentual-
nego przekroczenia kosztow lub mozliwosci ich obnizenia;
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b. jednostkowy wptyw za ustugi zalezny jest od obo-
wigzujgcych taryf i charakteru przewozéw (udziatu prze-
wozow bardziej rentownych);

2. wskazniki planu finansowania $rodkéw trwatych: -

a. wielkos¢ funduszu amortyzacyjnego. Wiele klopotu
przysparzajg planistom tabele Amortyzacyjne i w ogdle
ustalanie wartosci Srodkéw trwatych dla celéw umorze-
niowych. Zaréwno spisy zapasow materiatdw jak i $rod-
kéw trwalych sg pracg ucigzliwg i dlugotrwatg. Poniewaz
plany opracowuje sie w przeciggu roku i praktycznie nie
istnieje w tym czasie mozliwos¢ przeprowadzenia in-
wentaryzacji, wykonanie zadania utatwi doktadne przygo-
towanie kartotek magazynowych i inwentarzowych, aby
na ich podstawie szacunek wartosci byt mozliwie najbar-
dziej doktadny;

3. wskazniki planu finansowania $rodkéw obrotowych:

a. wysokos¢ funduszu wiasnego, ktérego ustalenie
jest dos¢ trudne w zwigzku z zalegtosciami w ksiegowosci;

b. szybkos¢ obiegu Srodkéw obrotowych obliczana
w diniach wg wzoru:

SxT
o
gdzie:
ogolne koszty ustug,

S =
T = ilo$¢ dni badanego okresu,
O = wartos¢ srodkéw obrotowych (koszty).

Zestawienie i analiza wszystkich wyzej omawianych
wskaznikow uprosci i utatwi prace nad projektem planu
1952, z?/gwarantuje zachowanie zasady zgodnosci wewne-
trznej planu; dokladna znajomos$¢ procesu produkcji,
ustug i warunkéw, w jakich produkcja sie odbywa i wy-
korzystanie tych wiadomosci w planie na r. 1952 jest pod-
stawowym warunkiem jego realnosci.

Poza pracami o charakterze badawczym, w pierwszym
okresie, nalezy przygotowaé organizacyjnie caly gparat
planowania do nastepnych etapoéw. Chodzi tutaj o:

a. przygotowanie odpowiednich warunkéw lokalowych,

b. przygotowanie odpowiedniej ilosci maszyn do L-
czenia, materiatdbw pisSmiennych, drukow itp.

c. ustalenie wzajemnej wspoétpracy poszczegoélnych ko-
mérek planowania odcinkowego (branzowego),

d. wyznaczenie jednego pracownika, ktérego obowigz-
kiem bedzie udzielanie informacji i wskazéwek oraz koor-
dynowanie prac wszystkich pracownikéw zatrudnionych
przy planie na rok 1952.

Na planistach spoczywa obowigzek zbudowania real-
nego, mobilizujgcego planu, planu — ktéry stanie sie
treScig pracy tysiecy ludzi. Tylko solidna-, systematyczna
i przemys$lana praca przez caly rok, a specjalnie w okre-
sie  bezposrednio poprzedzajgcym opracowanie planu,
jest gwarancjg nalezytego wywigzania sie z obowigzku.

Srednia szybkos$é techniczna samochodu

Szybkos$¢ techniczna jest jedng z podstawowych wia-
snosci samochodu, decydujacych o jego szerokim zastoso-
waniu, przydatnosci eksploatacyjnej i zdolnosci przewo-
ZOWe;j.

Wskaznik $redniej ruchowej szybkosci technicznej na-
lezy do rzedu podstawowych miernikéw pracy eksploata-
cyjnej taboru samochodowego. Jego wielko$¢ obrazuje nie
tylko sprawnos$¢ konstrukcyjng i techniczng pojazdu oraz
zalety kierowcy, ale méwi réwniez wiele o organizacji pra-
cy eksploatacyjnej, wykorzystaniu zdolnosci produkcyjnej
posiadanego taboru samochodowego, a do pewnego sto-
pnia jest zwierciadtem uswiadomienia kierowcy oraz do-
wodem jego wktadu w walke o obnizke kosztéw wiasnych.
Im jest wyzsza $rednia ruchowa szybkos¢ techniczna

samochodu, tym wieksza jest jego zdolno$¢ produkcyjna
i nizszy koszt witasny przewozow.

Srednig ruchowa szybkos¢ techniczng wylicza sie z po-
dzielenia przebytych kilometréow przez czas jazdy samo-
chodu i wyraza sie w kilometrach na godzineg, a wiec:

D
Vt = -—-—-km/godz.
Tj
gdzie:
D — (droga) ilos¢ kilometrow przebytych przez sa-
mochdd,
Tj — czas jazdy samochodu w godzinach.

Srednia ruchowa szybko$¢ techniczna rézni sie tym od
szybkosci handlowej, ze do jej wyliczenia przyjmuje sie
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tylko czas jazdy samochodu bez czasu postojow badz to
pod na- i wyladunkiem, badz tez z przyczyn innych. Na-
tomiast przy wyliczaniu szybkosci handlowej przyjmuje
sie 0g0Iny czas pracy samochodu od wyjazdu z garazu do
powrotu do garazu. Dla Scistosci dodamy, ze czas jazdy
przyjmowany do wyliczefiia $redniej ruchowej szybkosci
techn.cznej obcigza¢ moga tylko krétkotrwale przystanki
przy przejazdach kolejowych, w punktach regulowania
ruchu ulicznego oraz przy sygnatach sSwietinych.

W zataczeniu do Zarzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 16 maja 1950 r. (Dz. T. i ZK. nr 18 poz. 164) sta-
nowigcym tymczasowe normy i instrukcje dla przewozow
samochodami ciezarowymi znajduje sie nastepujgca tabe-
la norm szybkosci technicznej:

Powyzsze normy' sredniej ruchowej szybkosci technicz-
nej sa Srednie dla wszystkich nie okreslonych blizej wa-
runkéw pracy eksploatacyjnej, $rednie — dla samocho-
déw o réznych wiasnosciach konstrukcyjnych i réznej
dynamice silnika, $rednie — dla tras przebiegajgcych
przez teren o roznej faldzistoSci, Srednie przy réznej kwa-
lifikacji i stopniu znuzenia kierowcy, Srednie w roznej
porze roku, doby itd. Normy te zatem sg obliczane na
pewne odchylenia, a wykryciem ich przyczyn winna zajaé
sie analiza $redniej ruchowej szybkosci technicznej, pro-
wadzona bezposrednio przez eksploatatora taboru samo-
chodowego.

Z przytoczonej powyzej tabeli zatwierdzonych przez
Ministra Komunikacji norm wynika, ze $rednia ruchowa
szybkos¢ techniczna zmienia sie w zaleznosci od:

a) klasy drog,

b) rodzaju trasy (w miescie, poza miastem),

¢) jazdy samochodem bez przyczepy lub z przyczepa,
d) tadownosci samochodu.

Niewatpliwie te cztery czynniki majg zasadnicze zna-
czenie dla wielkosci szybkosci technicznej, niemniej ana-
lizujgc Srednig ruchowag szybko$¢ techniczng przy kazdej
jezdzie samochodu, dostrzezemy caly szereg nawet bar-
dziej waznych, jesli nie réwnowaznych lub mniej istot-
nych przyczyn, ktére powodujg rozbieznosci w wielkosci
Sredniej ruchowej szybkosci technicznej samochodéw.

Szerokiego materialu do analizy dostarczajg  karty
drogowe, z ktérych z tatwoscia mozemy wyliczy¢
Srednig ruchowag szybkos¢ techniczna, z jakg pracowat sa-
mochéd w danym dniu, w warunkach pracy dosy¢ szcze-
gotowo opisanych w karcie.
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Wielko$¢ wskaznika wylicza sie, jak podawaliSmy wy-
zej, przez podzielenie wykonanych kilometréw — zanoto-
wanych w karcie drogowej — przez godziny jazdy sa-
mochodu.

Niewatpliwie wielko$¢ ta jest uzalezniona od Scistosci
i sumiennosci zapiséw kierowcy w karcie drogowe;.
Wspominam o tym dlatego, ze wiekszo$¢ przedsiebiorstw,
zarbwno posiadajgcych i eksploatujgcych wiasny tabor
samochodowy jak i ustugowy, za malo zwraca uwagi
na nalezyte i wlasciwe wypetnianie podstawowego doku-
mentu, jaki stanowi karta drogowa.

Na podstawie kart drogowych wypetnianych przez kie-
rowcOw z mniejsza lub wiekszg Scistoscig i sumiennoscig
mozna spostrzec rozbieznosci w $rednich ruchowych szyb-
kosciach nawet przy tych samych warunkach pracy, przy
eksploatacji tego samego samochodu, obstugiwanego przez
tego samego kierowce, lecz o réznej porze doby (w dzien
lub w nocy), w réznej porze roku (lato lub zima), przy
réznych warunkach atmosferycznych (deszcz, s$nieg, po-
goda) itd.

Rozbieznosci w $rednich ruchowych szybkosciach tech-
nicznych spowodowane wptywem wymienionych wyzej lub
innych czynnikbw sg wyrazne i niedwuznaczne.

Tak wiec eksploatatorzy komunikacji regularnej —a
miedzymiastowej (towarowej, osobowej lub  mieszanej)
wiedza, ze S$rednia ruchowa szybkos$¢ techniczna na tych
samych trasach i w tych samych pozostalych warunkach
eksploatacji w zimowym rozktadzie jazdy jest nizsza
w granicach od 8—20/. niz w rozkladzie letnim. Do-
Swiadczeni kierowcy i eksploatatorzy wiedzg, ze jazda
samochodem w nocy, pomimo najlepszych reflektoréw,
a nawet przy oswietleniu trasy, wymaga wiecej ostrozno-
Sci, niz jazda w dzien, wskutek czego szybkos¢ techni-
czna w nocy maleje w stosunku do uzyskanej szybkosci
w dzien.

Ciekawe spostrzezenia na ten temat opublikowat D. Wie-
likancw na lamach radzieckiego miesiecznika ,Awtomo-
bil“. Przytoczymy tu podane przez niego osiggniete wy-
niki $redniej ruchowej szybkosci technicznej podczas
eksperymentéw przeprowadzonych na trzech réznych tra-
sach poza miastem na samochodzie Gaz-51. Wyniki te
obrazujg rysunki 1i 2

Jak wynika z rysunkéw 1 i 2, eksperymenty przepro-
wadzono na trzech rodzajach drogi, w dzien i w nocy,
z tadunkiem nominalnym pojazdu i bez tadunku na dro-
gach o nawierzchni suchej i mokrej

Widzimy, ze w przeliczeniu procentowym $rednie ru-
chowe szybkosci techniczne na drodze bitej byly nizsze
0 32/ a na drodze gruntowej o 55°0, niz na drodze z na-
wierzchnig asfaltowa.

Taka wspolmierno$¢ szybkosci technicznych utrzymuje
sie we wszystkich warunkach eksploatacji bez wzgledu na
pore doby (dzieh lub noc), stopien wykorzystania tadow-
nosci pojazdu i stan nawierzchni drég (droga mokra lub
sucha).

Z rysunkéw réwniez wynika, ze we wszystkich podob-
nych sobie wypadkach, procz jazd' na drodze gruntowej,
Srednie szybkosci techniczne przy jazdach z pelnym ta-
dunkiem sg o 10—16k nizsze niz przy jazdach bez ta-
dunku. Wspdélmierno$¢ ta na drodze gruntowej zmniejsza
sie w granicach od 4—9%, co wyttumaczy¢ nalezy wspot-
dziataniem czynnika niskiej klasy drég (droga grun-
towa) z czynnikiem przewozonego tadunku.
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Rys. |- Srednie ruchowe szybkos$ci techniczne samochodu
Gaz-51 w zalezno$ci od warunkéw drogowych, tadunku i po.
ry doby (droga sucha).

Szybkosci, techniczne w nocy na wszystkich trzech ro-
dzajach dr6g w podobnych sobie warunkach pracy eksplo-
atacyjnej okazaly sie nizsze niz za dnia, Srednio w gra-
nicach od 5—9%. Doda¢ przy tym nalezy, ze uzywane do
eksperymentéw samochody Gaz-51 posiadaty silne $wia-
tto reflektorowe.

Rozbieznos¢ w $rednich szybkosciach technicznych ze
wzgledu na stan nawierzchni (mokra — sucha) zamkne-
ta sie w granicach 8—9°/# na drodze asfaltowej. Na dro-
dze bitej nie zachodzi zadna réznica w zaleznosci czy
droga ta jest sucha, czy mokra, natomiast na drodze
gruntowej rozbiezno$¢ wyniosta 9%,

Takie i tym podobne ciekawe spostrzezenia mozna
uzyska¢ przy analizie wskaznika $redniej ruchowej szyb-
kosci technicznej, obserwujgc ja pod katem widzenia od-
dziatywania na nig poszczegoélnych czynnikéw takich, jak
np. kwalifikacje kierowcy, stopien jego znuzenia, inten-
sywnos$¢ i nasilenie ruchu na trasie (przewaznie przy
przewozach w miescie), faldzistos¢ terenu, widocznos¢
itd.

Wyniki takiej analizy, przeprowadzonej na podstawie
kart drogowych w formie spostrzezen i wnioskbw moga
by¢ wykorzystane do wyboru najbardziej korzystnych
warunkow eksploatacji samochodu pod katem widzenia
Sredniej ruchowej szybkosci technicznej. W efekcie da to
mozno$¢ eksploatatorowi zwiekszenia  zdolnosci  pro-
dukcyjnej taboru samochodowego, tym wiecej, ze analizu-
jac osiggane wyniki przez samochody ré6znych marek
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i typobw (o roéznej dynamice silnika, charakterze i wilas-
nosciach konstrukcyjnych) i wykrywajgc wspétdziatanie
tych czynnikéw z innymi, o ktérych wspominalismy wy-
zej, eksploatator bedzie mogt stosowa¢ dobor taboru do
odpowiednich warunkéw eksploatacji rowniez pod katem
widzenia S$redniej ruchowej szybkosci technicznej.

Sposrod czynnikow oddziatujgcych na wysokosé Sred-

niej. ruchowej szybkosci technicznej wyszczeg6lnimy tu
nastepujace:

1 warto$¢ dynamiczna silnika (rodzaj, charakter, sita
i zalety konstrukcyjne);

2. konstrukcyjne wtasnosci samochodu — a) ogélne:
ciezar whasny, promien zwrotnosci, rodzaj urzadzen
transmisyjnych, b) nadwozia: powierzchnia uzytko-
wa, powierzchnia czotowa, c) podwozia: elastycz-
no$¢ zawieszenia, hamulec, mechanizm sterowy, ko-
fa;

3. wielko$¢ przewozonego tadunku na samochodach i

przyczepach;
klasa drogi (stan nawierzchni);
rodzaj trasy (w miescie, poza miastem);

pora roku i pora doby;

stan techniczny samochodu (hamulce, sygnaly, re-
flektory) ;

8. indywidualne wiasnosci kierowcy (doswiadczenie,
kwalifikacje, uswiadomienie spoleczne, stopien znu-
zenia itp.);

N o ga

Rys 2. Srednie ruchowe szybko$ci techniczne samochodu
Gaz-51 w zaleznosci od warunkéw drogowych, tadunku
1 pory doby (droga mokra po deszczu).
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9. obowigzujace na drodze ograniczenia szybkosci

jazdy w celu utrzymania bezpieczenstwa,;
10. faidzisto$¢ terenu, przez ktéry prowadzi trasa;
11. intensywnos¢ i nasilenie ruchu na drodze;
iV

warunki atmosferyczne oraz widocznosé
deszcz, $nieg, mgta, zachmurzenie, stonce).

(pogoda,

Poprzez analize wplywu tych wszystkich czynnikéw na
wysokos¢ Sredniej ruchowej szybkosci technicznej oraz
poprzez wykorzystanie rzeczowych wnioskéw i spostrze-

Mgr MAREK ZYLICZ (Warszawa)

Charier

Przewozy lotnicze zajmujg z roku na rok coraz powaz-
niejsza pozycje w gospodarce kazdego panstwa. Material-
nym tego wyrazem jest wydtuzenie sie linii lotniczych
i cigglty wzrost ilosci przewozonych os6b i rzeczy. O ile
przed drugg wojna Swiatowg bezwzglednie panujaca for-
ma transportu lotniczego byt transport wykonywany na
liniach regularnych, o tyle w najnowszych latach coraz
wieksza role zaczynajg odgrywa przewozy nieregularne.
Oparte na bazie SciSle gospodarczej (w przeciwienstwie
do przewozow regularnych, dyktowanych w powaznym sto-
pniu wzgledami uzytecznosci publicznej, przy niejednokro-
tnym zepchnieciu na plan drugi wzgledéw ekonomicz-
nych), znajduja ogromne pole dla rozwoju. W niektérych
krajach zachodnich, towarzystwa nieregularnych przewo-
z6éw powietrznych (tzw. ,non-skeds") spedzajg sen z po-
wiek dyrektorom wielkich i z reguly deficytowych przed-
siebiorstw komunikacji regularnej, z ktorg coraz skute-
czniej zaczynajg konkurowac.

Wzrost znaczenia transportu powietrznego znajduje,
a w kazdym razie powinien znalezé, réwniez swoj wyraz
formalny w rozwoju instytucji lotniczego prawa przewo-
zowego. Rzeczywiscie w dziedzinie tego prawa opra-
cowuje sie nowe normy, majgce sprostaé nowym wy-
maganiom obrotu. Przyktadem moga by¢ prace zwigzane
z gruntowng rewizja Konwencji Warszawskiej z 1929 r.
Jednak w tak zywej dziedzinie zycia gospodarczego zapo-
trzebowanie jest wcigz, jeszcze wieksze, niz produkcja no-
wych przepiséw, a dotychczasowe prawo — jak postaramy
sie wykaza¢ — jest w wielu wypadkach czynnikiem ha-
mujacym prawidtowy rozwéj transakcji przewozowych,
a w szczegoélnoSci w zakresie transportu nieregularnego.

Jak wiadomo, przewo6z lotniczy wykonywany'jest z re-
guly na podstawie umowy, zawartej pomiedzy osobg uzyt-
kujgcg statek powietrzny (wystepujgca w charakterze
przewoznika) z jednej, a podroznym lub nadawcg prze-
sytki z drugiej strony. Umowy o przew6z lotniczy moga
jednak rézni¢ sie znacznie swa trescig, celem i znacze-
niem.

Tak na przyktad umowa, wedtug ktérej drobna przesyt-
ka ma by¢ przyjeta do przewozu na trasie obstugiwanej
przez regularne samoloty ,rejsowe“ mato ma wspoéinego
z umowa, moca ktérej Polskie Linie Lotnicze ,LOT" sta-
wiajg do dyspozycji dajmy na to Spoétdzielni ,Las" jeden
iub kilka samolotéw w celu przewiezienia partii jagéd do
Londynu, z ktérym nie utrzymujemy komunikacji regular-
nej. Jeszcze mniej wspolnego maja z° soba. umowa o prze-
woz zawarta z pasazerem, udajacym sie w podr6z zwykig
rejsowg maszyng, z umowa, Wedlug ktorej przewoznik,
dajmy na to, na ziecenie zwigzku pitkarskiego, przewiez¢
ma druzyne pitkarska (a wiec z prawnego punktu widzenia
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zen eksploatatorow wigczymy sie w rytm prowadzonej
przez konstruktorow samochodowych walki o podniesienie
Sredniej ruchowej szybkosci technicznej, walki — prze-
jawiajgcej sie przede wszystkim w ulepszeniach kon-
strukcyjnych i modernizacji ksztaltbw nowoczesnych sa-
mochodéw. Wspoiczesna technika walce tej poswieca
wiele uwaigi i miejsca i osigga pomysine wyniki poprzez
ulepszenia konstrukcyjne zaréwno silnika jak i calego
samochodu oraz poprzez stosowanie optywowych ksztat-
tébw (zmniejszenie powierzchni czotowej).

lotniczy

grupe ,0s6b trzecich*) specjalnie dostarczonym w tym
celu samolotem, stosownie do specjalnie ustalonego roz-
ktadu. Pominiemy tu, typowe raczej dla stosunkéw giet-
dowych na zachodzie, tego rodzaju transakcje, jak np.
czesciowa lub catkowita rezerwacja pojemnosci handlowej
samolotu, dokonana na zyczenie osoby, kt6ra nie zamie-
rza wcale wykorzysta¢ rezerwacji dla wihasnych celow,
lecz odsprzedaje swoje prawa werbowanym przez siebie
podréznym lub nadawcom. Pominiemy réwniez umowy,
w ktérych wiasciciel oddaje samolot w uzywanie lub uzyt-
kowanie innej osoby, jednakze bez zalogi i bez zaopatrze-
nia technicznego, jak to ma miejsce przy najmie lub dzier-
zawie samolotow, gdyz umowy takie, ktérych przedmio-
tem nie jest przewdz, wymagaja zupetnie odrebnego trak-
towania (a w naszym zyciu gospodarczym nie majg wiek-
szego znaczenia). Nas w tej chwili interesuje umowa,
mocag ktérej przewoznik stawia do dyspozycji klienta caty
samolot wraz z zalogg i wyposazeniem powietrznym do
lotu, w celu przewiezienia oséb Ilub rzeczy wskazanych
przez tegoz klienta. Te specyficzng umowe o przewdz na-
zwaliSmy charterem (czarterem) lotniczym. Znalezienie
lepszej polskiej nazwy nasuwa trudnosci. Stosowane za
granicg okreslenie Jprzewdz na zadanie“ razi swa nie-
Scistoscia, gdyz wiadomo, ze kazdy przew6z wykonywany
jest na- czyjeS zadanie. Nazwa ,loty specjalne* nadaje
sie do okreslenia lotu, lecz nie przewozu. Nazwa ,prze-
wozy taksOwkowe" dobrze oddaje -tre$¢ pojecia, ale wca-
le nie jest poprawniejsza jezykowo od nazwy ,.charter”,
tak samo jak stowo ,zafrachtowanie 'samolotu“ (laffre-
tement). Wreszcie przyjeta czesciowo w praktyce nazwa
Loty wynajete* nie odpowiada polskiej koncepcji najmu
wyrazonej w kodeksie zobowigzan.

Polskie prawo lotnicze*) bardzo malo miejsca poswieca
stosunkom wynikajgcym z umowy o0 przewoz statkiem
powietrznym .Czesciowym uzupetnieniem jego postanowien
sg przestarzate przepisy kodeksu handlowego o umowie
0 przewdz towarow i ogolne zasady prawa obligacyjnego,
zawarte w kodeksie zobowigzan. Nieliczne reguty prawa
lotniczego nie tylko nie normujg odpowiednio przewozéw,
ktére nazywamy charterowymi, ale w pewnym sensie wrecz
utrudniajg ich unormowanie (ktére mogtoby nastgpi¢
w drodze uméw), jak to ma miejsce w zwigzku z obowigz-
kiem stwierdzenia umowy o przewdz wydaniem okreslo-
nych dokumentow przewozowych, ktérymi sa: bilet po-
drézy, kwit bagazowy i przewozowy list lotniczy. Przepis
taki hamuje rozwdj innych, specyficznych form zawiera-
nia uméw o przewdz lotniczy, albo — jak to ma miejsce
przy pasazerskich przewozach charterowych — powoduje
w praktyce konieczno$¢ zawierania na ten sam przewodz

*) Tekst Jednolity w Dz. U. R. P. z 1935 I. Nr 65 poz. 437.
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dwoch uméw: jednej z osobg zamawiajgcg samolot i dru-
giej z kazdym podréznym, ktéry ma byé przewieziony ,za-
charterowanyrn“ samolotem, co sprowadza jeszcze wiek-
sze pogmatwanie i tak niezbyt jasnych w Swietle prawa
warunkéw charteru.

Nie mozna tez powiedzie¢, by dla omawianych przez nas
przewozow zadowalajace byiy zasady odpowiedzialnosci
przewoznika ustanowione w naszym prawie lotniczym.
Przewoznik .jest tu traktowany bardzo pobfazliwie, a sze-
rokie mozliwosci uchylenia lub ograniczenia odpowiedzial-
nosci odszkodowawczej czynig ja w wielu wypadkach zu-
petnie iluzoryczng. Zreszta odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka nie powstaje-w ogéle w razie niepodjecia lub opéznie-
nia zapowiedzianego lotu — gdy.chodzi o przew6z po-
dréznych, a jesli chodzi o przewéz towarébw — odpowie-
dzialno$¢ stoi pod znakiem zapytania wobec nieukazania
sie zapowiedzianych w prawie lotniczym szczeg6towych
przepiséw dotyczacych terminéw dostawy i stawek od-
szkodowania. Brak odpowiednich norm i wskazéwek
w przepisach wykonawczych i taryfach utrudnia réwniez
zapewnienie, klientom lepszej gwarancji w drodze posta-
nowien umownych. Pobtazliwo$¢ w stosunku do przewo-
znika jest czesciowo usprawiedliwiona w odniesieniu do
przewozéw regularnych, wykonywanych w wielu przypad-
kach nie tyle dla bezposrednich korzysci gospodarczych,
ile raczej ze wzgledéw wyzszej uzytecznosci publicznej
i dla posrednich korzysci gospodarczych. Gdy chodzi nato-
miast o przewozy charterowe, znacznie bardziej dochodo-
we (taryfy obliczane zazwyczaj na zasadzie petnego wy-
korzystania pojemnosci handlowej samolotu) odpowie-
dzialno$¢ mogtaby by¢ nieco surowsza.

Prawo nasze nie zawiera réwniez postanowien okresla-
jacych odpowiedzialno$¢ osoby, na ktorej zadanie prze
woz ma by¢é wykonany. Wydaje sie, ze obcigzenie oby-
dwu stron obowigzkiem ptacenia odsetek tytutem od-
szkodowania lub kary, w razie niewykonania lub op6z-
nienia w wykonywaniu ich obowiazkéw umownych, przy-
czynitoby sie do podniesienia dyscypliny wykonywania
umoéw charterowych i odpowadatoby celom gospodarczym
omawianej postaci przewozu lotniczego.

Jak juz wspomnieliSmy, istniejace postanowienia nasze-
go prawa maja charakter ogolny j fragmentaryczny. Prze-
pisdw, wzglednie regulaminéw przewozowych lotniczych
w znaczeniu $cistym, jeszcze nie posiadamy, a ogdlne wa-
runki przewozu wzorowane na uchwatach Miedzynarodo-
wego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA) od-
noszg sie prawie wytlacznie do przewozéw regularnych,
typowych.

W przewozach miedzynarodowych, do. ktérych ma za-
stosowanie Konwencja Warszawska*), sytuacja jest nie-
mal identyczna jak w naszym prawie lotniczym. Konwen-
cja tak samo nie zawiera;specjalnych regut dla przewozow
charterowych, a trudnosci zastosowania jej zasad 0gol-
nych do tych przewozéw sg jeszcze wigksze, jesli sie wez-
mie pod uwage surowe sankcje wymierzone przeciw prze-
woznikowi, ktéry przewozi osoby lub rzeczy bez okreslo-
nych w konwencji, a w danym przypadku mato przydat-
nych, dokumentéw przewozowych. Tak samo og6lne warun-
k: przewozu IATA nie pomagaja, a raczej utrudniajg od-
powiednie unormowanie prawne charteru lotniczego mie-
dzynarodowego.

Na marginesie warto zaznaczy¢, ze wszelkie reguty

*) Konwencja o ujednostajnieni niektérych prawidet do-
tyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana
w Warszawie w dniu 12 pazdziernika 1929 r, ratyfikowana
Przez Polske i ogtoszona w Dz. U. R. P. z r. 1933 nr 8 poz.
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IATA wykazujg zadziwiajacg zgodno$¢ w tendencji do eli-
minowania i sprowadzania do minimalnych granic odpo-
wiedzialnosci przewoznika. ,Jezeli obowigzujgce prawo
nie stanowi inaczej, przewoznik lotniczy za nic. nie od-
powiada“® — tak mozna by stresci¢ warunki przewozowe
IATA. Takiej zasady, dajgcej sie wyttumaczy¢ obawg przed
skutkami wolnej konkurencji my akceptowaé nie moze-
my przy opisanym wyzej stanie prawa lotniczego. Jak juz
wskazaliSmy — umowne czy regulaminowe rozszerzenie
odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytutu prze-
wozu charterem wydaje sie jak najbardziej pozadane.

Widzimy z powyzszych uwag, ze obowigzujacy stan
prawny, oceniany -ma podstawie istniejacych przepiséw
i warunkéw przewozowych, pozostawia wiele do zyczenia,
a w razie sporu powstatego na tle umowy o charter lot-
niczy sad lub komisja arbitrazowa stanie wobec konie-
cznosci badz wypetnienia luk w prawie, badz tez poszu-
kiwania wtasciwej normy wsrdéd zasad niejasnych i tru-
dnych do ustalenia, badZz wreszcie do stosowania norm
Z samego swego zatozenia nie odpowiadajacych celom go-
spodarczym charteru lotniczego. Strony natomiast zawsze
pozostawa¢ beda w niepewnosci -0 do zakresu swych
praw, obowigzkéw i odpowiedzialnosci, co réwniez nie
jest okolicznoscig sprzyjajgca rozwojowi omawianych prze-
WOozOw.

Przed wyciggnieciem konkretnych wnioskéw musimy'
zda¢ sobie sprawe z tego, ze reforma przewozowego pra-
wa lotniczego nie jest zagadnieniem dajgcym sie rozwig-
za¢ w szybszym tempie. Rewizja Konwencji Warszawskiej,
przygotowywana zresztg od dawna, tgczy¢ sie musi prze-
ciez w praktyce z uzgodnieniem stanowisk, jesli nie
wszystkich, to przynajmniej wiekszosci ogélnej liczby po-
nad 50 panstw nalezacych do konwencji, azeby mozna
b.yio wprowadzi¢ jakiekolwiek zmiany. W naszym usta-
wodawstwie krajowym reforma przepiséw przewozowego
prawa lotniczego musi by¢ powigzana z wprowadzeniem
nowego prawa cywilnego, przynajmniej w zakresie pod-
stawowym pojec i instytuciji.

W takich warunkach jedyng na razie rzeczg, ktdérg mo-
zna i nalezy uczyni¢ dla uporzadkowania prawnej strony
przewozow charterowych jest wprowadzenie pewnych re-
gut specjalnych o charakterze regulaminowym, okreslajg-
cych w spos6b mozliwie dokiadny wzajemne prawa i obo-
wigzki stron oraz odpowiedzialno$¢ za niewykonanie lub
nienalezyte wykonanie tych obowigzkéw. Reguly te mu-
szg by¢ oczywiscie zgodne z obowigzujgcymi przepisami
préjwa, ale w pewnych kwestiach mogag wybiega¢ poza to
prawo.

Z wprowadzeniem w zycie regulaminu lotéw char-
terowych musi iS¢ w parze ustalenie formy, w jakiej umo-
wa charteru powinna by¢é zawierana i okreslenie jakie wa-
runki powinny by¢ ustalane przy jej zawarciu. Zajmijmy
sie tg sprawg w pierwszym rzedzie, gdyz od jej rozwia.-
zania zaleze¢ bedg czeSciowo wnioski co do rozmiaréw
i tresci regulaminu.

W obecnej chwili zaobserwowa¢ mozna brak jednolitej
praktyki przewoznikéw lotniczych, a w kazdym razie brak
standaryzacji wzorow umow charterowych. Kazde niemal
przedsiebiorstwo sto'suje wiasne formularze, (o ile w ogéle
takowe posiada), na ogol bardzo szczupte i zawierajace
jedynie rubryki na te dane, ktére mozna by nazwac indy-
widualnymi warunkami umowy. Co do ogélnych warun-
kéw, jakim miataby podlega¢ kazda umowa charteru lo-
tniczego, w najlepszym przypadku umieszcza sie klauzule
odsytajacg do ogolnych warunkéw przewozowych danego
przedsiebiorstwa, co ze wzgledu na niedostosowanie tych
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ostatnich do potrzeb przewozéw nieregularnych — nie zu-
petnie jest szczesliwe. Zaleta stosowanych formularzy jest
ich zwieztos¢ i tatwosé wypetniania, co zwlaszcza w obro-
cie lotniczym, w ktorym szybkos¢ powinna by¢ jednym
z pierwszych hasel, nalezy oceni¢ pozytywnie. Wadg jest
trudnos$¢ zorientowania sie w regulujacych charter prze-
pisach.

Obok tej przewazajgcej praktyki stwierdzamy dazenie
niektérych czynnikéw gospodarczych, raczej sposréd za-
interesowanych ,importeréw i eksporterow niz  sposréd
przewoznikéw lotniczych, w kierunku wprowadzenia ob-
szerniejszych i jednolitych formularzy umowy, ktére na-
zwano ,charter parties* — wzorujac sje na terminologii
morskiej. Pierwszym takim wzorem umowy, przeznaczonym
przez tworcow (Baltic Exchange w Londynie) do jak naj-
szerszego wykorzystania w miedzynarodowym przewozie
charterowym towarow, jest tzw. ,Baltairvoy” (skrot wy-
razéw: Baltic Exchange Air Voyage Cargo Charter Par-
ty). Dokument ten stanowi¢ ma pewng zamknietg catosc,
gdyz oprocz rubryk przeznaczonych na wpisywanie indy-
widualnych warunkéw umowy wypisano na nim réwniez
ogolne warunki charteru lotniczego, tak, ze strony znaj-
da w nim dos¢ petne okreslenie wzajemnych praw i obo-
wigzkow, co uwolni je od koniecznosci blizszego zapozna-
wania sie z innymi przepisami. Przedsiebiorstwa lotnicze
odniosty sie jednak z rezerwg do tego wzoru umowy. Wy-
daje sie on zbyt obszerny i nieco zawity, a wiec nieprakty-
czny w zastosowaniu.

Dopoki praktyka nie wytoni odpowiedniej postaci char-
ter party, nie jest wskazane zbyt sztywne ustalania wzoru
tej umowy. Strony powinny mie¢ jak najwiekszg swobo-
de w wyborze formy, jaka uznajg za wygodna, indywidu-
alne warunki charteru moga by¢ przeciez uzgadniane
w formie wymiany zwyklych listdbw, a nawet telegraficznie
lub tez w drodze telefonogramu Ilub radiogramu (po-
twierdzonego nastepnie dla porzadku korespondencyjnie).
Dlatego tez stuszne wydaje sie nieszukanie wzoru ob-
szernej charter-party, lecz opracowanie og6lnego re-
gulaminu przewozéw charterowych, w ktérym miedzy in-
nymi nalezy ustali¢, w spos6b niezbyt sztywny, jakie wa-
runki umowy powinny lub moga by¢ indywidualnie uzga-
dniane oraz w jakiej formie umowa moze by¢ zawarta.

Regulamin, ktérego wydanie nalezy do kompetencji Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego powinien by¢
ogtoszony w dzienniku Taryf i Zarzadeen Komunikacyj-
nych, a poza tym powinien by¢ wydrukowany na osob-
nych kartkach lub w formie broszury i rozsytany zainte-
resowanym klientom. Wskazane byloby moze wydanie
osobnych regulaminéw dla ruchu krajowego i miedzynaro-
dowego, ewentualnie rowniez dla roéznej kategorii prze-
wozow (pasazerskich i towarowych). Powinny one jednak
by¢ zblizone uktadem swym i trescig i dlatego mozna
tutaj omowic je tacznie.

W tresci regulaminu, najogélniej rzecz biorgc, powinny
sie znalez¢ postanowienia, dotyczgce warunkéw nastepu-
jacych:

1) okreslenie prawnego charakteru umowy o charter lo-
tniczy ze wskazaniem, jakim przepisom, ewentualnie
0g6inym warunkom przewozowym, umowa podlega *);

2) okreslenie sposobu zawarcia umowy; jak stwierdzi-
lisSmy wyzej nie mozna tu dawac¢ zbyt sztywnych posta-
nowien, mozna jednak (na przyszto$¢) stwierdzi¢, ze

.. i) Podstawe do wydania regulaminu stanowityby: artykuj
2 pkt U ust. O organizacji wtadz w dziedzinie komunikacji.
(Dz. U.R.P. Nr 14 pz. 108/1951 r.) oraz art. 8 ustep. 2 b.e.
prawa lotniczego, a dla charteru migdzynarodowego — art.
33 Konwencji Warszawskiej.

TRANSPORT |

SPEDYCJA Rok 111

przedsiebiorstwo lotnicze ma prawo ustali¢ obowigzujgca
forme (formularze);

3) okreslenie, jakie dane powinny by¢ przez strony uzgo-
dnione przy zawieraniu umowy; chodzi tu o takie warunki
indywidualne, jak: oznaczenie stron, miejsce odlotu i miej-
sce przeznaczenia, rozktad lotéw, pojemnos¢ handlowa
samolotu, zaznaczenie czy chodzi o przew6z os6b czy to-
waréw, ilos¢, waga i gabaryt oraz zawarto$¢ tadunku,
terminy zatadowania i wytadowania samolotu itp.;

4) ustalenie sposobu obliczania naleznosci z tytutu
przewozu charterowego, badz przez wskazanie elementéw,
sktadajgcych sie na calo$¢ tych naleznosci, badz przez
odestanie do Scisle oznaczonych przepiséw taryfowych;

5) ustalenie formalnosci, jakie kazda ze stron obowia-
zana jest zatatwi¢ w zwigzku z umoéwionym przewozem;
przewoznik powinien by¢ odpowiedzialny za dopetnienie
formalnosci zwigzanych z lotem, przekroczeniem przez
samolot granic panstwowych i z lgdowaniami oraz-za
to, by zaloga posiadata wtasciwe dokumenty, uprawniajgce
do prowadzenia statku i ewentualne paszporty i wizy,
wreszcie powinien odpowiadaé za wyposazenie statku po-
wietrznego w wymagane dokumenty poktadowe; zlecenio-
dawca natomiast powinien uzyska¢ wymagane dokumenty
i zaswiadczenia celne, importowe, eksportowe, jak réw-
niez powinien przyjaé na siebie odpowiedzialno$¢ za szko-
dy, mogace wynikngé w razie nieposiadania przez prze-
wozonych na jego zlecenie pasazerow waznych paszpor-
téw, wiz itp.;

6) ustalenie szczegotowe, jakie dokumenty przewozowe
powinny by¢ wystawione (poza dokumentem stwierdzaja-
cym zawarcie umowy charteru) oraz jaki jest stosunek
warunkéw zawartych w tych dokumentach do umowy
charteru; chodzi tu o bilety podrézy, kwity bagazowe i li-
sty przewozowe lotnicze. W pierwszym przypadku sprawa
ta jest szczegolnie wazna, gdyz ma tu miejsce jak gdyby
dublowanie umowy o przew6z, co moze spowodowaé nie-
obliczalne komplikacje w szczegolnosci w zakresie docho-
dzenia od przedsiebiorstwa lotniczego roszczen odszkodo-
wawczych; dzieki niewtasciwemu ujeciu sprawy doku-
mentéw przewozowych przez prawo lotnicze, mogtaby na-
wet nasunaé sie watpliwos¢, czy charter w razie przewo-
zu 0s6b innych, niz osoba zamawiajgca samolot, nie jest
tylko zobowigzaniem przewoznika do zawarcia umow
0 przewlz z poszczegoélnymi podréznymi;

7) okreslenie odpowiedzialnosci ustawowej przewoznika
za szkody, wynikte w czasie przewozu (rodzaje szkod ob-
jetych  odpowiedzialnoscig, granice odpowiedzialnosci,
przyczyny wylgczajace odpowiedzialnos¢ oraz przypadki,
w ktorych ograniczenia odpowiedzialnosci nie majg zasto-
sowania) i odestanie do wiasciwych przepisow Konwenciji
Warszawskiej lub prawa polskiego;

8) okreslenie kar umownych, jakie obowigzana bedzie
zaptaci¢ kazda ze stron w razie niedopetnienia warunkéw
umowy, a w szczegoélnosci w razie spowodowania opdznie-
nia przewozu, zatadowania Ilub wytadowania towardw,
przestoju samolotu na lotnisku itp., oczywiscie regulamin
moze dac jedynie ramowe i ogolne wskazéwki co do spo-
sobu ustalania wysokosci kar umownych, ktoéra bedzie
rézna w zaleznosci od wysokosci optat przewozowych,
pilnosci przewozu itp,; konkretne stawki musiatyby by¢
ustalone przy zawieraniu umowy;

9) oznaczenie warunkoéw, w ktorych strony moga odstg-
pi¢ od umowy oraz zasad ewentualnego pokrycia, .kosztéw
poniesionych przez drugg strone w zwigzku z przygoto-
waniami do niewykonanego przewozu;

10) zastrzezenie uprawnien przewoznika do cedowania
umowy na rzecz innego przewoznika lotniczego oraz do
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zmiany samolotu wykonujgcego przewo6z, do zmiany tra-
sy lotu itp.;

11) postanowienia dotyczace uprawnienn i obowigzkow
stron w przypadku nieprzewidzianych przeszkdéd w wyko-
nywaniu umowy (np. strajki uniemozliwiajgce zatadowa-
nie i wyladowanie towaréw na lotniskach zagranicznych);

12) podkreslenie odpowiedzialnosci osoby zlecajacej
przewoz za szkody wyrzadzone przewoznikowi lub osobom
trzecim na skutek niedopetnienia formalnosci wymaganych
prawem (patrz punkt 5), niewlasciwego sporzadzenia listu
przewozowego, hienalezytego opakowania towaru itp.;

13) ustalenie niektorych zasad dyspozytywnych, ktore
moga by¢ uchylane lub zmieniane przy ustalaniu indywi-
dualnych warunkéw umowy, w szczegoélnosci gdy chodzi
0 termin stawiania sie pasazeréw lub dostarczania tadun-
ku na lotniska, o wytadowanie i zatadowanie towarow,
0 przew0z naziemny z miasta na lotnisko i z lotniska do
miasta, tgcznie z zasadami pokrywania zwigzanych z tym
kosztow.

ZOFIA PACZOSKA (Warszawa)
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Sadzi¢ nalezy, ze wprowadzenie takiego regulaminu,
ktéry poza deklaratoryjnym ustaleniem zasad prawnych,
dotyczacych charteru lotniczego, okresli tez w sposéb wia-
Sciwy i zgodny z gospodarczym celem umowy niektore
warunki, nie wynikajgce z obowiazujacych przepiséw
ustawowych i wypetni istniejgce w nich luki — przyczyni
sie do uporzadkowania prawnej strony lotniczych prze-
wozow charterowych i do podniesienia zaufania, jakim
powinny sie one cieszy¢ w naszym obrocie gospodarczym.
Nieuniknione braki i usterki pierwszego regulaminu powin-
ny by¢ z czasem usuniete stosownie do doswiadczen, kto-
rymi powinni sie dzieli¢ zainteresowani, a w pierwszym
rzedzie Polskie Linie Lotnicze ,Lot" i wszystkie instytucje
korzystajgce z ustug transportu lotniczego w zakresie eks-
portu i importu towaréw. Wspélnym bowiem dgzeniem
jednych i drugich jest jak najlepsze wykorzystanie na-
szego transportu lotniczego dla przewozu jak najwiekszego
asortymentu towaréw oraz dla zdobycia i oszczedzenia
panstwu jak najwiekszej ilosci dewiz.

Ocena pracy morskiego statku handlomego

Ogodlny efekt gospodarczy pracy statku zalezy od splo-
tu wielu okolicznosci, ktérych wspétdziatanie trudno
ujg¢ w jakis wzor generalny lub wyposrodkowaé z nich
uniwersalng jednostke miary wszystkich procesow eks-
ploatacyjnych. Raczej wyniki podrézy poddaje sie ocenie
przez stosowanie pewnych kryteriow przyjetych w zeglu-
dze. Wymienione kryteria mozna podzieli¢ na iloSciowe,
wartosciowe i jakoSciowe .

Kryteria pierwszej grupy dajg sie wyrazi¢ w jednost-
kach masy, dtugosci (trasa) i czasu. Sg to: ilos¢ prze-
wiezionych towaréw, wzgl. pasazeréw, przebyte odlegtos-
ci, wykorzystanie nos$nosci i pojemnosci statku, czas spe-
dzony na morzu i na postojach i inne.

Do drugiej tg.rupy naleza kryteria wyrazajgce sie w
pienigdzu, jak koszty wtasne, wptyw z frachtéw, nadwyz-
ka ponad koszt wiasny (w odniesieniu do calej podrozy
albo jednostki przewozonej masy iub przebytej drogi)
i inne.

Trzecia grupa obejmuje kryteria o charakterze raczej
subiektywnym. Nie zawsze mozna je wyrazi¢ w jednost-
kach materialnych, jakkolwiek ich znaczenie ekonomiczne
jest bardzo duze. Mowa tu o jakosci wykonania prze-
wozow (organizacji pracy, bezawaryjnosci, opiece nad
statkiem i tadunkiem).

Ponadto moga by¢ jeszcze stosowane kryteria zawiera-
jace pierwiastki, ktorych ocena wychodzi poza zasieg
zeglugi, jak torowanie swoim towarom drogi na rynki za-
graniczne (w wypadkach wyjatkowych, w podrézach pio-
nierskich, bowiem stale finansowanie obrotu towarowego
nalezy nie do zeglugi, lecz do organéw finansowych pan-
stwa).

Ocenia¢ mozna pewien okres pracy statku — metodg
statystyczng albo pojedyncze podréze — metodg operatyw-
na.

Metoda statystyczna najczesciej operuje kryteriami ton
i tono-mil, co do ktérych nasuwajg sie nastepujgce uwa-
gr-

Statki eksploatowane na diugich trasach majg mniej-
szg wydajnos$¢ przewozéw w tonach, niz statki eksploato-
wane w tym samym okresie na trasach krétkich. Np. w
jednej podrozy 40-dniowej statek przewozi 10000 ton,

a w czterech podrézach 10-dniowych taki sam statek
(i w takim samym stopniu wykorzystany) przewozi 40000
ton towaréw. Dlatego poréwnywanie zeglugi, biiskiego
i dalekiego zasiegu przy stosowaniu kryterium ton nie daje
wynikéw miarodajnych.

Czesto stosowane kryterium tono-mil moze charaktery-
zowac¢ prace statku w znaczeniu fizycznymlale nie stopien
wykorzystania statku w sensie ekonomicznym, poniewaz
pod taka samg iloscig wypracowanych tono-mil moze sie
kry¢ zaréwno podréz gospodarczo pozytywna jak i nega-
tywna.

Np. w dwu podrézach statku o nosnosci 5000 ton:

. 5000 ton x 100 mil = 500000 tono-mil,

Il. 100 ton x 5000 mil = 500000 tono-mil.

Podr6z | jest pozytywna, podr6z Il negatywna.

Powszechnie stosowana w eksploatacji metoda opera-
tywna polega na wycigganiu mozliwie wszechstronnych
wnioskéw z kazdej podrozy przez dobieranie zespotow
kryteriéw.

Jednym z kryteriow iloSciowych dobrze charakteryzuja-
jeych podréz statku sg wskazniki procentowe wykorzy-
stania nosnosci i pojemnosci statku. Ograniczenie zapa-
s6w bunkru, wody i materiatéw technicznych pozwala na
przyjecie do przewozu wiekszego tadunku, a tym samym
mzwiekszenie wskaznikbw wykorzystania statku.

Drugim, nie mniej waznym, jest kryterium iloSciowe
zuzycia czasu, poniewaz szybsze wykonanie podrézy
nie tylko daje oszczedno$¢ na kosztach utrzymania stat-
ku, lecz stwarza rezerwe czasu na wykonanie podrézy
dodatkowe;.

Kryteria wartoSciowe (w pierwotnej postaci kalkula-
cja optacalnosci podrézy) sa niezbednym miernikiem
eksploatacyjnym. Nie mozna jednak poprzestawa¢ na sto-
sowaniu tylko tych kryteriow, poniewaz dajgc ocene war-
tosci ustug przewozowych, nie zawsze mogg one okreslic,
w jaki spos6b mozna wplyna¢ na takie czy inne ksztat-
towanie sie tych wartosci. Dlatego stosuje sie je tgcznie
z kryteriami ilosciowymi, i jakosciowymi.

Kryteria jakoSciowe oceniajg styl pracy zalogi i jakos¢
wykonania podrézy w wyniku sumiennego petnienia obo-
wigzkow stuzbowych i twoérczej wspétpracy nad pomno-
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zeniem majgtku narodowego (réwnomierne roztozenie wy-
sitku i oszczedna gospodarka energig ludzka przy osigga-
niu coraz lepszych wynikéw, oszczedzanie $rodkow gospo-
darczych bez uszczerbku dla wykonania zadania, walka
z awaryjnoscig, konserwacja statku i jego urzadzen,
zapobieganie utracie, ubytkom i uszkodzeniom tadunkoéw).

Zagadnienie oceny zadan eksploatacyjnych, wynikaja-
ce z normalnych funkcji przedsiebiorstwa, nabiera spec-
jalnego znaczenia w systemie gospodarki prowadzonej
wedlug zasad rozrachunku gospodarczego. System ten
zabezpiecza przedsiebiorstwu prawidtowy bieg pracy i sy-
gnalizuje niebezpieczenstwo strat

W mysl zasad rozrachunku gospodarczego eksploatacja
w przedsiebiorstwach zeglugowych opiera sie na bazie
ekonomiki statku. Kazdy statek staje sie samodzielnym
przedsiebiorstwem, ktore jest wyposazone w $rodki gos-
podarcze potrzebne mu do wykonania zadania i prowa-
dzi swag gospodarke w sposob najbardziej ekonomiczny,
-zaoszczedzajgc srodki i zwiekszajgc rentownosé.

Kazda podr6z statku stanowi samodzielny cykl pracy.
Realizacja zadania rejsowego, to walka o kazda tone,
godzine i ztotdbwke. W walce tej decydujgca role odgry-
wa zatoga statku.

Roli zalogi nie mozna ogranicza¢ do udzialu w wy-
konaniu zadania tylko od strony ilosci i jakosci, lecz na-
lezy przyciggna¢ ludzi do Swiadomej i aktywnej wspot-
pracy nad ksztattowaniem sie wynikdw finansowych pod-
rézy*).

Zatgczony schemat zadania rejsowego oparty jest na
podstawowych kryteriach. Przebieg wykonania zadania
odnotowuje sie na kontrolnym wykresie roboczym,

Cel praktyczny wykorzystania danych z szeregu pod-
rézy statku — to moznos$¢ opracowania wytycznych dla
jego biezacej eksploatacji. Cel teoretyczny — zebranie
materiatow dla przeprowadzenia studiow nad ekonomikg
statku.

Zadanie operatywne

ss/ms 'w podrézy nr

Nos$nos¢ statku ton
Pojemnos$¢  statku m3
Rodzaj tadunku

Waga ton
Objetos¢ m3
Dlugos¢ tra'sy od do mil

Wskazniki wagowe i objetosciowe wykorzystania statku:

tadunek w t x 100 , tadunek w m3x 100 %
Nosnos¢ statku ° Pojemno$¢ statku v

tadunek w m3 1Q0
Maksymalna objetos¢

przy petnym wykorzystaniu
nosnosci.

a) dla tadunkéw ciezkich:

b) dla tadunkéw lekkich: tadunek w t x 100 o
Maksymalna waga

przy petnym wykorzystaniu
pojemnosci.

*) Vide réwniez art. ,Rabotat po staehanowskomu
ku“ w mie$. ,Morskoj Flot* nr 5r. 1951

grafi-
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wykonanie czynnos$ci
(w godzinach)

Planowanie i
W czasie

Planom.| Wykon.
Poczatek rejsu (lzien i godz.)
Koniec rejsu (dzien i godz.)

Zatadunek tu porci€......ccccevvcveeeiivnnennns

norma......... ton/godz........... ...
Inne czynnosci w porcie zatado-
WANIA evieiiieiiesie e rreenee aereee e

Wytadunek iu porcie.......cccccvveeviieeennnns

norma......... ton/godz............
Inne czynnos$ci u; porcie wytadowania
Czas trwania podrozy w godzinach

Srednia szybko$¢ w rejsie

Planowanie i wykonanie finansowe rejsu.

Kosz;

Koszt , .
potio- 2 pod Zisk - przer Violly S,
zy rozy 1t ja 1t
Planowane
Rzeczywiste
Wykonanie
planu w %

Jakosciowe wykonanie zadania:

Organizacja pracy, wspoétzawodnictwo i racjonalizacja,
oszczedzanie $rodkéw produkcji, bezawaryjnos¢, opieka
nad statkiem, jego urzgdzeniami i tadunkiem:

Obliczenia:

Zapasy:

bunker

woda

zapasy gospodarcze

techniczne
Zuzycie bunkru i wody:
bunker w morzu ton/godz
w porcie ton/godz
woda w morzu ton/godz
w porcie ton/godz
Koszty stale wutrzymania statku:

(wynagrodzenie i wyzywienie za-

togi, utrzymanie i ubezpieczenie
statku, amortyzacja, koszty han-
dlowe)

a) dzienne

b) w danej podrézy (koszt dz. X ilos¢ dni)
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Koszty wykonania podrozy:
bunker

optaty portowe

optaty kanatowe

natadunek

wytadunek

ubezpieczenie frachtu

JOZEF KUNERT (Gdynia)
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prowizje
inne

Uwagi kapitana statku dotyczace wykonania zadania:

Ocena kierownictwa eksploataciji:

Suroiuce irtokniste jako tadunek okretoiry

Surowce widkniste, w szczeg6lnosci bawetna, wetna
i juta, przewozone sg corocznie w wielkich ilosciach dro-
ga morska, Przemyst widkienniczy istnieje obecniew pra-
wie kazdym kraju europejskim, ale potrzebny dlan suro-
wiec trzeba sprowadza¢ z Ameryki, Azji, Afryki lub Au-
stralii. Bawetna i juta rosng tylko w cieptych krajach (ju-
ta wywozona jest gtdwnie z Bengalu), a produkcja wetny
jest w Europie juz od dawna niewystarczajgca dla po-
trzeb odziezowych jej ludnosci.

tadunki catookretowe, Ilub zajmujgce znaczng czesc
statkéw liniowych, stanowi najczesciej bawetna, wywozona
masowo z potudniowych stanéw USA, =z Indii, Egiptu
i Zwigzku Radzieckiego (bawetna turkiestanska), jak ro-
wniez w mniejszych ilosciach z Brazylii, Peru, Afryki, In-
dii Zachodnich i Chin.

Bawetna pakowana jest w bele grania'ste, czyli tzw.
.kwadratowe* oraz w bele cylindryczne, czyli tzw. ,,0-
kragte“. Bele te sg prasowane lub nieprasowane, o roz-
maitej gestosci. Najmocniej sprasowane sg bele indyjskie
i chinskie. Bele baweiny okryte sg tkaninami i spiete ta-
Smami metalowymi lub drutem, czasami zwigzane tylko
sznurem. Waga bel standardowych wynosi od 220 da 250
kg, objetos¢ od 34 do 37 stop szesciennych. Bele mocniej
prasowane wazg tylez, zajmujg jednak tylko 17 do 23 stop
szesciennych objetosci kazda.

Bawetna wymaga przestrzegania pewnych $Srodkow
ostroznosci przy tadowaniu, przewozie i wyladowywaniu,
gdyz jest tatwopalna, a nawet, jak to twierdzg niektérzy,
rébwniez samozapalna. Kwestia, czy bawelna moze ulec
samozapaleniu w czasie transportu na statku, morskim,
jest dotychczas sporna. Amerykanie (gtowni eksporterzy
bawetny) twierdza, ze jest to rzeczg wrecz niemozliwa,
natomiast inni (importerzy bawelny) s czesto innego
zdania.

Bawetna zaczyna sie pali¢ zasadniczo dopiero w tem-
peraturze klikuset stopni (ponad 300° C). Ale przesiaknieta
olejem zaczyna sie tli¢ w temperaturach ponizej 100°C
(od 86° do 90°). W bawetnie Zle oczyszczonej znajdujg
sie jej nasiona, ktore zawierajg olej. Niektorzy utrzymu-
ja, ze ciezar zasztaplowanych w tadowniach okretowych
bel (czesto do wysokosci 7 lub 8 metréw) wyciska z na-
sion tych olej, ktéry tatwo pochtania tlen, powodujgc przy
tym procesie duzy wzrost temperatury. Wystarcza to —
jak twierdzg niektérzy — aby spowodowa¢ samozapalenie
sie bawetny w tadowniach okretowych, gdzie na skutek
cisnienia licznych warstw bel, temperatura jest dos¢ zna-
czna, szczegoblnie w spodnich warstwach i w srodku tado-
whni.

Zdaje sie jednak, ze to raczej inne okolicznosci powo-
duja wypadki ,samozapalenia si¢“ bawetlny w czasie tran-
sportu morzem. Ot6z bele te sg spiete tasmami stalowymi,
ktére czasem pekajg (przy ucisku beli), co moze spowo-

-

dowac iskry, przy uderzeniu o inne tasmy. Przy silnym
kolysaniu statku, tasmy bel moga ociera¢ sie lub uderzac¢
o wregi, filary i inne czesci zelazne w ftadowniach okreto-
wych, co réwniez spowodowa¢ moze sypanie sie iskier.
Bele dobrze sprasowane i dobrze okryte, sg dlatego mniej
niebezpieczne niz bele luzne lub Zle opakowane.

Pozary zdarzajg sie najczesciej w fadunkach bawetny
idacych ze Stanoéw Zjednoczonych. Przypisujg to niekto-
rzy temu, ze w Stanach Zjednoczonych popularne sg tzw.
samozapalne zapatki, zapalajgce sie fatwo przy potarciu
0 kazdy przedmiot. Chociaz jest to zabronione, to jednak
robotnicy portowi noszg zapatki te luzno w kieszeniach
1 nieraz je gubia. Jezeli zapatka taka, chociazby jedna,,
znajduje sie w tadowni, gdzie zatadowano baweine, to
oczywiscie nie trudno o pozar, gdyz zapatka taka zapala
sie w temperaturze okoto 49° C.

Z wyzej podanych powodéw nie nalezy wiec przyjmowac
do przewozu morskiego bawetny zattuszczonej olejem, ani
sztauowac ja razem z towarami oleistymi, takimi jak ma-
kuchy, siemie Iniane, orzechy ziemne itp. Nie nalezy row-
niez tadowac¢ bawelny do pomieszczen, ktére wymalowa-
no niedawno farba olejna, jeszcze Swieza. Materiaty fat-
wopalne nalezy zawsze sztauowa¢ w nalezytym odstepie
od grodzi prowizorycznych, przedzielajgcych je od bawet-
ny. Nalezy zawsze dobrze odgrodzi¢ i odseparowac od ba-
,velny takie towary jak, np. wegiel i koks, terpentyna, ben-
zyna, kwasy, asfalt, smoja i zywice. Wilgo¢ powoduje sa-
mozagrzewanie sie bawetny, przez co zwieksza niebezpie-
czenstwo samozapalenia sie tadunku — nie nalezy wiec
przyjmowac¢ na statek bel wilgotnych.

Bawetna wymaga doktadnego wylozenia deskami $cian
tadowni aby bele nie stykaly sie nigdzie z czesciami me-
talowymi (nalezy wytozy¢ réwniez filary, drabiny itp.),
gdyz przy kotysaniu statku tarcie tasm spowodowaé moze
iskry.

Po ukonczonym zatadunku nalezy natychmiast zamkna¢
luki, aby nie dopusci¢ do przypadkowego zaprészenia ognia,
zatluszczenia bel olejami itp. W czasie podrozy przewiew-
niki (wentylatory) powinny by¢ okryte gestg siatkg (ro-
wniez w Czasie tadowania i wytadowywania), aby nie mo-
gly sie dosta¢ do tadowni iskry, niedopatki papierosow itp.

W czasie podrozy nalezy dobrze wietrzy¢ tadunek, i ba-
da¢ codziennie jego temperature. Z chwilg stwierdzenia
ze tadunek bawelny sie tli (wysoka temperatura), nalezy
natychmiast zamkng¢ i szczelnie zabi¢ wszelkie otwory
prowadzace do tlejacego tadunku (luki. wiazy, wentyla-
tory itp.), aby odcig¢ dostep powietrza oraz wpusci¢ do
tadowni pare wodng lub dwutlenek wegla. Kazdy statek
przewozacy bawetne powinien mie¢ réwrhez—gasnice pia-
nowe.

'Bele bawelny palg sie zasadniczo bardzo wolnd"tszcze-
g6lnie gdy sg mocno sprasowane. Ale na zewnatrz bel
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wystajg czesto luzne kieby baweilny i te palg sie bardzo
szybko. Ogien w bawetnie jest bardzo ,ztosliwy* — bela
moze sie tli¢ kilka dni, zanim sie to spostrzeze. Styszatem
o wypadku, ze wrzucona do wody palgca sie bela i wycig-
gnieta z wody po tygodniu, buchneta ptomieniem przy jej
rozpakowywaniu.

Obecnie w portach wywozgcych bawelne (szczegdlnie
w USA) stosowane sg liczne $rodki ostroznosci, aby nie
zaproszy¢ ognia. Np. parowozy w porcie i statki majg ko-
miny zakryte siatkg druciang, robotnikom portowym nie
wolno mie¢ luznych zapatek przy tadowaniu i sztauowa-
niu bawetny, nie wolno pali¢ w poblizu bel bawetny itd.
Poza tym w czasie tadowania (to samo stosuje sie w
portach wytadowania) przy kazdym luku na statku trzy-
ma sie w pogotowiu weze pozarnicze zatozone na hy-
dranty, znajdujgce sie pod ci$nienie lub stawia sie becz-
ki z woda.

W USA specjalne przepisy, wydane przez ,The Board
of Underwriters of New York",-regulujg zatadunek i prze-
w0z bawetny na statkach morskich. tadowanie i sztau-
owanie bawetny odbywa sie pod kontrolg inspektorow
(Surveyors) wyzej wspomnianej instytucji, ktorzy wysta-
wiajg nastepnie certyfikaty (Certificate of Loading),
stwierdzajgce wtasciwe zasztauowanie.

Wetna wywozona jest masowo z Australii, Nowej Ze-
landii, Ameryki Potudniowej, Indii, Chin, USA i Afryki
Potudniowej. Pakowana jest w bele prasowane, 0 roz-
maitych rozmiarach i wadze.

Welne eksportuje sie w stanie nieoczyszczonym (greasy,
unscured wool) lub tez oczyszczong (clean, scoured wool).
Jest materialem tatwopalnym, gdyz zawiera duzo ttuszczu,
szczeg6lnie nieoczyszczona. Zattuszczona olejami ro$lin-
nymi moze ulec samozapaleniu. Pozary w fadunkach wel-
ny zdarzajg sie jednak rzadziej niz w tadunkach bawetny.

Wetny nie nalezy sztauowaé wspélnie z olejami, ttusz-
czami lub materiatami tatwopalnymi. Bele mokre lub wil-
gotne nie powinny by¢ przyjmowane do przewozu mor-
skiego — mokra welna uchodzi powszechnie za samoza-
palng, gdyz wytwarza wysokie temperatury. Wymaga do-
brego wytozenia tadowni deskami (odseparowanie od cze-

WYPOWIEDZI ANKIETOWE

Inz. TADEUSZ SOKOLOWSKI (Warszawa)

O szeroki front uy ujalce o

W petnym zrozumieniu swych zadan w walce o zwy-
cieskie wykonanie Planu 6-letniego — pracownicy tran-
sportu samochodowego stawiajg sobie za naczelne zada-
nie walke o obnizke kosztow wiasnych pod hastem rzuco-
nym przez ,Transport i Spedycje“: — ,kontynuujcie
i wzmacniajcie walke o obnizke kosztéw wiasnych prze-
wozow". Zdajagc sobie sprawe, ze aby zwyciesko zwalczy¢
wroga, trzeba go pozrtaé, podajemy na apel czasopisma
LTransport i Spedycja“, niektére podstawowe wiadomo-
Sci 0 kosztach wiasnych, ktérych obnizka stanowi zadanie
rozwijajacej sie walki.

Wykonywanie czynnosci transportowych pocigga za so-
ba rézne koszty, ktére mozna podzieli¢ na dwie zasadni-
cze grupy:
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Sci metalowych) oraz dobrej wentylacji w czasie podrozy.
Tak samo jak przy bawetnie, nalezy przede wszystkim
zwazaé, aby nie zaproszy¢ ognia. tadownie, gdzie taduje
sie wetne, musza by¢ czyste i suche.

tuta pochodzi z Indii (z Bengalu) i wywozona jest gto-
wnie przez port w Kalkucie. Pakowana jest w silnie pra-
sowane bele, o przecietnej wadze 400 lbs (181 kg), do
czego dochodzi waga tasm — 6 lbs (2,7 kg).

Jest materiatem bardzo tatwozapalnym oraz tatwo ule-
ga samozagrzaniu. Juta $wieza moze zawiera¢ do 24°0
wilgoci, ktorg nastepnie wydziela w czasie podrézy mor-
skiej. Sciany tadowni musza wiec by¢ dobrze wylozone
deskami, aby skraplajaca sie na burtach wilgo¢ mogta
swobodnie sptywa¢ do Sciekéw. Bele nie powinny nigdzie
dotykac¢ burt, zeber, filarow i innych czesci metalowych
w tadowniach, gdyz woéwczas szybko nastepuje tzw. za-
rdzewienie juty, czyli wystepuja plamy czerwone lub
czarne, co wskazuje na zepsute (zgnite) widkno.

Juta wymaga bardzo intensywnej wentylacji w czasie
podrézy, jak réwniez tadowni suchych i czystych oraz nie
moze by¢ sztauowana razem z towarami ttustymi (oleje,
nasiona oleiste itp.), fatwopalnymi lub samozapalnymi.
Poniewaz wydziela duzo wilgoci, nie nalezy ja réwniez
sztauowa¢ razem z takimi towarami, ktérym wilgo¢ szko-
dzi.

Dlugo uwazano jute za towar samozapalny. Niektorzy
twierdzili, ze niektére jej gatunki ulegajg samozapaleniu
juz w temperaturze nieco ponad 80°C. Pare lat temu
przeprowadzono jednak proby, ktére wykazaly, ze nawet
mokra i zatluszczona juta nie moze ulec, w normalnych
warunkach transportu morskiego, samozapaleniu. Pozary
tadunkow juty nalezy wiec przypisa¢ zaprOszeniu ognia,
iskrom itp. Nalezy wiec, podobnie jak przy bawetnie, uwa-
zac przede wszystkim, aby nie zaproszy¢ ognia, tak w cza-
sie fadowania jak i w czasie podrozy.

Z innych surowcow wioknistych, uchodzg za samoza-
palne (szczegdlnie gdy zabrudzone olejami) konopie
i alfa (esparto). Totez przy przewozie wszelkich witokien,
w szczegolnosci roslinnych, nalezy wystrzega¢ sie za-
brudzenia ich olejami.

obnizke kosztom wtasnych

1) grupa kosztow, ktore powstajg wskutek ruchu po-
jazdu, a zatem powstajg tylko podczas jazdy i znikajg na-
tychmiast z zatrzymaniem pojazdu;

2) grupa kosztéw, ktére powstajg niezaleznie od tego
czy pojazd znajduje sie w ruchu, czy w spoczynku.

W pierwszym przypadku mozemy moéwi¢ o kosztach za-
leznych od przebiegu pojazdu, a w drugim o kosztach za-
leznych od samego tylko faktu znajdowania sie pojazdu
(lub grupy pojazdéw stanowigcych tabor) w posiadaniu
jednostki gospodarczej, ktéra nazwiemy gospodarstwem
samochodowym.

Wysokos¢ kosztow nalezacych do pierwszej grupy, (kté-
re nazwiemy umownie ,kosztami zaleznymi“ od przebiegu)
zalezna jest od wiasciwosci technicznych i ekonomicznych
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samego pojazdu i od jakosci kierowania i nadzoru techni-
cznego nad pojazdem, czyli od umiejetnosci wykorzysty-
wania tych jego wilasnosci.

Wysokos¢ kosztow nalezacych do drugiej grupy zalez-
na jest od struktury organizacyjnej i jakosci pracy samego
gospodarstwa samochodowego i prawie niezalezna od te-
go jakie pojazdy gospodarstwo posiada. Koszty te nazwie-
my, aby przeciwstawi¢ je kosztom zaleznym od przebiegu,
kosztami ,niezaleznymi od przebiegu".

Wobec tego, ze procesy transportowe odbywajg sie
w przestrzeni i w czasie, to podczas kazdej godziny pra-
cy pojazdu powstajg przebiegi mniejsze lub wigksze,
w zaleznosci od warunkéw pracy. Wskutek tego powstajg
koszty zalezne od przebiegu, ktére odnosimy do jednego
km przebiegu i mierzymy w zl/km. Réwnoczesnie z upty-
wem czasu powstajg w gospodarstwie samochodowym
koszty niezalezne od przebiegu, ktére odnosimy do jed-
nej godziny pracy taboru i mierzymy w zl/godz. Suma
kosztéw zaleznych i niezaleznych od przebiegu, ktére po-
wstaly w ciggu jednej godziny pracy taboru, podzielona
przez ilos¢ wykonanych w ciggu tej samej godziny tono-
km pracy przewozowej, przedstawia koszt jednostki pra-
cy przewozowej, ktérg mierzymy w zl/t-km. Podobnie
otrzyma¢ mozna koszt przewozu jednej tony lub jednego
wozo-km.

Zastanbwmy sie nad poszczeg6lnymi pozycjami kosz-
téw transportu samochodowego:

A. Koszty zalezne od przebiegu: 1 koszty
paliwa, 2. koszty olejow smarnych, 3. koszty ogumienia,
4. koszty amortyzacji czyli umorzenia wartosci samego
pojazdu bez ogumienia*), 5 koszty obstugi zapobiegaw-
czej oraz wszelkich napraw.

B. Koszty niezalezne od przebiegu:
1) druki i formularze (karty drogowe, eksploata-
cyjne itp.), 2) materialy pomocnicze uzywane przy ob-

studze techn. i naprawach, 3) materialy gospodarcze, 4)
opat pomieszczen, 5) ubrania ochronne i ew. umunduro-
wanie, 6) wynagrodzenia wszelkich pracownikow (w tym
kierowcy) tacznie z premiami i Swiadczeniami spotecz-
nymi, 7) oswietlenie, energia elektr., gaz, woda i para, 8)
konserwacja budynkéw, 9) utrzymanie i naprawy wszel-
kich urzadzen, przyrzadéw i maszyn, 10) transport dla
potrzeb witasnych, 11) porady techniczne i prawne oraz
ekspertyzy, 12) wszelkie podatki, 13) wszelkie ubezpie-
czenia, 14) optaty rejestracyjne itp., 15) narzut na kosz-
ty jednostek nadrzednych, 16) czynsze dzierzawne, 17)
podréze i diety, 18) przesiedlenia personelu, 19) poczta,
telefon i telegraf, 20) amortyzacja budynkéw, 21) amor-
tyzacja urzadzen, przyrzadoéw i maszyn, 22) szkolenie
pracownikéw i koszty socjalne.

Koszty niezalezne od przebiegu sg bardzo rézne i obej-
mujg wiele pozycji. Podajemy najwazniejsze z nich, kto-
re powtarzajg sie we wszelkich gospodarstwach samocho-
dowych i moga by¢ tatwo ujete w tych gospodarstwach,
ktére znajdujg sie na samodzielnym rozrachunku gospo-
darczym.

Wysoko$¢ wymienionych zasadniczych kosztow nieza-
leznych od przebiegu prawie zupelnie nie jest zalezna
od jakosci posiadanych pojazdéw, natomiast jest zalezna
w duzym stopniu od struktury organizacyjnej i od wiel-

*) W tych przypadkach, gdy pojazd wykonuje wyjgtkowo
Wate przebiegi roczne (np. w6z pozarniczy), koszt amorty-
zacji zalicza sig do kosztéw niezaleznych od przebiegu.
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kosci gospodarstwa samochodowego. W razie wykonywa-
nia przez gospodarstwo samochodowe czynnosci tadun-
kowych na wiasny rachunek, koszty tych czynnosci nale-
za do niezaleznych od przebiegu.

Atak na koszty celem obnizenia ich musi by¢ wykony-
wany réwnoczes$nie na wszystkie pozycje przez caly ze-
spot pracownikow.

Grupe kosztéw zaleznych od przebiegu atakujg, w pierw-
szym rzedzie, kierowcy i w tym celu biorg przyktad z
przodujacych kierowcow radzieck:ch i wybitnych stuty-
siecznikbw i racjonalizatoréw. Doswiadczenia przoduja-
cych kierowcow, w szczegoélnosci w zakresie o0szczedza-
nia paliwa, instrukcje wydane przez powotane do tego
wladze i wtasne doswiadczenie sg drogowskazem dla kie-
rowcOw w walce o obnizenie kosztéw. Codzienna obstu-
ga zapobiegawcza pojazdu wykonywana przez kierowce
z. zamitowaniem i najwiekszg starannoscig oraz umiejetna
i spokojna jazda, ktéra kierowca udoskonala z kazdym
dniem pracy, w wyniku ostatecznym dajg zwyciestwo nad
wszystkimi  ko'sztami  zaleznymi od przebiegu. W swej
walce o obnizke kosztéw kierowce wspomagajg dobrze
zorganizowane ,tyty“, czyli zaplecze techniczne, z jego
fachowa i ambitng zatoga, wsréd ktdrej niejednokrotnie
spotykamy wybitnych racjonalizatoréw. Na czele bojow-
nikbw o obnizke kosztéw stojg kierowcy stutysiecznicy,
ktérych zobowigzania powaznie przyczyniajg sie do po-
wiekszania akumulacji socjalistycznej, redukujac koszty
w sposob radykalny. Walka kierowcy o obnizke kosztow
nie konczy sie na wykryciu i zwalczeniu przerostéw i gru-
pie kosztéw zaleznych od przebiegu. Przedtuzenie prze-
biegu amortyzacyjnego czyli przediuzenie czaSu stuzby
pojazdu i przedtuzenie przebiegébw miedzynaprawczych,
dzieki umiejetnej jezdzie i starannej obstudze codziennej
i programowej jak réwniez dzieki zmniejszeniu napraw
biezacych, odbija sie poza obnizeniem kosztu napraw i
amortyzacji rowniez korzystnie na gotowosci technicznej
pojazdu, a zatem daje moznos$¢ wykonania wiekszej ilosci
godzin pracy w ciggu roku. Wspélny wysitek wszystkich
kierowcow zatrudnionych w gospodarstwie spowoduje, ze
koszty niezalezne od przebiegu beda mniejsza sumg obcia-
za¢ kazda godzine pracy taboru i w ten sposdb wplywaé
na obnizenie kosztu jednostki pracy przewozowe;.

Atak na rézne wyzej wymienione pozycje kosztow nie-
zaleznych od przebiegu przeprowadza caly zespol praco-
wniczy. Zadaniem Kkierownictwa (gospodarstwa samocho-
dowego jest przede wszystkim racjonalne ustalenie jego
struktury organizacyjnej, a wiec unikanie inwestycji nie
Aproporcjonalnych do zadan, ktére ma wykona¢ gospodart
stwo. Na przyktad: zastosowanie postojéw bezgarazowych
z zabezpieczeniem pojazdoéw przed skutkami rozruchu na
zimno albo ograniczenie zbyt rozbudowanych warszta-
tow dla napraw biezacych i Srednich w ten sposéb, aby
byly one w pelni wykorzystywane przez zastosowanie na-
praw metodg wymiany zespotow naprawianych w duzych
zaktadach naprawczych. Dalszym zadaniem jest troska
o pelne zatrudnienie taboru, tak aby tabor pracowat przez
mozliwie najwiekszg ilos¢ godzin w roku, rozwijajac naj-
wieksza wydajnosé robocza, szczegolnie dzieki stosowaniu
przyczep i mechanizacji przetadunku. W tym zadaniu ko-
nieczna jest znéw wspoitpraca kierowcy przy petnym
zrozumieniu i wykonaniu swych zadan ze strony ruchow-
cow i zaopatrzeniowcéw zatrudnionych w gospodarstwie.
Wreszcie planisci i personel administracyjny maja za za-
danie wykonywanie ciagtej analizy kosztéw na podstawie
dobrze dzialajacej i prawdziwej sprawozdawczosci sta-
tystycznej i na podstawie odpowiednio sporzadzonych
arkuszy rozliczeniowych. W szczegolnosci badanie kosz-
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téw administracji ogdlnej przyczyni sie do likwidacji wie-
lu przerostéw. Analize kosztow utatwia oczywiscie przej-
Scie gospodarstwa na samodzielny rozrachunek gospo-
darczy.

W oparciu o dobrg znajomo$¢ przyczyn i miejsc pow-

ZDZISLAW JAROS (Warszawa)
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stawania kosztéw oraz kierujgc sie biezaco wykonywang
ich analiza, pracownicy transportu samochodowego, z kie-
rowcami stutysieczmkami na czele, nie pozostang w ty-
le wsréd licznych szeregébw bojownikéw o ponadplanowe
wykonanie naszej szesciolatki.

Planujmy obnizke kosztéw witasnych transportu
w budownictwie

Ankiete miesiecznika ,Transport i Spedycja“ my trans-
portowcy witamy z calym uznaniem. Dyskusja na
temat obnizenia kosztéw wilasnych w transporcie, ktéra
ma by¢ przeprowadzona na lamach naszego pisma, da nam
niewatpliwie duzo cennych wskazéwek praktycznych
i teoretycznych w tak waznym zagadnieniu.

Jak wazna jest walka o obnizenie kosztow wtasnych mo-
wi dobitnie cytata z przemowienia Wicepremiera H. Min-
ca, wygtoszonego na V Plenum KC PZPR, cytowana w
7 numerze ,Transport i Spedycja“. Z cytaty tej wy-
nika, ze wihasciwie gtownym zrodtem $Srodkéw finanso-
wych na wykonanie Planu 6-letniego jest obnizenie kosz-
tow wiasnych, ktére winno przynies¢ olbrzymia sume 9D
miliardéw zlotych akumulaciji.

Przypomnijmy sobie, jak sie ksztaltujg procentowe wy-

sokosci obnizki w réznych dziedzinach naszego zycia
/gospodarczego. Tak wiec:

w przemysle 17%,

w budownictwie 26%,

w Panstw. Gosp. Roln. 30%,

w transporcie kolejowym 17%,

w handlu 15%.

Czy mozliwe jest tak duze obnizenie? Tak. Stalin
dzit, ze socjalistyczny przemyst — ,ma wszelkie mozli-

wosci przeprowadzania polityki konsekwentnego obniza-
nia kosztéw wiasnych produkcji, obnizania cen sprzedaz-
nych i czynienia produkcji coraz tansza, rozszerzajac tym
samym rynek dla swojej produkcji, zwiekszajac chtonnosc
rynku wewnetrznego i stwarzajgc dla siebie nieustannie
rosngce zrodto dalszego rozwijania produkcji®.

Narodowy Plan Gospodarczy na r. 1951 naklada obo-
wigzek akumulacji w wysokosci 10,2 miliarda zl, tzn., ze
44,1% wszystkich tegorocznych inwestycji zostanie pokry-
te z zaoszczedzonych sum. Budownictwo ma obnizyé kosz-
ty whlasne o 12,1% do 14,l°/d Powazny udziat w walce o
obnizke kosztéw wtasnych w budownictwie musi bra¢ tran-
sport. Swiadczy o tym fakt, iz koszty transportu wyno-
sza Srednio 6,3% kosztow catkowitych. Trzeba tu wyjas-
ni¢, ze dotyczy to tylko kosztow przewozéw zewnetrznych
(tj. poza transportem poziomym i pionowym budowy, ale
bez przewozéw materiatdw budowlanych kolejg). Koszt
przewozu kolejg jest wilgczony do kosztow materiatéw,
czyli jest to koszt przewozow od stacji kolejowych, prze-
rzutébw, wywozu ziemi i gruzu itp.

Omawiane koszty transportu ksztattujg sie b. réznie w
poszczegoélnych Centralnych Zarzadach j Zjednoczeniach
— od 52 do 10,2%. Wynika to, nalezy przypuszczaé, cze-
Sciowo z réznych warunkéw i rodzajow pracy, a gtow-
nie z poziomu gospodarnosci baz transportowych. Nie-
stety doktadnie i pewnie okresli¢ tego nie mozna, po-
niewaz Jednolity Plan Kont nie zawiera dostatecznych
danych do analizy (b)orgc pod uwage spos6b ksiegowa-

nia w budownictwie), a niewiele baz transportowych prze-
szto na petny rozrachunek gospodarczy.

Wiemy, ze przystepujac do wykonania kazdego zada-
nia, przede wszystkim musimy utozy¢ plan. Praca bez pla
nu zawsze bedzie chaotyczna i nigdy nie da odpowied-
nich rezultatow.

Bedzie ona ciggle niepewna sumg mniej lub bardziej
efektywnych zrywdéw czy posunieé, a przeciez w dobie
gospodarki planowej nie moze by¢é mowy o tego rodza-
ju podejsciu do walki o obnizke kosztéw wiasnych trans-
portu.

Powstaje jednak pytanie: czy mozemy we wszystkich
bazach transportowych utozy¢ plan obnizki kosztéw wtas-
nych, jezeli nie mamy danych z ksiegowosci? Uwazam,
ze mozemy. Jedng z metod utozenia takiego planu opisze

Przede wszystkim powr6cimy do zadan natozonych
przez NPG na r. 1951 w Zakresie obnizki kosztow wtas-
nych w budownictwie. | tak NPG ustala, ze koszty wias-
ne majg by¢ obnizone o 121 do 14,1%, w tym 3 do 5%
ma zaoszczedzi¢ projektowanie, a 9,1% wykonawstwo.
Z kolei w wykonawstwie koszty robocizny majg by¢ ob-
nizone o 3,5%, koszty materiatobw o 1,4%, a koszty ogol-
ne o 4,2%. Wobec tego, ze koszty transportu mieszczg sie
w kosztach ogélnych, wiemy, ze transport musi obnizy¢
swe koszty o pewien procent, zawarty w planie obnizki
kosztéw ogoéinych. Odpowiednie plany posiadajg wszy-
stkie zjednoczenia i przedsiebiorstwa. Z planéw tych do-
wiemy sie jaki procent i jakg kwote powinniSmy zaosz-
czedzic. W nr 6 ,Przegladu Budowlanego* z czerw-
ca br. w artykule St. Becia podany jest w formie tabeli
plan obnizki kosztow wiasnych z uwzglednieniem tran-
sportu. Z planu tego wynika, ze koszty transportu, kt6-
re wynosity w tym przykladowym planie 8%, nalezy ob-
nizy¢ o 1% i wykazuje sie te obnizke w zlotych.

W nastepnej rubryce planu podany jest sposob uzyska-
nia oszczednosci, naturalnie w bardzo uproszczonej dla
nas formie:

a) 'skasowanie przerzutow,

b) réznica kosztéw miedzy cenami PKS i whasnymi.

Dalej“ustalony jest harmonogram osiggniecia obnizki z
rozbiciem na kwartaty, a wiec w | kwartale ma by¢ osigg-
niete 20°» planowanej obnizki, w Il i Il po 30°%% i w IV
20%. Oczywiscie taka forma planu obnizki kosztow wias-
nych jest dla nas niewystarczajgca, gdyz jest to plan
zbiorczy w skali zjednoczenia.

Korzystajgc jednak z tego wzoru, sporzadzimy plan ob-
nizki z rozbiciem na poszczegolne rodzaje kosztow dla
uproszczenia, stosujgc ukiad podobny do zastosowanego
w obecnie prowadzonej sprawnosci (TS 90) z uzupetnie-
niem kosztow nie zwigzanych z transportem samochodo-
wym. Nastepnie przystepujemy do opracowania planu
rocznego.
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Roczny plan
obnizki kosztéoy wiasnych transportu
Koszty % w sto- izki
N . W %sto- .KOSzZty wg planu sunku do  Obnizka  Sposéb Harmonogram obnizki
§ ing cen qp ) p kwartat
Lp. Rozbicie kosztéiu sunku do 1951 r.  catosci  kosztéw uzyskanie
catosci 1950 r. PO obniz- po obniz- wg planu  obnizki
' ce ce 1 11 [\Y
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 111 12
|
1 Robocizna  pensje
i Swiadczenia .28 25 % 5 25
2 Konserwacje i na-
prawy .......cccceeeenne 8 7 20 3» 20 25
3 Paliwo i smary . . . 26 23 20 25 30 25
4. Ogumienie 4 3 30 20 o) 25
5 Roézne koszty . R 26,5 20 20 25 3H
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Rubryki 3 do 12 utypetnione sa przyktadowo

Rubr. 3 — na podstawie danych z dotychczasowej prak-
tyki ustalamy procentowe rozbicie kosztéw ogélnych tran-
sportu na poszczegoélne rodzaje. Jasne, ze wzajemne ukila-
danie sie kosztéw zalezy .od charakteru pracy zjednocze-
nia czy przedsiebiorstwa.

Rubr. 4.— z komorki planowania bierzemy ogélny koszt
transportu na r. 1951, obliczony na podstawie wyjsciowe'
cen kosztorysowych z marca 1950 r. Komorki planowa-
nia maja w tej mierze odpowiednie wytyczne. Koszt ogél-
ny rozbijany wg procentow rubr. 3 na poszczegélne po-
zycje.

Rubr. 5 — takze z komorki planowania otrzymamy
0gling planowang kwote kosztéw wiasnych transportu
po obnizce. Teraz analizujgc doktadnie kazdg pozycje
kosztow, ustalamy, jakie koszty mozemy zmniejszy¢
(przyktadowe sposoby podajemy ponizej). W ten spos6b
postepujac, musimy wyjS¢ co najmniej na zaplanowany
ogollny koszt. Oczywiscie bedziemy sie stara¢ obnizy¢
koszt planowany.

Rubr. 6 — stanowi procentowe przedstawienie ukladu
kosztéw planowanych, z tym ze suma procentéw poszcze-
g6Inych pozycji musi by¢ o tyle nizsza od sumy rubr. 3,
o ile procent jest nizsza suma kwoty z rubr. 4 od rubr. 5.
Poniewaz przyktadowo w skali zjednoczenia koszty wtas-
ne transportu majg by¢ obnizone o 1%, tj. z 8% do 7.
wobec tego przyjmujgc kwote z rubr. 4 za 100%, musi-
my koszty transportu obnizy¢ o 125 %.

Rubr. 7 — jest r6znicg danych rubr. 4 od danych rubr.
5 i podaje liczbhowe zadania obnizki kosztéw.

,Rubr. 8 — tutaj podajemy w krétkim opisie planowa-
ny sposob uzyskania oszczednosci, z ew. jeszcze rozbi-
ciem procentowym i liczbowym, a wiec przyktadowo:

poz. 1 — robocizna, pensje i $wiadczenia — dokonamy
obnizenia przez zmniejszenie godzin nadliczbowych przy
wprowadzeniu 2 zmiany (moze by¢ i odwrotny przypa-
dek przy niepetnym obcigzeniu 2 zmiany), przez wtasci-
we obliczanie zarobkéw (kontrola rzeczywiscie przepraco-
wanych godzin) itp.;

poz. 2 — konserwacje i naprawy — planujemy zmniej-
szenie napraw w warsztatach obcych. Doktadne przestrze-
ganie norm przebiegdbw miedzyobstugowych zmniejszy
ilos¢ napraw awaryjnych, dokladne przygotowanie po-

jazdéw do eksploatacji zimowej wptynie na mniejsze zu-
zywanie pojazdu, a wiec takze mniej napraw itd. Spopu-
laryzujemy wspotzawodnictwo zobowigzaniowe szczegol-
nie stutysiecznikow;

poz. 3 — paliwo i smary — jspecjalne zajecia sie regu-
lacja gaznikéw, przeszkolenie kierowcéw w zakresie wtas-
ciwego sposobu jazdy, wylgcznie w niektérych samocho-
dach niepotrzebnych napedéw da nam mniejsze zuzycie
paliwa;

poz. 4 — ogumienie — zwrécenie bacznej uwagi na
przygotowanie odpowiednich drég dojazdowych na budo-
wach, przestrzeganie przepisowego cisnienia w oponach,
regularna zmiana opon na kotach przyczyni sie do prze-
diuzenia eksploatacji ogumienia;

poz. 5 — rézne koszty — w tej pozycji umiescimy osz-
czednosci, jakie dokonamy przez usprawnienia organiza-
cyjne pracy, o ile nie wplywajg one na zmniejszenie in-
nego rodzaju kosztéw. | tak przez zaprowadzenie na nie-
ktérych odcinkach ruchu wahadiowego ciggnikbw oraz
przez zastosowanie przy 10 samochodach przyczep, zwiek-
szymy wydajnos¢ taboru wiasnego, co pozwoli nam na

.Zmniejszenie wynajmu taboru obcego. Usprawnienie pra-

cy taboru i kolumn fadowaczy da nam skasowanie optat

.za postojowe wagonéw kolejowych itd.;

Rubr. 9 — 11 — podajemy plan obnizki kosztow wias-
nych w podziale procentowym na poszczegolne kwartaty,
proporcjonalnie do natezenia pracy budownictwa, warun-
kéw terenowych itp.

-Na podstawie tak zestawionego rocznego planu winnis-
my sporzadzi¢ plany kwartalne i miesieczne na takim
samym formularzu.

Takze kontrole wykonania planéw obnizki prowadzimy
na tym arkuszu, z tym, ze w rubr. 5 i 6 podajemy dane
osiggniete na podstawie sprawozdawczosci eksploatacyj-
nej, zestawien akceptowanych rachunkéw za ustugi tabo-
ru obcego itd.

Projekt przeze mnie przedstawiony jest bardzo upro-
szczony, tym niemniej moze by¢ pewng wskazOwka. Sa-
dze, ze inni dyskutanci sprostuja popetnione w tej meto-
dzie btedy, a na pewno przedstawig takze inne metody
planowania obnizki kos$ztéw wtasnych transportu przy
pomocy ktérych bedziemy mogli przyczyni¢ sie do reali-
zacji obnizki kosztow.
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Rok 111

Zmniejszy¢ koszty obstugi pasazeréow PKS

Slask obstuguja dwie instytucje autobusowe —
Linie Autobusowe“ i ,PKS*.

Bilety za przejazd ta samg trasg autobusem PKS sg
drozsze, niz Slqsklch Linii  Autobusowych. Dlaczego? —
Chyba dlatego, ze Slqskle Linie pracujg taniej i wydaj-
niej, a PKS musi mie¢ kase i kasjera, kierownika dworca
na wzor kolei, a na niektorych dworcach autobusowych
W Polsce (Jelenia Gora) biletera, ktéry przecina bilety
przed wejsciem do autobusu. Dla Slgskich Linii jest to
niepotrzebne. To wszystko jest dobre na kolei, gdzie jed-
nym pociggiem jedzie 500 os6b. Zatrudnienie na kazdej
stacji PKS kasjerow, kierownikow dworca itp. dla 40 oso-
bowych autobusow i to czesto na stacjach matych o ma-
tym ruchu (np. w Szczawnicy) jest marnotrawstwem sil
wytworczych i hamulcem wykonania Planu 6-letniego.

,Slaskie

DZIAL INFORMACYJNY?)

PLANOWANIE PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Wg zarzadzenia Przewodniczacego PKPG Nr 2822
z dnia 16.VI.1951 r. plany przewozéw towarowych na
rok 1952 sporzadza¢ beda jednostki gospodarcze podlegle
Ministrom: Gornictwa, Przemys$lu Ciezkiego, Lekkiego,
Chemicznego, Rolnego i Spozywczego, Handlu Wewne-
trznego, Handlu Zagranicznego, Budownictwa Przemy-
stowego, Budownictwa Miast i Osiedli, Le$nictwa, Trans-
portu Drogowego i Lotniczego, Zeglugi i Kolei.

W zasadzie opracowanie planu przewozow towarowych
powinno przebiega¢ tacznie z opracowaniem zasadnicze-
go planu jednostek gospodarczych. Tak wiec instrukcja
0 sporzadzeniu planu przewozow towarowych powinna
by¢ wiaczona do ogdlnej instrukcji o opracowaniu pro-
jektu planu. Tym niemniej w przypadku wczes$nhiejszego
wydania instrukcji ogdlnej — opracowanie planu prze-
wozow towarowych zostame zlecone dodatkowo zarzg-
dzeniem wiasciwego Ministra.

Instrukcja o opracowaniu planu przewozéw towaro-
wych na rok 1952 stanowigca zatgcznik do zarzadzenia
na 1952 r. sktada sig z szeregu czesci, a mianowicie z po-
stanowienn ogdlnych, czesci branzowych, a wiec z in-
strukcji dla przemystu, obrotu towarowego, budownic-
twa, lesnictwa i handlu zagranicznego oraz z zadan
dla WKPG.

Jako zasade w instrukcji przyjeto, ze planuje przewo6z
tpwaréw nadawca masy tadunkowej, a tylko w niekt6-
rych szczegoélnych, okreslonych w instrukcji przypad-
kach odbiorca masy ftadunkowej (np. w dowozie ze stacji
do magazynu itp.).

Tryb planowania przewozow jest nastepujacy:

Zaktady przemystowe i inne komorki gospodarcze obro-
tu towarowego budownictwa, lesnictwa w ramach projek-
tu planu na rok 1952 sporzadzajg plan przewozow to-
warowych.

Plan ten wiaczony jest w og6lny plan jednostki gos-
podarczej i przechodzi przez wszystkie szczeble organi-
zacyjne az do odpowiedniego ministerstwa.

Plan przewozéw towarowych jest analizowany na
wszystkich szczeblach tgcznie z ogélnym projektem pla-
nu i ulega zmianom w przypadku zmian zasadniczego
planu jednostki gospodarczej, o ile te zmiany majg
wptyw na wielkos¢ lub rodzaj przewozu. Po tej linii plan
przewozéw towarowych oddzielnie zbroszurowanych, zto-
zony jest przez odpowiednie ministerstwo w PKPG igcz-
nie z projektem planu na rok 1952

Zaktady przemystowe i inne jednostki gospodarcze po
opracowaniu planu przewozéw towarowych przesytajg
go w jednym egzemplarzu do odpowiednich terytorial-
nie WKPG. RoOwnoczes$nie jednostki gospodarcze prze-
sylaja wilasciwym dotowym komoérkom przedsiebiorstw
komunikacyjnych wycinki z planu przewozéw towaro-

* informacje zamieszczone w tym

dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.

Taki stan rzeczy wigze w skali ogolriopanstwowej po-
wazng il,08¢ roboczo-godzin zupetnie nieproduktywnie,
a ponadto utrudnia komunikacje osobowg (ile to razy au-
tobus uciekt prawie pusty, bo pasazer nie zdazyt kupi¢ na
czas biletu).

Powoduje to spéznianie pasazeréw do pracy, skraca
czas odpoczynku pracownika, co ma ujemny wplyw na
wydajnos¢ pracy, podraza ceng biletow, a przeciez Slaskie
Linie  Autobusowe, obstugujace prawie caly teren Slaska,
nie majg przerostéw organizacyjnych i pracujg dobrze.

Idgc sladami inz. Kowalowa powinno sie przeanalizo-
waé to zagadnienie i przez usuniecie przerostéw organi-
zacyjnych. zwolni¢ sity wytwoércze do wykonania Planu 6-
letniego i obnizy¢ koszty wlasne transportu.

wych stanowigce zapotrzebowanie na przewozy towaro-
we odpowiednim S$rodkiem transportu.

Na podstawie tych zapotrzebowan na przewozy towa-
rowe przedsiebiorstwa komunikacyjne opracowujg w ra-
mach projektu planu transportu —e plan przewozow to-
warowych.

Tak wiec zgodnie z trybem planowania przewozow to-
warowych na rok 1952 przedsiebiorstwa komunikacyjne,
a nastepnie ministerstwa: Kolei, Transportu Drogowe-
go i Lotniczego i Zeglugi opracujg projekt planu prze-
wozoéw, kazde w swoim zakresie.

Plany te zostang skorygowane przez ministerstwa gos-
podarcze, ktére zgtoszg wymienionym wyzej minister-
stwom wszelkie poprawki, wynikajgce ze zmian przewo-
z6w od szczebla zjednoczenia do ministerstwa wiacznie.

WKPG na podstawie otrzymanych z.jednostek gospo-
darczych odpis6w planéw przewozowych na podstawie oce-
ny zdolnosci przewozowej PKS, kolei dojazdowych
i wlasnego taboru samochodowego jednostek planujgcych
dokonujg analizy planu przewozow towarowych z punk-
tu widzenia koordynacji przewozéw, racjonalnego wyko-
rzystania zdolnosci przewozowej $rodkéw transportu,
w  szczegOlnosci  wiasnego  taboru  samochodowego..
Whnioski odnos$nie podziatlu masy towarowej na poszcze-
g6lne srodki transportu wraz z analizg planu przewo-
z6w towarowych i terytorialnie opracowanym planem
przewozoéw towarowych przedstawia WKPG do PKPG.

Plan przewozéw towarowych na rok 1952 zostanie
wiec opracowany przez PKPG na podstawie planéw mi-
nisterstw gospodarczych w tym rzedzie i ministerstw ko-
munikacyjnych oraz wnioskéw otrzymanych z WKPG.

Instrukcja o opracowaniu planu przewozoéw towaro-
wych na rok 1952 precyzuje zadania i podaje zasady
i wzory Sporzadzania planu dla poszczegdlnych gatezi
gospodarki narodowe;.

Plan przewozow sktada sie z dwdch czesci: 1) z ogdl-
nego planu przewozéw towarowych i 2) z planu prze-
wozow samochodowych. Ogolny plan przewozéw sktada
sie z jednego lub dwu wzoréw, obrazujgcych wielkosé
przewozoéw towarowych, z podziatem na poszczegodlne
Srodki transportu.

Plan ten opracowuje sie na podstawie zasadniczego
planu dziatalnosci jednostki gospodarczej (a wiec w prze-
mys$le na podstawie planu obrotu towarowego itp.).

Wielko$¢ przewozéw towarowych okresla sie poprzez
przejscie z cyfr produkcji (czy skupu) na cyfry przewo-
zu, dodajgc wszystkie elementy zwiekszajace wysyike,
a odejmujac elementy zmniejszajgce wysyike.

Ustalong w ten sposob wielkos¢ masy tadunkowej,
przeznaczonej do przewozu, dzieli sig na poszczegoine
srodki transportu, a wiec na koleje normalnotorowe, was-
kotorowe, zegluge $rodladowg (PZS), PKS, transport
konny i inne $rodki transportu, zgodnie z zasadami ko-
ordynacji przewozoéw, a wiec: 1) wihasciwosciami prze-



Rok II1

wozonego towaru, 2) rodzajem dokonywanego przewo-
zu, 3) cechami poszczegoélnych srodkéw transportowych.

Dokonujgc podzialu masy tadunkowej na $rodki trans-
portu, ustala sie wielkos¢ przewozow, ktére muszg byc
dokonane transportem samochodowym. Wielko$¢ te roz-
bija sie na transport wlasny i PKS, zakfadajac pelne wy-
korzystanie wilasnego taboru samochodowego.

Rownoczesnie z opracowaniem ogollnego planu przewo-
z6éw towarowych sporzadza sie na dwu wzorach przewo-
z6éw towarowych: na jednym wzorze — wiasciwy plan
przewoz6w samochodowych, a na drugim —m obliczenie
zdolno$ci  przewozowej taboru.

Zdolnos¢ przewozowg wiasnego taboru okresla sie na
podstawie posiadanego ilostanu (okre$lajgc wozo-dni
w posiadaniu) oraz szeregu podstawowych wskaznikow,
jak dtugos¢ dnia roboczego, szybko$¢ eksploatacyjna,
wskazniki wykorzystania taboru, przebiegu i fadownos-
ci, ktére w wyniku dajg mozno$¢ ustalenia wydajnosci
taboru samochodowego.

Poréwnujgc wielkos¢ masy fadunkowej, przeznaczonej
do przewozu samochodami z obliczong zdolnoscig prze-
wozowg wiasnego taboru, ustala sie podziat masy pomie-
dzy wiasny tabor i PKS.

W taki sposéb opracowujg plany przewozoéw jednostki
gospodarcze przemystu, obrotu towarowego, budownic-
twa i leSnictwa. Na podstawie tych planéw sporzadza
sie plany dla PKP (normalnotorowych i waskotorowych),
PZS, PKS i wiasnego taboru samochodowego.

Plan przewozow towarowych zeglugg morska oraz plan
przetadunkéw portowych opracowany jest na podstawie
planu handlu zagranicznego, ktérego projekt planu po-
siada rowniez czes¢ dotyczaca transportu.

Opierajgc sie na danych handlu zagranicznego procz
opracowania planu przewozéw zeglugag morska uzupetnia
sie plany przewozéw PKP i PZS, a to w odniesieniu do
przewozow masy tadunkowej pochodzacej z importu
i tranzytu.

Wprowadzony system sporzadzania planu przewozow
pogiebia naszg dotychczasowa metodologie planowania
na tym odcinku i pozwoli na bardziej precyzyjne okres-
lenie ogolnonarodowego planu przewozéw towarowych
i wyznaczenia odpowiednich realnych zadan kazdemu
przedsiebiorstwu komunikacyjnemu, zapewniajac tym sa-
mym sprawne wykonanie przewozow towarowych zgto-
szonych przez gospodarke narodowa.

Z. W.

ZARZADZENIE PRZEWODNICZACEGO PKPG
W sprawie stosowania jednolitej nomenklatury
pojazdéw mechanicznych

Zarzgdzenie Przewodniczacego PKPG Nr 175 z dnia
16 maja 1951 r. jest bardzo istotne dla wszystkich tran-
sportowcoéw ze wzgledu na uporzgdkowanie nomenkla-
tury w zakresie pojazdéw mechanicznych, oraz moznos-
ci jednoznacznego okreslania interesujgcej nas grupy lub
pojedynczego pojazdu przy pomocy odpowiednio zbudo-
wanego symbolu.

Dlatego tez zasady klasyfikacji uzytkowej pojazdéow
mechanicznych i przyczep, ujete w zatgczniku do oma-
wianego zarzadzenia moga mie¢ zastosowanie przy spo-
rzadzaniu szczegdtlowego planu zaopatrzenia w pojazdy
samochodowe, przy sporzadzaniu planéw i sprawozdan
z dziedziny transportu samochodowego oraz przy prowa-
dzeniu ewidencji pojazdéw samochodowych.

W zarzadzeniu ustalono pojecie pojazdu samochodo-
wego, pod ktore to pojecie sa wiaczone poza wiasciwymi
samochodami réwniez motocykle i ciggniki zatrudnione
w transporcie.

Szerokie rozpowszechnienie oraz réznorodnos¢ prze-
znaczenia i zastosowania pojazdéw samochodowych przy
czynito ,sie w niebywatym stopniu do ich zréznicowania.
Wobec tego zachodzi koniecznos¢ dokonania takiej kla-
syfikacji, ktéra by pozwolita na mniej wiecej jednoznacz-
ne okreslenie zadanego przez uzytkownika pojazdu oraz
zeby wybrany z bardzo zréznicowanej grupy pojazdéw
samochodowych dany pojazd posiadat charakterystyke
zblizong do zadane;.

Pojazdy samochodowe objete klasyfikacjg, (stanowia-
caZ zalgcznik do ww. zarzgdzenia) sg podzielone ze wzgle-

na:

1) rodzaj pojazdu,

2) wielko$¢ pojazdu,
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3) przeznaczenie pojazdu, wynikajagce z rodzaju nad-

wozia, wyposazenia lub specjalnej konstrukcji,

4) rodzaj i uktad mechanizmu jezdnego,

5) rodzaj silnika i zrédio energii,

6) rodzaj hamulcow.

Kazda klasa pojazdéw jest oznaczona przy pomocy
symboléw. Symbol sktada sie z czterech czionéw licz-
bowych, oddzielonych od siebie kropkami oraz z czionu
literowego, ktére oznaczaja:

1 czion liczbowy — rodzaj pojazdu,

2 czton liczhowy — wielko$¢ pojazdu,

3 czton liczbowy — przeznaczenie pojazdu,

4 czlon liczbowy —-rodzaj i uktad mechanizmu jezdnego.

Czton literowy zawiera litery duze, okreSlajace rodzaj
silnika i zrédta energii oraz litery male okreslajace ro-
dzaj hamulcow.

Mate litery wystepujg tylko w czionie literowym sym-
boléw okreslajgcych klasy przyczep oraz pojazdéw sa-
mochodowych stosowanych do uciggu przyczep, a wiec
autobus6w, samochodéw ciezarowych i ciggnikow.

Istotnym podziatem jest réwniez podziat wg rodzajow.
Obejmuje on 14 grup podstawowych pojazdéw samocho-
dowych, przyczep 1 naczep z podaniem krotkiej i istot-
nej ich charakterystyki oraz pierwszego cztonu symbolu.

Nastepny podziat wg wielkosci poszczegolnych rodza-
jéw pojazdéw samochodowych dokonany jest wedtug
nastepujacych cech:

1 motocykle — pojemnos$¢ skokowa silnikébw w cm3

2. samochody osobowe:

a) z silnikami spalinowymi, ttokowymi — pojem-
nos$¢ skokowa silnika w litrach,
b) z silnikami innego rodzaju — moc silnika w KM,

3. autobusy i trolejbusy — ilos¢ miejsc pasazerskich,
4. samochody ciezarowe — fadowno$¢ w tonach,

5. samochody i pojazdy specjalne — moc silnika w KM,
6. ciggniki drogowe — moc silnika w KM,

7. ciggniki rolnicze — moc silnika w KM,

8. ciagniki specjalne — moc silnika w KM,

9. przyczepy ciezarowe — tadownos$¢ w tonach,

10. naczepy ciezarowe — fadowno$¢ w tonach,

11. przyczepy autobusowe — ilo$¢ miejsc pasazerskich,
11:% naczepy autobusowe — iloS¢ miejsc pasazerskich,

przyczepy specjalne:

a) do transportu tadunkéw — tadownos¢é w tonach,

b) o srt]a’fym wyposazeniu — catkowity ciezar w to-
nach.

14. naczepy specjalne:

a) do transportu tadunku — tadownos$¢ w tonach,
b) o stalym wyposazeniu — ciezar catkowity w to-
nach,

Dalszym z kolei podziatem poszczeg6inych rodzajow
pojazdéw samochodowych, niezaleznym od ich wielkosci,
jest podziat ze wzgledu na przeznaczenie (z braku miej-
sca nie omawiany). Trzeba jednak zwréci¢ uwage na bar-
dzo istotng rzecz, jaka jest zaliczenie pojazddéw dotych-
czas uwazanych za samochody specjalne (cysterny, chio-
dnie i samochody do wywozu $mieci) — do grupy samo-
chodéw ciezarowych.

Niemniej wazng rzecza w tej klasie pojazdow, jest do-
ktadne wyszczegdlnienie w instrukcji wszystkich nie-
malze samochoddw, przyczep i naczep specjalnych i zgru-
powanie ich w wieksze klasy, jak np. klasa samochodéw
stuzby zdrowia lub ogélna klasa samochodéw i pojazdéw
stuzby miejskiej i drogowej itp.

Czwartym z kolei podzialem jest podziat dokonany
jednoczesnie dla wszystkich rodzajow pojazdéow ze
wzgledu na rodzaj i uktad mechanizmu jezdnego. Podziat
ten oparty jest na istniejacych rozwigzaniach konstruk-
cyjnych i umozliwia okreslenie pojazdu, jaki chcielibys-
my mie¢ w danych warunkach drogowych. Jest to bar-
dzo istotne dla tych uzytkownikéw, ktorzy eksploatujg
pojazdy w bardzo ciezkich warunkach drogowych i chcie-
liby zapotrzebowaé pojazdy do tego dostosowane.

Podziat pojazdow ze wzgledu na rodzaj silnika i zZréd-
ta energii jest niezalezny od poprzednich podziatow
i jest bardzo istotny ze wzgledu na moznos¢ uchwyce-
nia tych pojazdéw, ktore pracujg na interesujgcych nas
paliwach.

Ostatni podziat pojazdéw mechanicznych jest dokona-
ny w zaleznosci od rodzaju hamulcéw.

Petny symbol o czterech cztonach liczbowych i czto-
nie literowym okres$la jednoznacznie klase pojazdéw, wy-
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odrebniong dostatecznie szczegétowo ze wzgledu na
wszystkie cechy, decydujgce o zakresie zastosowania po-
jazdu i uzwgledniajgce jego podstawowe wiasciwosci
techniczne.

Sama budowa symbolu jest tak pomys$lana, ze kazdy
kolejny czton, liczac od lewej strony, stanowi o dal-
szym zroznicowaniu cech pojazdéw okreslonych poprze-
dzajagcymi cztonami.

Dzieki temu przy sporzadzaniu zestawien, wykazow,
tablic itp. o charakterze bardziej ogdlnym, mozna przez
opuszczenie kolejnych czlonéw tworzy¢ skrocone symbo-
le klas zbiorczych.

Niezaleznie od tego w przypadkach sporzadzania ze-
stawien, wykazow itp., wymagajacych innego zgrupowa-
nia klas zbiorczych niz na to pozwalajg skrécone sym-
bole, mozna tworzy¢ kombinowane symbole, specjalnych
klas, dodajac do skréconych symboli czlony literowe lub
opuszczajgc w petnym lub skréconym symbolu drugi lub
trzeci czion liczbowy i zastepujac go ukosng kreska.

Daje to kolosalne utatwienie w pracy transportowca
i pozwala mu na zaoszczedzenie czasu .przy sporzadza-
niu réznych zestawien, wykazow itp.

S. D.
UTWORZENIE INSTYTUTU”N ATTKOWO - BADAW -
CZEGO KOLEJNICTWA

Zarzadzeniem Ministra Kolei z dnia 30 maia 191 r.
zostat utworzony Instytut Naukowo-Badawczy Kolejnictwa
z siedzibg w Warszawie.

Zadaniem Instytutu jest prowadzenie w dziedzinie ko-
lejnictwa prac naukowo-badawczych, majgcych na celu
postep techniczny, gospodarczy i organizacyjny. W pierw-
szej kolejnosci bedg opracowywane nastepujgce zagad-
nienia:

1) budowa i utrzymanie kolei oraz budownictwo spe-

cjalne;

2) t-akcja pojazdow szynowych;

3) elektryfikacja kolei;

4) urzadzenia techniczne;

5) zabezpieczenie ruchu
i tacznosci kolejowej;

6) technika organizacji ruchu;

W szczegolnosci do zadan Instytutu w ramach powyz-
szych postanowien nalezy:

1) prowadzenie prac naukowo-badawczych  wedtug
ustalonego planu, opartego na wytycznych narodo-
wego planu gospodarczego i zatwierdzonego przez
Ministra;

2) uktadanie planu ogélnego i zatwierdzanie planow
szczegbtowych prac prowadzonych przez podlegle
zaktady badawcze i doswiadczalne oraz inne placow-
ki pomocnicze;

3) nadzorowanie prac naukowo-badawczych w dzie-
dzinie kolejnictwa, prowadzonych przez inne jed-
nostki organizacyjne podlegte Ministrowi w zakre-
sie przez niego zleconym;

4) koordynowanie prac 'naukowo-badawczych w dzie-
dzinie kolejnictwa,;

5) popularyzowanie rezultatéw przeprowadzanych prac
naukowo-badawczych oraz wspoétdziatanie w za-
stosowaniu wynikajacych z nich wnioskow;

6) opracowywanie i uogolnianie doswiadczen przodu-
jacych  praktykéw, nowatoréw i racjonalizatoréw
z -dziedzin objetych pracami instytutu;

7) organizowanie i utrzymywanie sieci
tobw oraz przeprowadzanie ankiet;

8) wyrazanie opinii z dziedzin objetych pracami in-
stytutu;

9) utrzymywanie #gcznosci z odpowiednimi instytucja-
mi i organizacjami za granica, wykorzystanie za-
granicznych doswiadczen, a zwlaszcza zdobyczy te-
oretycznych i doswiadczen praktycznych kolejnic-
twa Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich
oraz krajow demokracji ludowej;

10) przygotowywanie i doskonalenie nowych kadr
kowych w dziedzinie kolejnictwa;

11) prowadzenie biblioteki i osrodka dokumentaciji;

12) opracowywanie i redagowanie publikacji naukowych
i popularyzatorskich, podrecznikéw, czasopism, biu-
letynéw, sprawozdan, instrukcji, drukéw itp. oraz
wspolpraca w tej dziedzinie z zainteresowanymi in-
stytucjami;

pociggow, sygnalizacji

koresponden-

nau-
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13) organizowanie konferencji i
wyktadow, odczytow itp.
Przy Instytucie dziala Rada Naukowa,
dziatania ktorej nalezy:
1) inicjowanie prac naukowo-badawczych;
2) opiniowanie planéw prac oraz projektow budzetu
instytutu;
3) wypowiadanie sie w sprawach organizacji instytutu;
4) rozpatrywanie innych spraw na zlecenie Ministra
Kolei lub na wniosek przewodniczacego Rady Nau-
kowej.
Komorki organizacyjne instytutu dzielg sie na naukowe
i ustugowe, przy czym naukowe realizujg zasadnicze za-
dania instytutu okreslone statutem, a komorki ustugowe
wykonujg funkcje pomocnicze w jstosunku do komorek
naukowych, a w szczegolnosci zalatwiajg sprawy perso-
nalne, budzetowo-rachunkowe i gospodarcze.

Powstanie instytutu nalezy powitaé z duzym uzna-
niem, gdyz realizowane w nim zagadnienia przyczynig
sie niewatpliwie do postepu technicznego w kolejnictwie
i dopomoga aparatowi Ministerstwa Kolei do rozwigzan
trudnych zagadnien technicznych w réznych dziedzinach
kolejowych przy uwzglednieniu postepu technicznego,
co réwnoczesnie przyczyni sie do sprawnosci technicznej
i organizacji pracy ruchowej. W czasie powstawania nad-
zwyczajnego rozkwitu przemystu i rolnictwa w Polsce
ma to szczeg6lne znaczenie.

zjazdéw naukowych,

do zakresu

B. W.

OBOWIAZEK OBNIZANIA KOSZTOW W+LASNYCH
KAPITALNYCH REMONTOW

Ukazalo sie z moca obowigzujagcg od dnia 1 maja
1951 r. zarzadzenie Przewodniczacego PKPG i Ministra
Finansébw nr 228 w sprawie obnizenia kosztow wtasnych
w zakresie rzeczowego wykonania kapitalnych remontow.

Zarzadzenie niniejsze dotyczy wszystkich jednostek
gospodarki uspofecznionej, wykonujgcych kapitalne re-
monty, a wiec réwniez przedsiebiorstw transportowych,
gospodarstw samochodowych i innych jednostek gospo-
darki uspotecznionej posiadajgcych wiasne $rodki trans-
portowe.

Oszczednosci wygospodarowane na kosztach

cji tych remontéw znajdujg wyraz:

a) w jednostkach budzetowych w odpowiednio zmniej-
szonym wykorzystaniu kredytéw budzetowych przy-
znanych na kapitalne remonty,

b) we wszystkich innych jednostkach w sumach osz-
czednosci  odprowadzanych na odrebny rachunek
bankowy ,Wygospodarowane, oszczednosci z wyko-
nania kapitalnych remontow" (551).

Przeznaczenie tych sSrodkéw ustali odrebne zarzadze-
nie. Zadania obnizenia kosztow realizacji kapitalnych re
montéw dzielg sie na dwa rodzaje:

1) zadania oszczednosci zasadniczej, do osiggniecia na
wykonawstwie rob6t na robociznie na skutek pod-
niesienia wydajnosci pracy, na materialtach przez
zmniejszenie zuzycia i strat materiatowych oraz na
kosztach administracyjnych i ogélnych. Wysokos$¢
zasadniczych zadan oszczednosciowych  ustalona
zostata przy wykonywaniu:

.a) remontéw budowlano-montazowych wykonywa-
nych przez panstwowe przedsiebiorstwa budo-
wlano-montazowe w wysokosci 9,105,

b) remontéw budowlano-montazowych wykonywa-
nych przez inne przedsiebiorstwa oraz wszyst-
kich innych remontéw kapitalnych w wysokosci
8hg

2) zadania oszczednosci dodatkowej spowodowane
obnizkg cen materiatow'przeprowadzong na podsta-
wie uchwaly Rady Ministrow z dnia 30 grudnia
1950 r. w sprawie obnizki, cen artykutéw zaopatrze-
niowych i inwestycyjnych (Monitor Polski, z 1951 r.
Nr 11 poz. 6). Wysokos¢ dodatkowych zadan
oszczednosciowych dla wszystkich remontow kapi-
talnych wynosi 2°0t wartosci faktury za wykonana
roboty, opartej o cene i norme 1950 r. przed obniz-
ka cen materiatow.

W zakresie kapitalnych remontéw rozliczanych na pod-

stawie kosztorysbw majg zastosowanie nastepujgce za-
sady:

realiza-



Rok 11)

1) Wszystkie umowy o wykonywaniu kapitalnych re-
montéw powinny zawiera¢ postanowienia co do zo-
bowigzania zleceniodawcéw do wygospodarowania
zadania oszczednosciowego w wysokosci okreslone-
go procentu ogélnego kosztu robot, uwidocznione-
go w kosztorysie. Umowy, ktére dotychczas nie za-
wierajg takiego postanowienia, powinny by¢ uzu-
petnione w tym zakresie do dnia 15 lipca 1951 r.

2) Procent zadania oszczednosciowego powinien byc¢
ustalony indywidualnie dla kazdej umowy na pod-
stawie bazy cen i norm, na ktorej oparty bedzie
kosztorys umowy. W przypadku, gdy kosztorys
oparty jest o. baze cen i norm poOzniejszego okresu,
niz marzec 1950 r., zadania oszczednosciowe podle-
gaja podzialowi miedzy zleceniodawce i zleceniobior-
ce. Podziat ten ustala sie w takim stosunku jak wy-
nika ze stosunku bazy i cen norm, na ktorej opar-
ty zostat kosztorys umowy, do bazy cen i norm
pierwszego kwartatu 1950 r.

3) Oszczedno$¢ zasadnicza i obcigzajgca przedsiebior-
stwo wykonawcze potrgcana bedzie z kazdego ra-

chunku przejeciowpgo oraz rachunku ostatecznego
w wysokosci ustalonej indywidualnie dla kazdej
umowy.

4) W przypadku, gdy kosztorys sporzadzany jest wg
cen 1951 r. catos¢ dodatkowego zadania oszczednos-
ciowego w wysokosci ustalonej dla przedsiebior-
stwa. wykonawczego obcigza zleceniodawce, co po-
winno by¢ stwierdzone w umowie.

Przy robotach, rozliczanych na podstawie kalkulacji
kosztow witasnych wykonawcy, catos¢ zadania oszczed-
nosciowego — zasadniczego i dodatkowego — powinna
by¢é wygospodarowana przez zleceniodawce.

Przy wykonaniu kapitalnych remontéw budowlano-
montazowych nie przez przedsiebiorstwa panstwowe
oraz przy wszystkich innych remontach kapitalnych na
podstawie  zatwierdzonych cennikbw uwzgledniajacych
w catosci zadanie oszczednosciowe powinno by¢é ono wy-
gospodarowane przez zleceniodawce, natomiast przy ro-
botach wykonywanych systemem gospodarczym przy
uzyciu wiasnych brygad remontowych zadanie oszczed-
nosciowe powinno by¢é wygospodarowane przez jednostke
wykonujacag kapitalne remonty.

W przypadku nieuzgodnienia podziatu zadania zasad-
niczego zostanie on ustalony w drodze porozumienia
miedzy nadrzednymi wiadzami zleceniodawcy i zlecenio-
biorcy. Do czasu rozstrzygniecia nalezy stosowac podziat
wg procentu proponowanego przez zleceniodawce. Od-
prowadzanie przez jednostki wykonujgce swoj plan kapi-
talnych remontéw oszczednosci wygospodarowanych na
kosztach realizacji kapitalnych remontéw, powinno od-
bywa¢ sie wg nastepujacych zasad do dnia 10 kazdego
miesigca. Jednostki obowigzane sa:

a) ustali¢ warto$¢ netto pokrytych w ubieglym miesia-
cu faktur i rozliczen dotyczacych kapitalnych remon-
tow wykonanych po dniu 1 maja 1951 r. Jako war-
tos¢ netto rozumie sie kwote faktury po potraceniu,
zgodnie z umowg, oszczednosci obcigzajacej zlecenio-
dawce,

b) przedtozy¢ bankowi finansujgcemu ich kapitalne re-
monty zestawienia faktur i rozliczen i zleci¢ mu po-
danie z ich rachunku kapitalnych remontéw na ra-
chunek bankowy ,Wygospodarowane oszczednosci
i wykonanie kapitalnych remontéw* (551) 11,5%
wartosci' netto faktur i rozliczen.

Banki obowigzane sa sprawdzi¢ kompletno$¢ zesta-
wien. Odprowadzenie oszczednosci za miesigc maj 1951 r.
powinno nastgpi¢ jednorazowo do dnia 30 czerwca 1951 r.
W przypadku przejsciowego braku srodkéw na r-ku ka-
pitalnych remontéw bank odprowadza oszczednosci
z pierwszych wplywow na ten rachunek.

W odniesieniu do jednostek budzetowych, jednostka
dokonujgca otwarcia kredytu budzetowego powinna czu-
waé¢ nad tym, by otwarcie kredytdw nie przekroczyto
93% sum przydzielonych na ten cel w budzecie na rok
1951

W mysl niniejszego zarzadzenia obnizenie kosztéw nie
moze w zadnym przypadku powodowaé zmniejszenia
rzeczowego wykonania planéw kapitalnego remontu w ro-
ku 1951, jakosci robét i zakresu zaplanowanych remon-
tow. J. M.
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REJESTRACJA POJAZDOW MECHANICZNYCH

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego wydal
instrukcje z dnia 26 maja 191 i. w sprawie ustalenia
wlasciwosci wtadz w zakresie rejestracji pojazdéw me-
chanicznych, ogtoszong w Monitorze Polskim Nr A-59
poz. 786 z 1951 r.

Do wykonywania czynnosci rejestracyjnych, polegaja-
cych na dopuszczeniu do ruchu pojazdéw mechanicznych,
powotane sa:

— prezydia wojewddzkich rad narodowych,

— prezydia rad narodowych w m. st
i todzi,

— prezydia rad narodowych w miastach stanowigcych
powiaty, w stosunku do pojazdéw mechanicznych
majacych miejsce stalego postoju w granicach ad-
ministracyjnych tych miast.

Przy tej okazji warto przypomnie¢, ze do ruchu na dro-

gach publicznych moga by¢ dopuszczone pojazdy:

a) zarejestrowane, tj. zaopatrzone w dowody rejestra-
cyjne, albo czasowe pozwolenia na kursowanie i w
tablice rejestracyjne;

b) zaopatrzone w czasowe pozwolenia na kursowanie
i w tablice ze znakami probnymi;

c) przepisy pod lit. a) i b) majg zastosowanie réwniez
do wszystkich przyczep, ciggnionych przez pojazdy.

Instrukcja Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go z dnia 26 maja 1951 r. wyjasnia nastepnie, co nalezy
do czynnosci rejestracyjnych:

1 zarejestrowanie pojazdéw mechanicznych przez wy-

dawane tablic i dowodéw rejestracyjnych;

2. okresowe badane t“hniczne zarejestrowanych po-
jazdéw mechanicznych.

Termin waznos$ci dowodu rejestracyjnego powinien byé
w zasadzie roczny, liczagc od dnia wystawienia dowodu,
czyli od daty badania technicznego z wynikiem dodat-
nim. Z uwagi jednak na umozliwienie doprowadzenia po-
jazdu do badania technicznego przed uptywem waznosci
dowodu rejestracyjnego, urzad rejestrujgcy zazwyczaj
wyznacza termin waznosci dowodu rejestracyjnego duz-
szy np. 0 14 dni w stosunku do wyznaczonego terminu
nastepnego badania pojazdu.

Jezeli pojazd nie przeznaczony do zarobkowego prze-
wozu nie byl jeszcze rejestrowany i nie zostat przedsta-
wiony do badania technicznego jednoczesnie ze ztozonym
wnioskiem o rejestracje lub w wyniku badania technicz-
nego okazalo sie potrzebne usuniecie pewnych usterek,
ktore nie zagrazajg jednak bezpieczenstwu ruchu, moze
taki pojazd by¢ dopuszczony czasowo do ruchu, z tablica-
mi ze znakami rejestracyjnymi i czasowym pozwoleniem
na kursowanie na okres nie dtuzszy jak 30 dni, po uprze-
dnim pobraniu optat za badanie i za tablice rejestracyjne.

Jezeli natomiast pojazd dopuszczony czasowo do ru-
chu przed badaniem technicznym nie zostanie przed
uptywem terminu wazwos$c: pozwolenia czasowego do-
prowadzony do badania technicznego z wynikiem dodat-
nim, to nastgpi odebranie tablic ze znakami rejestracyj-
nymi.

Jezeli w pojezdzie juz zarejestrowanym dokonane zo-
staty wazne zmiany konstrukcyjne, to takie zmiany po-
winny by¢ zgtoszone przez posiadacza pojazdu, a pojazd
zostanie dopuszczony do ruchu dopiero po dokonaniu ba-
dania technicznego z wynikiem dodatnim.

Roéwniez zmiana przeznaczenia pojazdu, uprzednio za-
rejestrowanego jako pojazd do przewozu niezarobkowego
na pojazd do przewozu zarobkowego, nastgpi¢ moze tyl-
ko na zasadzie dodatniego wyniku badania technicznego.

Wycofanie pojazdu z ruchu i wyrejestrowanie nastepu-

Warszawie

e:
) a) przez zwrot przez uzytkownika (posiadacza), lub
b) odebranie przez urzad rejestrujgcy pojazdy prezy-

zydium rady narodowej (wojewodzkiej — miejskiej)

tablic rejestracyjnych | dowodu rejestracyjnego.
Zwrot tablic jest dobrowolnym wycofaniem pojazdu z
ruchu przez posiadacza (uzytkownika). Odebranie tablic
i dowodu rejestracyjnego nastepuje na skutek zarzadze-
nia wladz ze wzgledéw bezpieczenstwa lub porzadku ru-
chu, np. z powodu ztego stanu technicznego pojazdu,
braku etatu samochodowego itp.

Odebra¢ tablice rejestracyjne moga nawet te urzedy
rejestrujgce pojazdy, w ktérych okregach pojazd kursuje,
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a wiec nie tylko urzad wtasciwy dla miejsca statego posto-
ju pojazdu. Z reguly przypadek ten zachodzi w razie
stwierdzenia ztego stanu technicznego zagrazajgcego bez-
pieczenstwu i porzadkowi ruchu. Aby zapobiec kursowaniu
na drogach publicznych pojazdow bedacych w stanie za-
grazajgcym bezpieczenstwu publicznemu, urzedy rejestru-
jace pojazdy stale przeprowadzajg kontrole stanu tech-
nicznego pojazddw i wycofujg z ruchu pojazdy niebez-
pieczne dla ruchu.

Przerejestrowanie pojazdu z powodu zmiany stalego po-
stoju polega na wydaniu tablic i dowodu rejestracyjnego
wiasciwych dla nowego miejsca stalego postoju pojazdu.

Nastepuje to'w zasadzie bez badania technicznego
i pobierania optat przewidzianych za badanie. Powyzsze
przerejestrowanie nastepuje na skutek wniosku ztozone-
go przez posiadacza (uzytkownika) pojazdu.

W zakonczeniu instrukcja moéwi, ze badania technicz-
ne zwigzane z rejestracja oraz badania kontrolne pojaz-
déw mechanicznych, majgcych miejsce statlego postoju
poza granicami miast stanowigcych powiaty miejskie,
wykonujg prezydia wojewodzkich rad narodowych w wy-
dziatach komunikacyjnych tych prezydiéw albo w miej-
scach i terminach wyznaczonych i podanych do wiado-
mosci zainteresowanych. A. W.

ZUZYCIE PALIWA — SPRAWOZDAWCZOSC

Zarzadzeniem Ministerstwa Transportu  Drogowego
i Lotniczego (Departament Planowania) Nr [ST-29/z/51
z dnia 24 kwietnia 1951 r., wprowadza nowe wzory spra-
wozdawcze ,SM-118“ i ,SM-118a“.

Formularz wzér SM-118 jest przewidziany dla zakta-
doéw sprawozdawczych najnizszego szczebla. Kazda jed-
nostka organizacyjna, dysponujgca taborem samochodo-
wym, zobowigzana jest do skladania sprawozdania co
kwartat z zuzycia paliw samochodowych. Sprawozdanie
sktada sie wedtug grup taboru samochodowego. Wyszcze-
g6lnienie tych grup znajduje sie we wzorze SM-118a. Ale
niezaleznie od tego, jednostki nadrzedne zobowigzane do
sporzadzenia sprawozdania zbiorczego, majg wykonacé je-
dnorazowo spis grup taboru wg kolejnosci podanej we
wzorze SM-118a i przesta¢ spisy te podleglym jednost-
kom najnizszego szczebla. Jednostki te, na podstawie po-
wyzszych spisow grup taboru, beda sporzadzaly sprawo-
zdanie na formularzu SM-118. Aby uprosci¢ sprawozdaw-
czo$¢ podzielono caly tabor samochodowy na pie¢ grup.

I. Pojazdy samochodowe napedzane benzyng: A — sa-
mochody osobowe, B — pojazdy ciezarowe, C —
autobusy, D — samochody specjalne, E — motocy-
kle;

Il. pojazdy samoch. napedzane olejem gazowym: A —
pojazdy ciezarowe, B — autobusy, C — samochody
specjalne;

Ill. pojazdy samochodowe napedzane gazem: A — po-
jazdy ciezarowe, B — samochody specjalne;

IV. pojazdy samoch. napedzane 'drewnem gazogenera-
torowym: A — pojazdy ciezarowe, B — samochody

specjalne;
V. pojazdy samochodowe elektryczne (akumulat.): A
— pojazdy ciezarowe, B — samochody specjalne.

Majgc ustalone grupy taboru samochodowego, jednost-
ka samochodowa wypetma rubryki 1 i 2 formularza SM-
118, podajac numery i nazwy grup taboru samochodowe-
go wg kolejnosci wyszczegolnionej w formularzu SM-
118a. W nastepnych rubrykach wpisuje sie: iloS¢ pojaz-
déw w grupie (np. 5 samochodéw Skoda 1101), przebieg
kilometrowy catej grupy w okresie sprawozdawczym (a
wiec w tym przypadku suma kilometrow przebiegu wyrn.
5 samoch. Skoda), norma zuzycia na 100 km, zuzycie pa-
liwa wg normy i rzeczywiste, ilos¢ zaoszczedzonego paliwa
wzgl. przekroczenie normy i na koncu Srednie zuzycie
na 100 km.

Podstawg do wypetnienia rubryk zuzycia paliwa bedg
miesigczne Karty eksploatacyjne, prowadzone dla kazde-
go pojazdu samochodowego osobowego i cigzarowego na
formularzach SM-113 i SM-114.

W ten sposdb sporzadzone sprawozdania kwartalne jed-
nostka samochodowa najnizszego szczebla przesyta swej
wtadzy nadrzednej, ta ostatnia zbiera sprawozdania kwar-
talne od wszystkich podlegtych sobie jednostek samocho-
dowych i sporzadza sprawozdanie zbiorcze za ubiegte
kwartaly wedtug wzoru SM-118a. Na formularzu SM-118a
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sg wyszczegolnione wszystkie grupy taboru samochodowe-
go. Rubryki do wypetnienia sg takie same jak na formu-
larzu SM-118, z tg tylko roznica, ze ilosci tam wpisane
sg podsumowaniem cyfr podanych w sprawozdaniach po-
dlegltych jednostek samochodowych. Kazda grupa pojazdéw
samochodowych powinna by¢é w zestawieniu podsumowa-
na ,razem*, a wiec wszystkie samochody osobowe, wszyst-
kie ciezarowe itd. Niezaleznie od tego sumuje sie réwniez
w rubryce ,ogétem“ grupy pojazdéw samochodowych na-
pedzane jednakowym rodzajem paliwa.

Ze sprawozdania dowiadujg sie kierownicy jednostek sa-
mochodowych, jakie jest $rednie zuzycie paliwa samocho-
dow danego typu. Wiadze zwierzchnie otrzymujg ten sam
obraz w odniesieniu do wszystkich nie tylko typéw, ale
i takze w stosunku do catej grupy samochodéw napedza-
nych jednakowym rodzajem paliwa. Doktadna analiza
sprawozdania, tak w odniesieniu do danych, jak'le zawie-
ra formularz SM-118 i SM-118a zezwoli na wyciagniecie
odpowiednich wnioskdw majacych na celu usprawnienie,
eksploatacji, poczynienie odpowiednich krokéw w zakre-
sie obstugi technicznej i co najwazniejsze sposobow pro-
wadzenia samochodéw (kierowcy), aby zasady oszczed-
nosci w zuzywaniu materiatdbw pednych mialy petne za-
stosowanie i byly Scisle przestrzegane. A. W.

PODAWANIE WLASCIWYCH WARUNKOW PLAT-

NOSCI W PODROZDZIELNIKACH NA POJAZDY

MECHANICZNE | INNE ARTYKUtLY MOTORYZA-
CYJNE DLA CZPMot.

Uchwata Rady Ministrow z dnia 24.1.1951 r. (Monitor
Polski Nr A-8 poz. 124) nakazuje wszystkim uspotecznio-
nym jednostkom i organizacjom, ktérych inwestycje wy-
konywane sg w ramach planéw inwestycyjnych, Sciste
przestrzeganie zasad dyscypliny w zakresie rzeczowej i
finansowej realizacji planéw inwestycyjnych.

W zwigzku z powyzszym uspotecznione jednostki i or-
ganizacje, ktére otrzymujg przydziaty pojazdéw mecha-
nicznych produkcji krajowej z rozdzielnika PKPG, czy tez
wlasciwego ministerstwa winny pamieta¢ o koniecznosci
podawania do CZPMot. wiasciwych warunkéw ptatnosci
przy sporzadzaniu podrozdzielnikbw na poszczegolnych
odbiorcéw. Warunki ptatnosci winny zawieraé: czes¢,
dziat, rozdzial, paragraf, numer wniosku inwestycyjnego,
nazwe banku i jego siedzibe oraz bezposredniego ptatni-
ka faktury. Ww. dane winny by¢ stwierdzone podpisem
gtéwnego ksiegowego. Nastepnie w podrozdzielniku nalezy
poda¢: doktadng nazwe instytucji odbiorcy (bez skrétow),
powiat, wojewddztwo, stacje kolejowa, skrot telegraficzny,
bocznice i ulice, na ktérej miesci sie odbiorca.

Wszystkie podrozdzielniki nie posiadajgce ww. danych
bedg przez CZPMot zwracane nadsylajgcemu nie zatat-
wione.

Centralny Zarzad bedzie wysyta¢ do ministerstw wy-
kazy jednostek, ktére nie zastosujg se. do ww. przepi-
sOw, celem interwencji i wyciggania stuzbowych konsek-
wencji w stosunku do winnych.

Poniewaz zbyt czesto zdarzajg sie przypadki niewyku-
pywania faktur przez odbiorcow i niehonorowania przez
banki z uwagi na niewlasciwe podane warunki ptatnosci,
winni podawania niewtasciwych warunkéw pfatnosci, czy
tez podawania ich bez posiadania kredytéw na zakup ar-
tykutébw motoryzacyjnych beda zgodnie z konferencjg od-
byta z przedstawicielami bankéw — podawani do odno-
$nych ministerstw z prosbg o wycigganie konsekwencji
prawnych.

Celem unikniecia powyzszych konsekwencji i utatwie-
nia szybk:ej i sprawnej dystrybucji artykutéw produko-
wanych przez zaklady podlegte CZPMot. nalezy Scisle

stosowac sie do ww. wymogow
L. R.

ROZLICZANIE ROZNIC WYROWNAWCZYCH CEN
I ROZNIC WYROWNAWCZYCH KOSZTOW
TRANSPORTU W SYSTEMIE CEN
PLANOWO-ROZLICZENIOWYCII

Zarzadzeniem Ministra Finanséow z dnia 30 maja
1951 r. (Monitor Polski Nr A—56, poz. 743), ustalony zo-
stal sposéb rozliczania przedsiebiorstw i zaktadéw przed-
siebiorstw wielozaktadowych z jednostkg nadrzedna, jak
centralnym zarzadem Ilub branzowa centralg handlowa.
Dotyczy to przedsiebiorstw i zaktadow, w ktérych wpro-
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wadzony zostat system wyréwnawczy cen wzglednie sy-
stem wyréwnawczy kosztow transportu, w mysl uchwa-
ty Rady Ministrow z dnia 17 kwietnia 1950 r. w sprawie
zasad organizacji finansowej i systemu finansowego przed-
siebiorstw objetych budzetem centralnym (Monitor Pol-
ski Nr A-55, poz. 630). Dla petniejszego zobrazowania in-
tencji zalecen omawianego zarzadzenia wr6¢my do owej
uchwalty.

Ot6z w dziale VIl tejze uchwaly, obejmujagcym 88
38—43, ,Rentownos$¢, system wyréwnawczy, réznice cen,
réznice wyréwnawcze* — ustalono, w jakich przypad-
kach nalezy wprowadzi¢ system wyréwnawczy cen wzgle-
dnie system wyréwnawczy kosztéw transportu. A ze sy-
stem wyréwnawczy cen polega na ustaleniu dla przedsie-
biorstw danej gatezi produkcji obok cen zbytu — cen
planowo-rozliczeniowych, jasne jest, ze w obrocie towa-
rowym — wzglednie przy sprzedazy ustug, jesli idzie o
transport, powstajg roznice miedzy wartoscig utargu po
cenach zbytu a jego wartoscig po cenach pianowo-rozli-
czeniowych i analogicznie — miedzy planowym a fak-
tycznym kosztem transportu przy ustaleniu cen zbytu
jako cen franko.

Rozliczanie tych wiasnie réznic wyréwnawczych cen re-
guluje omawiane zarzadzenie.

Jak wspomnieliSmy powyzej, przedsiebiorstwa rozlicza-
ja sie z jednostkami nadrzednymi. W tym celu wasciwa
jednostka nadrzedna otwiera specjalny rachunek w ban-
ku finansujgcym dzialalno$¢ eksploatacyjng przedsie-
biorstw (zaktadéw).

Na wiasciwy sobie rachunek rozliczen przekazujg nad
wyzki réznic wyréwnawczych cen i réznic wyréwnaw-
czych transportu przedsieborstwa, zaktady przedsie-
biorstw wielozaktadowych, dzialajgce na petnym wew-
netrznym rozrachunku gospodarczym.

Przy przekazywaniu nadwyzek obowigzuje termin do.

dnia 15 nastepnego miesigca za 'miesigc ubiegly. W tym-
ze terminie przedsiebiorstwa (zakltady) winny przestac¢
jednostce nadrzednej obliczenia nadwyzek i niedoboréw
réznic wyrownawczych cen i réznic wyréwnawczych ko-
sztow transportu.

Niedobory pokrywa jednostka nadrzedna w terminie do
dnia 20 nastepnego miesigca za miesigc ubiegty. Salda
rachunkéw rozliczen jednostki nadrzedne przelewajg
w terminie do dnia 20 kazdego miesigca za miesigc ubie-
gty do budzetu centralnego na rachunek dochodéw budze-
towych wtasciwych terytorialnie wydziatow finansowych
prezydiow wojewddzkich (miejskich) rad narodowych. Do
tychze wydziatow finansowych oraz do Ministerstwa Fi-
nanséw wpltywajg do dnia 25 kazdego miesigca za miesigc
ubiegty sprawozdania z obrotéw réznic wyréwnawczych
cen i réznic wyréwnawczych kosztow transportu sporzag-
dzone przez jednostki nadrzedne.

Moze sie zdarzyé, ze suma przelanych do budzetu cen-
tralnego sald przekroczy sume zaplanowanych na ten
okres nadwyzek réznic wyréwnawczych do odprowadze-
nia do budzetu, co z kole: moze soowodowaé brak $rod-
kéw na pokryc'e niedoboréw w nasteonym okresie. Wow-
czas wlasciwy terytorialnie wydziat finansowy, na wniosek
zainteresowanej jednostki nadrzednej, zarzadzi zwrot r6z-
nic do wysokosci nadptaconych sum.

Pokrycie niezaplanowanego lub ponadplanowego nie-
doboru z tytutu réznic wyréwnawczych cen i roznic wy-
réwnawczych kosztéw transportu moze nastgpi¢ z bud-
zetu tylko za zgoda Ministra Finansow.

K. K.

INFORMACJE CZSS

SPORZADZAMY PLAN NAPRAW GLOWNYCH
ZESPOLOW SAMOCHODOW NA ROK 1952

Zagadnienie napraw zespotdw posiada w naszej gospo-
darce samochodowej zasadnicze znaczenie.

Brak dostatecznej ilosci warsztatow, posiadajacych od-
powiednie wyposazenie, wykwalifikowany personel oraz
nalezyte doswiadczenie sprawia, ze znaczna czeS¢ jedno-
stek eksploatujgcych samochody, oddaje do naprawy gt6-
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wnej caly pojazd, chociaz wymaga on jedynie wymiany
jednego czy dwbch zespotow.

W ten sposéb zaklady naprawcze zostajg obcigzone nie-
potrzebng praca rozbiorki catego pojazdu, co przy potoko-
wym systemie napraw jest nieuniknione, a uzytkownik
kosztami naprawy calego pojazdu zamiast poszczegdl-
nych zespotdw oraz dlugim okresem oczekiwania na
otrzymanie naprawionego pojazdu.

Przy wprowadzeniu przez ZNS napraw i wymiennosci
poszczegoélnych zespotéw, zagadnienie sprowadzi sie jedy-
nie do wymiany zuzytego zespotu, co moze by¢ przepro-
wadzone badz we witasnym zakresie przez uzytkujgcego
dany samochéd, badz na stacji obstugi, zaoszczedzajac
przy tym znaczne sumy i redukujgc przestdj pojazdu do
niezbednego minimum.

Aby powyzsza akcja mogta przynie$¢ pozadane rezulta-
ty ZNS muszg przygotowac niezbedng ilos¢ zespotdw, kto-
re beda stanowi¢ pule wymienng oraz zna¢ potrzeby ryn-
ku w zakresie napraw gtéwnych poszczeg6lnych zespotéw.

Planowanie napraw zespoléw w r. 1952 ZNS opiera¢
bedzie przede wszystkim na danych uzyskanych od uzyt-
kujacych samochody.

Dlatego w $lad za rozestang ankietg, dotyczaca pla-
noéw napraw gtéwnych samochodéw i silnikow, rozestane
zostaly wzory, jak sporzadzi¢ plan przewidywanych na-
praw gtéwnych zespotéw, ktérych wymiane uzytkownicy
przewiduja W roku 1952 bez potrzeby dostarczania do za-
ktadu naprawczego catego pojazdu. Sporzadzenie plami
napraw-zespotéw dotyczy nastepujacych zespotow:

1) skrzynia biegow,

2) skrzynia terenowa,

3) ukfad kierowniczy z drazkami,

4) o$ przednia,

5) wal napedowy z przegubami,

6) tylny most.

W planie napraw zespotéw nie uwzgledniono silnika,
poniewaz wymieniony on zostat w ankiecie poprzedniej,
dotyczacej planéw napraw samochodow i silnikow.

Pismo wraz z wzorem, jak sporzadzi¢ plan napraw ze-
spotow, CZSS rozestal do wszystkich jednostek, do kto-
rych uprzednio byly rozestane ankiety.

Zasady sporzadzenia planu napraw zespolow sa te sa-
me jak przy sporzadzeniu planu napraw samochodow.

Dla wyjasnienia podajemy, ze zgodnie z zarzgdzeniem
Ministra Komunikacji z dnia 22 czerwca 1949 r. o zatwier-
dzeniu norm przebiegu miedzynaprawczego pojazdéw me-
chanicznych: ,Naprawa gtéwna zespolu obejmuje catko-
wite rozebranie go na czesci, sprawdzenie tych czesci, na-
prawe lub wymiane na nowe kazdej ze zuzytych lub uszko-
dzonych oraz zatozenie i  wyregulowanie zespotu....

Dlatego przy sporzadzeniu planu napraw zespotéw na-
lezy powyzsze mie¢ na uwadze, aby plan napraw ujmowat
zespoly wymagajgce istotnie naprawy gtownej.

Od doktadnego sporzadzenia i terminowego nadestania
planéw napraw zespotow przez uzytkownikow zalezy od-
powiednie opracowanie planu produkcyjnego remontu ze-
spotéw przez ZNS, planu zaopatrzenia w zespoly z im-
portu oraz przygotowanie puli wymiennej poszczegolnych
zespotéw \v takiej ilosci, by uzytkownik bez oczekiwania
mogt otrzymaé za zdany do naprawy gtéwnej — zespét
naprawiony, gotowy do wmontowania do pojazdu. Przy
pisSmie rozestanym do wszystkich jednostek nadrzednych,
jak wyzej zaznaczono, dotaczony jest wzOr sporzadzania
planu napraw zespotdéw, z rozbiciem na kwartaty, w kto-
rych planowana jest naprawa.

W rubrykach 2 i 3 wzoru, nalezy wymieni¢ tylko te
marki samochodoéw, ktorych zespoly przewiduje sie do na-
prawy.

W rubryce 4 wzoru winny by¢ wymienione wszystkie ze-
spoly danego typu samochodu, ktore wymagajg naprawy.

Rubryki 5—8 (rozbicie kwartalne) obejmujg ogélne ilo-
Sci poszczegoélnych zespotéw dla wszystkich samochodéw
danej marki, posiadanych przez dang jednostke, sporza-
dzajaca plan.

W. K.
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TARYFY | ZARZADZENIA

W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W taryfie towarowej PKP dla linii normalnotorowych,
czes$é,| B wprowadzono ostatnio nieznaczne zmiany w do-
tychczasowej klasyfikacji towaréw, a mianowicie:

1) w podpozycji 44c pozostawiono ,orzechy laskowe
i wtoskie w tupinach (tuskach)“, natomiast ,orzechy tu-
skane" przeniesiono do pozycji 47 z klasg Il dla przesytek
drobnych i klasg Ill dla przesytek wagonowych,

2) po przewozie towaréw z pozycji 644, 645 i 646 (na-
wozy sztuczne) wprowadzono obowigzek mycia wagonéw
takze w przypadkach, gdy przewo6z tych towaréw doko-
nywany jest w opakowaniu.

Z dniem 15.VIL.1951 r. weszta w zycie nowa polsko-
czechostowacka taryfa towarowa dla komunikacji miedzy
stacjami PKP a stacjami kolei czechostowackich. Taryfa
ta sktada sie z dwoch czesci, ktérych czes¢ | zawiera spe-
cjalne postanowienia do konwencji miedzynarodowej
0 przewozie towaréw kolejami zelaznymi (KMT), posta-
nowienia taryfowe, optaty dodatkowe i wykaz odlegtosci
taryfowych, czes¢ Il za$ obejmuje spis taryf artykutowych,
alfabetyczny spis towaréw i 43 taryfy artykutowe. Z chwi-
la wejscia w zycie tej taryfy stracita moc obowigzujaca
dotychczasowa miedzynarodowa taryfa zwigzkowa na
przewoz towaréw miedzy stacjami PKP a stacjami kolei
czechostowackich, obowigzujgca od dnia 1.X1.1949 r. wraz
z dodatkiem | i wszystkimi zmianami.

W miedzynarodowej taryfie zwigzkowej na przewéz to-
warow miedzy stacjami portowymi PKP w Gdansku, Gdy-
ni i Szczecinie a stacjami kolei wegierskich, obowigzujg-
cej od dnia 16\VIIl. 1950 r, wprowadzono z dniem 1VII.
1951 r. nowa taryfe artykutowg nr 222 (zelazo i stal).
Stawki przewozowe tej taryfy majg zastosowanie przy
obliczaniu przewoznego za przesytki w komunikacji z kra-
jami europejskimi j pozaeuropejskimi.

W miedzynarodowej taryfie bezposredniej na przewo6z
towarébw miedzy stacjami portowymi PKP w Gdansku,
Gdyni i Szczecinie a stacjami kolei czechostowackich, obo
wigzujgcej od dnia 1X.1950 r., wprowadzono z dniem
I.VIII. 1951 r. dodatek IlI, ktéry zawiera zmiany i uzupet-
nienia do czesci I, wykazu odlegtosci taryfowych i prze-
piséw kierunkowych oraz do poszczegoélnych taryf artyku-
towych. Poza tym dodatek ten zawiera nowe taryfy arty-
kutowe: nr 54 (wyroby porcelanowe), nr 67 (naczynia,
rurki izolacyjne), nr 71 (mieso i przetwory miesne) i nr
72 (przetwory owocowe i warzywne).

W KOMUNIKACJI DROGOWEJ:

W tymczasowej taryfie towarowej przedsiebiorstw upra-
wiajacych zarobkowy przew6z towaréw pojazdami mecha-
nicznymi  wprowadzono z dniem 16;7.1951 nastepujace
zZmiany:

1) w 8 43 ust. 1 zmieniono dotychczasowy spos6b za-
okraglania ostatecznej kwoty przewoznego do petnych 30
gr (przed reformg walutowg 10 z!) i wprowadzono zasa
de zaokraglania tej kwoty do petnych 10 gr wzwyz;

2) w tabelach optat O i W uregulowano sposoéb oblicza-
nia przewoznego przy uzyciu pojazdéw o tadownosci
0 niepetnych tonach np. 25 t, 35t itp. i ustalono zasade,
ze w przypadkach takich pobiera sie optaty wyposrodko-
wane w wysokosci Sredniej arytmetr.ycznej optat podanych
w tabelach za tadowno$¢ nizszg i wyzsza;

3) w 8§ 58 ust. 10 wprowadzono ncwe postanowienie,
wg ktérego przy najmie ryczattowym pojazdu, ktory sto-
suje sie przy zwdzce towar6w z kolei i na kolej, optaty
normalne obliczone wg tabeli optat WR1 obniza sie o 50%0,
jezeli istnieje mozliwos¢ wykorzystania pustych przebie-
gbw pojazdu;

4) w 8§ 65 ust. 14 wprowadzono r.asade zaokraglania
optat za przejazd dozorcow i os6b towarzyszacych prze-
sytkom zbiorczym w ostatecznej sunie wzwyz 'do liczby
pbdzielnej przez 20.

0. K.

Rok 111

ORZECZNICTWO

ODPOWIEDZIALNOSC KOLEI ZA UBYTEK TOWARU

Jezeli zostato stwierdzone, ze ubytek towaru w
czasie przewozu koleja nastgpit z przyczyn, za kt6-
rych skutki kolej jest odpowiedzialna, woéwczas ko-
lej obowigzana jest do zaptaty odszkodowania za
caios¢ ubytku; w takich przypadkach nie ma za-
stosowania przepis 8§ 31 p. 1 R P T 2zwalniajgcy
kolej od odpowiedzialnosci za czes¢ ubytku, odpo-
wiadajgcg dopuszczalnym normom opartym na na-
turalnych wtasciwosciach towaru.

Okregowa Komisja Arbitrazowa w Katowicach orzecze-
niem z dnia 24 marca 191 roku zasadzita od Dyrekcji
Okregowej Kolei Panstwowych w A na rzecz Centrali B
kwote X.

Z uzasadnienia:

Whioskodawca domaga sie zaptaty odszkodowania za
wypiek kwasu octowego technicznego transportowanego
wagonem kamionkowym. Wyciek nastgpit na skutek pek-
niecia jednej kamionki.

Pozwany zarzucit, ze za' szkody powstate w czasie tran-
sportu odpowiada kolej, wobec czego Komisja wezwata
PKP do wziecia udzialu w sporze w charakterze wspotu-
czestnika. Kolej uznala roszczenie do wysokosci zt. N. za-
rzucajgc co do reszty, ze stosownie do § 31 RPT — 2%
stwierdzonego ubytku nalezy zaliczy¢ na ubytek naturalny,
za ktory kolej nie odpowiada.

Komisja nie podzielita tego pogladu PKP § 31 RPT
zawiera w pkt. 2 postanowienie, ze w przypadku stwier-
dzenia ubytku z innej przyczyny niz naturalne wyschnie-
cie, wyciek itp.— odpada stosowanie norm dopuszczalnego
ubytku (2°/0). W niniejszym przypadku wyciek nastgpit na
skutek pekniecia kamionki, wobec czego odpadta podsta-
wa do zastosowania normy o naturalnym ubytku i nale-
zalo przysadzi¢ roszczenie w catosci.

S z

INFORMACJE SZKOLENIOWE

MPK — WARSZAWA SZKOLI NOWE KADRY

(KK) W roku biezacym MPK przeszkolito na 11 kur-
sach 242 konduktorow, w tym powazny procent kobiet.
W sierpniu zakonczyt sie 12 kurs, na ktdry uczeszczato
15 stuchaczy, w tym 6 kobiet.

Odbywajacy sie obecnie kurs szkolenia na motorniczych
jest pigtym tego rodzaju kursem. Dotychczasowe kursy
ukonczyto 109 os6b. Wyszkolono réwniez 22 kierowcow
trolejbusowych.

Najdluzsze i najtrudniejsze jest szkolenie kierowcow
autobusowych. Dotychczasowe kursy ukonczyto ponad 100
os6b, a w najblizszych dniach zakonczy sie 7 z kolei
kurs i rozpocznie 8.

Maria Kolska kierowca autobusowy MPK podjeta 8 mar-
ca br. z okazji dnia kobiet zobowigzanie wyszkolenia 15
kierowcow dla MPK. Niedawno Kolska wykonata z nad-
wyzka swe zobowigzanie wyszkalajac 17 kierowcow, w tym
4 kobiety.

W warsztatach MPK prowadzi sie szkolenie diugofalo-
we w formie kursow doksztatcajgcych. Réwniez stabsi kie-
rowcy sa stale doszkalani przez fachowych instruktorow.

Plan szkolenia na Il kwartat bp. przewiduje zorganizo-
wanie 6 kurséw dla konduktoréw oraz kilka kurséw: dla
motorowych.

150 INZYNIEROW RUCHU KOLEJOWEGO
UKONCZYLO STUDIA

(O) W lipcu br. zakoriczono w Politechnice Warszaw-
skiej nauke na Ill turnusie przyspieszonych 2-letnich kur-
sow ruchu kolejowego, zorganizowanych przed 4 laty dla
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zasilenia uszczuplonych przez wojne kadr kolejarzy-ru-
chowcow. Kwalifikacje inzynierskie otrzymato po ukon-
czeniu tych kurséw ogdtem 150 doswiadczonych kolejarzy,
wysunietych w drodze awansu spotecznego, ktdrzy co naj-
mniej przez 2 lata pracowali na stanowisku dyzurnego
ruchu, ztozyli wszystkie egzaminy kolejowe i wyrdznili sie
Wzorowa praca.

Przodownicy nauki na Il kursie otrzymali cenne na-
grody: inz. Konstanty Chilinski, b. dyzurny ruchu na st
Sochaczew, prymus kursu — zloty zegarek; inz. Krotki —
czterolampowy aparat radiowy, inz. Gorzelak — kupon
materiatu na ubranie.

Il kurs inzynieréw kolejowych byt ostatnim kursem
przyspieszonym. Obecnie studia te mozna ukonczy¢ w dro-
dze normalnej nauki na Wydziale Komunikacyjnym Poli-
techniki Warszawskiej.

PIERWSI TECHNICY RUCHOWO-fPRZEWOZOWI
PKP

(O) We Wroctawiu odbyta sie uroczystos¢ zakonczenia
nauki w Szkole Technikbw Komunikacji zorganizowanej
po raz pierwszy w Polsce przy Panstw. Liceum Komuni-
kacyjnym. Do szkoty Technikéw, w ktorej nauka trwata
14 miesiecy — zostali skierowani kolejarze wyr6zniajacy
sie w pracy zawodowej i spotecznej; w okresie trwania
nauki zostali zwolnieni od wszelkich zaje¢ stuzbowych,
otrzymujgc petne pobory i zakwaterowanie. Wiadomosci
z dziedziny naukowo-kolejowej zdobywali pod kierunkiem
fachowcow kolejowych, przerabiajgc jednoczesnie mate-
riat z zakresu liceum ogdlnoksztatcacego.

Swiadectwa maturalne wraz z tytutem technika o spe-
cjalnosci ruchowo-przewozowej otrzymato 41 absolwen-
tow.

ZOBOWIAZANIA SZKOLENIOWE KOLEJARZY
| PRACOWNIKOW PPRK 7

(O) W ramach zobowigzan lipcowych podejmowanych
masowo przez kolejarzy znalazty sie rowniez zobowigzania
szkoleniowe. M. in. kierownictwo techniczne wagonowni
Warszawa-Szczesliwice zobowigzalo sie  przygotowaé
w terminie do 30 wrzeénia br. 20 robotnikow kwalifikowa-
nych z dtugoletnig praktykg — do zlozenia egzaminu teo-
retycznego i praktycznego na rzemiesinika.

Zobowigzanie szkoleniowe podjgt réwniez inz. Glinicki
z PPRK 7, ktéry postanowit dla uczczenia rocznicy PKWN
— wyszkoli¢ 6 laborantéw betonowych dla laboratoriéw
polowych oraz wezwat wszystkich pracownikéw technicz-
nych PPRK do podejmowania podobnych zobowigzan..

PKP SZKOLI MECHANIKOW-ELEKTRYKOW

(O) Szkota zawodowa Nr 5 we Wroctawiu szkoli dla
potrzeb PKP nowych mechanikéw - elektrykéw. Trzy dni
w tygodniu przeznaczone sg na nauke teoretyczna, trzy
na zajecia praktyczne w warsztatach PKP. Do szkoly
przyjmowani sg chlopcy i dziewczeta. W najblizszym cza-
sie szkota otrzyma nowy budynek tak, ze w internacie
liczba miejsc wzrosnie ze 100 do 240.
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CENTRALNY KURS DLA KONTROLEROW
TECHNICZNYCH PKP

(O) W Pruszkowskich Zaktadach Naprawczych odbyt
sie | centralny kurs kontroleréw technicznych, na ktéry
uczeszczali pracownicy delegowani z poszczeg6inych za-
ktadéw naprawczych PKP.

W ciggu 220 godzin przerobiono na kursie bogaty ma-
teriat z zakresu ekonomii politycznej, nauki o panstwie,
organizacji kontroli technicznej, konstrukcji i budowy ta-
boru, czytania rysunkéw, technologii metali, materiato-
znawstwa, spawania itp.

40 KOLEJARZY UKONCZYLO KURS RATOWNIKOW
ZDROWIA

(O) W_Poznaniu 40 kolejarzy ukonczyto ostatnio kurs
ratownikbw zdrowia, zorganizowany przez zarz. woj. PCK
w Poznaniu. Absolwenci kursu bedg obecnie szkoli¢ swych
kolegéw-kolejarzy w zakresie ratownictwa sanitarnego
oraz organizowa¢ w zaktadach pracy punkty sanitarne.

WYKLADY O SZYBKOSCIOWYM SKRAWANIU
METALI W RZESZOWIE

(O) Kolejowy Klub Techniki i Racjonalizacji w Rzeszo-
wie zorganizowat cykl wyktadéw o szybkosciowym skra
waniu metali. Wyktady majg na celu pogtebienie wiadomo-
Sci z tej dziedziny wsrdd tokarzy kolejowych i zapoznanie
ich z metodami pracy tokarzy radzieckich.

CENTRALNY KURS TELEGRAFISTOW PKP
UKONCZYLO 40 KOBIET

(O) W Szczecinie zakonczyt sie Centralny Kurs Telegra-
fistbw stuzby ruchu PKP. Kurs ukonczylo 40 kobiet, re-
krutujacych sie sposéréd robotnic fizycznych, bylych tele-
fonistek, pomocy kancelaryjnej itp. W nauce wyrdznity
sie: robotnica odcinka drogowego z Potczyna-Zdroju Ju-
lia Stanowska i wozna ze stacji Szczecin Gitowny Jézefa
Koztowska.

SZKOLENIE KOBIET W ZAWODACH KOLEJOWYCH
W DOKP KRAKOW

(O) W DOKP Krakéw przeszkolono w | pétroczu 51 r.
180 kobiet po linii zawodowej — na konduktorki, kasjerki,
dyzurnych ruchu, ksiegowych, ref. zaopatrzenia itp. — oraz ¢
152 kobiety po linii zwigzkowej na kursach socjalno-ubez-
pieczeniowych, przewodniczacych i sekretarzy org. zwigz-
kowych, mezéw zaufania itp. Dyr. krakowska przystgpita
réwniez do werbunku kobiet na szkolenie w warsztatach
w Tarnowie i Nowym Sagczu, gdzie moga zdobywac¢ kwa-
lifikacje rzemieslnicze: tokarzy, Slusarzy itp.

PRAKTYKI DLA STUDENTOW
W WARSZTATACH PKS

(O) W warsztatach PKS we Wroctawiu przebywa na

praktyce wakacyjnej grupa studentéw z Politechniki Kra-

kowskiej i Szkoty™ Inzynieryjnej Wawelberga w Warsza-

wie. Studenci w ciagu 4 tygodni ptatnej praktyki szkoli¢

siekPeé:Ia; %v praktycznym zastosowaniu wiedzy zdobytej na
adach.

»Prenumerator6w naszego czasopisma, zawiadomiamy, ze poczgwszy od miesigca wrzesnia
br. urzedy pocztowe oraz listonosze wiejscy przyjmowac¢ bedg wplywy na prenumerate w ter-

minie od dnia 15-go kazdego miesigca na miesigc nastepny i

okresy dalsze”

Prenumeratorom naszego Miesiecznika przypominamy o koniecznosci wstaiaienia do planu finan-
sowego na rok 1952 pozycji na prenumerate ,Transport i Spedycja“.Zamowienia na prenumete
w roku 1952 prosimy kierowa¢ do PPK RUCH.
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instrukcje i normy dla przewozow

samochodowych towarowych
(Artykut dyskusyjny)

Tymczasowe instrukcje i normy dla przewozéw samo-
chodowych towarowych (w dalszym cjagu bedziemy je
nazywali Instrukcja SM-168) sa powaznym krokiem na
drodze do usprawnienia naszego transportu samochodo.
wego.

Stanowig one podstawe do planowania i kontroli wyko-
nania pracy transportowej, przyczyniajac sie w ten spo-
s6b do petniejszego wykorzystania wydolnosci taboru po-
siadanego przez jednostki gospodarcze.

Jakkolwiek sa one juz z nazwy swojej tymczasowe i przy
stosowaniu w praktyce nasuwajg pewne watpliwosci, to
samo wprowadzenie norm juz dato powazne wyniki pod
wzgledem poprawy szeregu wspoétczynnikéw, odzwiercie-
dlajacych prace taboru samochodowego. Staty sie one pod-
stawg dla ustalenia norrh akordowych dla kierowcoéw cie-
zarowych pojazdéw samochodowych w PKS i na nich
oparto system ptacy kierowcow od dnia 1 grudnia 1950
roku, co réwniez wplyneto na zwiekszenie wydajnosci pra-
cy taboru. Poza tym wprowadzenie wspomnianych norm
pobudzito wielu pracownikéw transportu do szukania dal-
szych drog usprawnienia wykorzystania taboru — przez
Sciste planowanie ilosci taboru potrzebnej do wykonania
zadan przewozowych wedtug norm, przez wyznaczanie
Scistych zadan kierowcy i obsady samochodu oraz przez
dokonywanie na podstawie tychze norm oceny wynikéw
pracy taboru.

Dzi§ — po roku od chwili wprowadzenia, w $wietle do-
Swiadczen mozna ustali¢, ktére kwestie nastreczajg w prak-
tyce watpliwosci i wymagaja uzupetnienia. Sprobujmy je
omoéwic.

Tabele szybkos$ci (str. 5) nalezatoby uzupetni¢ szybko-
Sciami technicznymi ciagnikéw z przyczepami, ktore oczy-
wiscie powinny sie nieco rézni¢ od szybkosci samochoddw.
Jest to konieczne, gdyz komorka transportowa, eksploa-
tujgca ciggniki i pragngca na podstawie norm planowac
i kontrolowaé ich prace — staje przed pytaniem, czy szyb-
kosci techniczne dla ciggnikbw majg by¢ te same, co dla
samochodéw, czy tez za podstawe planowania ma brac¢
sz)/hbkoéci osiggane przez ciggniki w okresach poprzed-
nich.

Odnosnie pkt. 6 rozdz. | wskazane bytoby podanie licz-
by porzadkowej zestawienia nazw tadunkéw z Instr.
SM-168, przy ktorych obniza sie szybko$¢ o jedng klase.

Wedtug pkt. 7 rozdz. | normy szybkosci nalezy obli-
cza¢ w stosunku procentowym do dtugosci dobrej i ziej
drogi na danej trasie. Ten punkt jest w praktyce dos¢ ucig-
zliwy. Ma on zastosowanie tylko przy transportach za-
miejscowych, przy ktérych samochéd po przejechaniu
w naszych warunkach drogowych chociazby 100 km —ama
préewaznie dwie, trzy lup nawet cztery klasy drég poza
soba.

Nalezatoby rozwazy¢, czy nie byloby wskazane zmniej-
szenie ilosci klas drogi do dwoch: szosa i droga grunto-
wa. Przy przyjemu Sredniej szybkosci dla wszystkich trzech
klas szosy, roznica w normie czasu pracy (tzn. jazdy z na
i wyladunkiem itd.) przy promieniu odlegtosci 100 km
stanowitaby bardzo maty procent tej normy.

Ustalona obecnie w Instr. SM-168 r6znica normy cza-
su pracy w zaleznosci od klasy drogi mogtaby by¢ brana
pod uwage tylko przy duzych odlegtosciach, na drogach
dobrze znanych i miec istotne znaczenie jedynie przy roz-
wijajgcych sie dopiero statych liniach komunikacji towaro-
wej. Trzeba tu jeszcze zaznaczyC, ze dla skontrolowania
podawanego przez kierowce stanu drogi przy jazdach nie-
regularnych konieczne byloby posiadanie doktadnej mapy
drog z ich charakterystyka. Poza tym stan mniej uczesz-
czanych drég w ciggu kilku miesiecy czasami zmienia sie

tak, ze droga nalezaca do danej klasy w jednym wypadku,
(po naprawie) pozwala na rozwiniecie szybkosci wiekszej'
a w innym — (przed naprawg) zmusza dbatego kierow-
ce do stosowania szybkosci znacznie mniejsze;.

*

Odnosnie norm czasu postoju samochodu pod na i wy-
tadunkiem”™ (rozdz. 111) — podane one sg dla trzech grup
samochodéw, w ktorych rozpietos¢ tadownosci jednostki
wynosi po kolei dla kazdej z grup od 15 tony do 2 ton
i (praktycznie) do 6 ton.

Takie rozbicie taboru na trzy grupy, a wiec na trzy
jednakowe normy czasu na i wytadunku dla kazdej z pie
cm kategorii fadunkéw daje pewne utatwienia przy plano-
waniu przewozow, czyni jednak przy dwdch pierwszych
grupach taboru norme mato doktadna, zwazywszy, ze ilos¢
robotnikéw przetadunkowych (rozdz. IV Instr. SM-168)
ma by¢ dla samochodéw np. jednotonowych taka sama jak
dla samochodéw dwu i pot tonowych. Jesli ilos¢ robotni-
kéw jest ta sama, to w konsekwencji czas natadowania
mniejszego samochodu winien by¢ krotszy.

Jezeli chodzi o sam czas na i wyladunku samochodéw,
to wydawalo by sie celowe zréznicowanie odnosnych
norm na naladunek z ziemi i z rampy oraz na wytadunek
na ziemie i na rampe (tak jak to ma miejsce z na i wy-
tadunkiem recznym i mechanicznym), gdyz rdznica czasu
potrzebnego w obu przypadkach jest dosyé znaczna.

Pkt. 3 rozdz. Ill, ustalajgcy dla na i wytadunku przy-
czep samochodowych 80% normy czasu postoju, ustalonej
dla samochodu — nie wspomina o ciagnikach. Dla usunie-
cia powstajacych w terenie watpliwosci nalezatoby ten
punkt uzupeti¢ przez objecie i ciggnikbw z przyczepami
Sprawa ta zostata czesciowo uregulowana w Instrukcji
SM-166 i 167 o prowadzeniu kart drogowych co do ewiden-
cjonowania wynikow pracy.

O ile samochody moga by¢ uzywane z przyczepami lub
bez przyczep, to ciggnik bez przyczep nie moze wykonac
pracy przewozowej, wobec czego:.

1) ciagnik siodtowy wraz z jego naczepg nalezy uwa

zac za samochod ciezarowy,

2) ciagnik (ciagnacy) wraz z przyczepa (lub przycze-
pami), ktorej ciezar witasny wraz z tadunkiem wy-
korzystuje site pociggowa | szybko$¢ na bezposred-
niej przektadni ciggnika uzytego w normalnych wa-
runkach drogowych — nalezy uwazac jako cato$¢ za
samochdd.

W zwigzku z tym —-tadunek przewozony na normalnie
stosowanych naczepach na ciagnikach siodtowych i tadu-
nek przewozony na przyczepach ciagnionych przez ciggnik
— w mys$l warunkéw opisanych w pkcie 2 — nalezy uwa-
za¢ jako przewozone na samochodach i wobec tego winno
sie stosowac¢ dla nich normy czasu postoju pod na i wy-
tadunkiem wedtug tabeli dla samochodéw o odpowiedniej
nosnosci. Tylko w przypadku, jesli do naczepu ciggnika
siodtowego doczepia sie dodatkowg przyczepe dla powiek-
szenia jego tadownosci albo do przyczepy (przyczep)
ciggnika ciggnacego — przy spetieniu warunku ustalo-
nego w pkcie 2 — doczepia sie dalsza przyczepe (przy-
czepy), przy roéwnoczesnym zmniejszeniu szybkosci tech-
nicznej — to wtedy opisane dodatkowe przyczepy nalezy
— wedlug analogii z samochodami — uwaza¢ za takie
same przyczepy, jak te, ktére stosuje sie przy samocho-
dach dla powiekszenia ich tadownosci i stosowa¢ do nich
80% normy czasu postoju pod na i wytadunkiem.

Zresztag samo zmniejszenie normy czasu na czynnosci
tadunkowe przyczep, w stosunku do normy czasu na i wy-
tadunku samochodu — réwniez nastrecza pewne watpli-
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wosci i powinno by¢é rozwazone, gdyz warunki techniczne
pracy, w jakich iaduje sie samochod i przyczepe — s3
prawie identyczne, a zwiekszenie ilosci iadowaczy przy
przyczepie nie jest przeciez przewidziane. Nalezatoby wiec
zrewidowaé takze i stuszno$¢ samej zasady ustalenia dla
przyczepy normy czasu postoju pod na | wyladunkiem
0 20uo mniejszej niz dla samochodu.

W przypadku tadowania towaréw roznych kategorii
(pkt. 4 rozdz. 111) wydaje sie bardziej stuszne obliczanie
normy czasu postoju pod natadunkiem nie wedtug tego
towaru, dla ktorego norma jest najwyzsza, a wedtug tego,
ktérego jest najwiece;.

Pkt. 10 rozdz. 111 wymaga wyrazniejszej redakcji. Cze-
sto towar, ktory wymaga wazenia na wadze dziesietnej
lub setnej, wazony bywa przy tadowaniu na samochod
1przy roztadunku samochodu. Konieczne wiec jest wyraz-
ne okreslenie, czy na takie wazenie w dwoch rzutach ustala
sie norme 6090 tgcznego czasu na i wyladunku, czy tez
na wazenie przy natadunku ustala sie 60% czasu nala-
dunku, a na wazenie przy wytadunku — 60% czasu wy-
tadunku, czy tez na kazde (jedno) wazenie — 60% taczne-
go czasu na i wytadunku. Sformutowanie tego w instr.
SM-168 jest bowiem niezupetnie wyrazne.

W pkt. 11 rozdz. |1l nalezatoby podkresli¢, ze ,podsta-
wienie" samochodu nie jest ,manewrowaniem*, wymienio-
nym w pkt. 8 tego rozdziatu.

Rozdz. 1V okresla ilos¢ pracownikdéw potrzebnych do na
i wytadunku. Odnos$nie tej kwestii nasuwajg sie nastepu-
jace uwagi. O ile ma usprawiedliwienie jednakowa nor-
ma czasu dla na i wyladunku samochod6éw roznej tadow-
nosci w grupach taboru do 2,5 tony i do 4 ton, o tyle ilos¢
robotnikdéw potrzebnych do na- i wytadunku samochodéw
wiekszych i mniejszych winna byc zréznicowana. Jesli
trzech robotnikbw faduje w pewnym okreslonym czasie
samochod o nosnosci 3 ton, to w tym samym czasie moze
zatadowa¢ 15 tonowy samochéd tym samym towarem —
dwoch robotnikéw, a jednotonowy samochod — jeden ro-
botnik.

Przy ustalaniu ilosci robotnikbw przy na i wytadunku
samochodéw grupy powyzej 4 ton tez zachodzg watpliwo-
Sci. Normy przewidujg dla samochodu ponad 4 tony czte-
rech robotnikéw oraz po jednym wiecej na kazda tone
ponad 4 tony.

Mgr ADOLF DONATH (Warszawa)
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Z powyzszego wynika, ze do natadunku i wytadunku
7-ton. samochodu potrzeba 7 robotnikéw. Taka ilos¢ robo-
tnikbw moze by¢ zatrudniona — bez wzajemnego prze-
szkadzania sobie — o ile istnieja dogodne warunki za-
tadowcze. W przeciwnym razie jesli warunki terenowe nie
pozwalajg zatrudni¢ cafej ilosci robotnikéw, czas na i wy-
tadunku odpowiednio sie powigkszy.

Przy pracy ciagnikow, zwlaszcza z paru przyczepami,
0 ile front zatadowczy pozwala, nie ma trudnosci w roz-
stawieniu nawet wiekszej liczby robotnikébw przy przy-
czepach.

Bardziej skomplikowana sprawa jest wtedy, gdy wcho-
dzg w gre przyczepy przy samochodach o duzym tonazu.

Na przyczepe — jak powiedzieliSmy juz wyzej — daje
sie 80°/0 normy czasu dla samochodu o tym samym to-
nazu.'

Przyktad: dla samochodu 7-ton. norma przy towarze |11
kategorii wynosi 60 minut, a dla -przyczepy 7-tonowej —
80Jo tzn. 48 minut czyli fgczny czas dla na i wyladunku
iesgo{u 14-tonowego wyniesie 108 minut przy 7 robotni-
ach.

Jesli réwnoczes$nie mozna tadowaé towar na samochdd
1 przyczepe, rozstawiajgc przy samochodzie np. 4 robotni-
kow i przy przyczepie 3, wtedy norma jest do osiggniecia.

Jesli natomiast najpierw 7 robotnikéw taduje samochdd,
a po natadowaniu wszyscy znOw robotnicy tadujg przy-
czepe, wowczas mogg wystapi¢ trudnosci w utrzymaniu
sie W normie czasu.

O ile samochdd i przyczepa jest 10-tonowa, wtedy sytua-
cja jest podobna przy 10 robotnikach.

O ile natomiast samochdd jest 7-tonowy, a przyczepa
10-tonowa, wtedy nalezy bra¢ — naszym zdaniem — tylu
robotnikéw, ile wynosi tonaz wiekszego skladnika zespo-
tu, tzn. w danym przypadku przyczepa ma 10 ton, a wiec
i 10 robotnikéw, lub co najmniej potowe robotnikow na
o0golng tadownos¢ zespotu, tj. gdy np. zespdl ma 17 ton
(podzielone przez dwa), powinno byc 8 robotnikdw.

Reasumujgc powyzsze uwagi, nalezy stwierdzi¢, ze uzu-
petnienie tymczasowych instrukcji i norm dla przewozéw
samochodowych towarowych powinno nastapi¢ w kierun-
ku wigczenia norm dla ciggnikéw, uproszczenia klasyfika-
cji drog oraz wyrazniejszego sprecyzowania poruszonych
wyzej kwestii.

Zyirienie pasazerouj ir czasie podrozy

Transport ma w Planie 6-letnim olbrzymia role do wy-
konania. Staty wzrost naszego potencjatu gospodarcze-
go, ciggle inwestycje w przemysle i budownictwie, wzrost
osiedli, to wszystko powoduje konieczno$¢ dalszego
usprawniania transportu, wiekszego wykorzystania go
w celu wykonania postawionych zadan. Znaczenie trans-
portu bezprzyktadnie wzrasta.

Skoro jednakze transport odgrywa tak wielka role we
wilasciwym i terminowym wykonaniu naszego planu, sko-
ro od transportu w ogromnej mierze zalezy termin wybu-
dowania naszych wspaniatych socjalistycznych zaktadéw
produkcyjnych, nalezy tez nie szczedzi¢ wysitkow, by or-
ganizacje transportu podnies¢ pod kazdym wzgledem na
Wyzszy  poziom.

Jednym z zasadniczych celéw planu transportu osobo-
wego jest dgznos¢ do zaspokojenia stale rosngcych po-
trzeb i wymogéw pasazerow. Przewozi¢ szybciej, punktu-
alniej, bezpieczniej i mozliwie wygodniej — oto postulaty,
ktére transport ma do zrealizowania w zakreSlonym pla-
nem terminie.

Wygodne przebycie odlegtosci przy pomocy S$rodka
transportowego — pociggu, samochodu, samolotu, czy
statku — jest sprawa o wiekszym znaczeniu, nizby sie to
pozornie mogto wydawa¢. Nalezy sobie bowiem zdaé
sprawe, jak waznym wspotczynnikiem realizacji zadan
franu jest ,dobra forma", dobre samopoczucie pasazera,
ktérym jest pracownik, jadgcy do miejsca pracy lub w po-
dr6z stuzbowa, ekspert delegowany na konferencje itp.

Miedzy wieloma elementami, sktadajgcymi sie na wy-
gode podréznego, jednym z wazniejszych jest odpowied-

nie rozwigzanie problemu zaprowiantowania w czasie
podrozy.

Sprawa ta ma niewatpliwie 'szczegdlne znaczenie
w podrézach dalekobieznych, nie mozna jednak nie do-
cenia¢ tej sprawy w komunikacji na trasach krotkich,
w kolejnictwie dojazdowym.

/Przyjrzyjmy sie, jak sie obecnie przedstawia sprawa
zywienia zbiorowego w kolejnictwie.

Catoksztalt spraw wyzywieniowych na terenie sieci ko-
lejowej panstwa powinno objg¢ znajdujgce sie w pionie
Ministerstwa Kolei Panstwowe Przedsiebiorstwo Bufetow
Kolejowych, przeds. panstw, wyodrebnione. Na wiekszych
stacjach dziatajg obecnie restauracje kolejowe (dworco-
we), istniejg bufety kolejowe i wagony restauracyjne.
Ostatnio, w wiosenno-letnim rozktadzie jazdy, wprowadzo-
no innowacje, mianowicie na kilku liniach zorganizowano
bufety, mieszczace sie w jednym j>rzedziale wagonu. Po-
nadto na wiekszych stacjach istniejg sprzedawcy napo-
jéWﬁ pieczywa, papieroséw, roznoszacy towary po pero-
nach.

Mogtoby sie wydawaé, ze stan taki jest zadowalajg-
cy. Niestety, zarbwno maty wybér wiktuatow, niczym nie-
uzasadnione roznice w cenach, jak i brak estetyki wnetrz
restauracji i bufetéw kolejowych pozostawiaja bardzo
duzo do Zzyczenia.

Nalezy zatem zrewidowac¢ dotychczasowy stan restau-
racji i bufetow kolejowych i usprawnic¢ je, tak aby mr.gly
w wiekszym stopniu spetnia¢ swe zadania. Przykladem
whasciwego rozwigzania tego zagadnienia przy niekoniecz-
nie duzym naktadzie finansowym sg restauracje i bule-
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ty kolejowe w Zwigku Radzieckim. Estetyczne wnetrze,
idealna czystos¢ przy duzym asortymencie artykutow
spozywczych — oto wzér, do ktérego trzeba dazy€.

Nie mozna dopusci¢ do tego, zeby pasazera pozbawiac¢
moznosci nabycia positku lub tez zmusza¢ go do spozy-
wania positku w warunkach nie odpowiadajgcych czesto
najprostszym wymaganiom higieny, nie méwiac juz o este-
tyce. Wszelkie zaniedbania lub niedopatrzenia w tym
kierunku powinny by¢ karane z catg surowoscia.

W trosce o wygode podréznych nalezy wykorzystac
wszelkie dostepne Srodki, ktore doprowadzityby do wy-
znaczonego celu.

Sprawg domagajaca sie niezwlocznego usprawnienia
jest dziatanie rezerwuarow wody pitnej w pociggach. Za-
pas wody jest przewaznie znikomy, co w konsekwencji
powoduje konieczno$¢ zaopatrywania sie pasazerow w wo-
de pitng na stacjach.

W Zwigzku Radzieckim zagadnienie to rozwigzano
W sposob bardzo przydatny. Na kazdej, nawet najmniej-
szej stacji, znajdujg sie studzienki, przy ktorych podroz-
ni moga sie zaopatrzy¢ w wode pitng. W okresie jesien-
no-zimowym pasazerowie mogg otrzymac, w specjalnych
kioskach, goracg wode (tzw. kipiatok) w dowolnych ilos-
ciach. Urzadzenie takie pozwala pasazerowi nawet przy
bardzo krétkim postoju pociagu, zaopatrzy¢ sie w goto-
wang wode, stuzacg do zaparzenia herbaty.

Fakt, iz odlegtosci, a tym samym podréze na terenie
naszego kraju sa znacznie mniejsze niz w Zwiazku Ra-
dzieckim, nie wptywa na pomniejszenie znaczenia tego
ewentualnego usprawnienia, gdyz sprawa ta i na naszym
terenie wymaga pilnego rozwigzania.

Drugim zagadnieniem jest konieczno$¢ dobrze pomysla-
nego uruchomienia coraz to wiekszej ilosci wagonéw re-
stauracyjnych i bufetébw wagonowych. O ile wagony re-
stauracyjne majg juz znaczng tradycje w naszym kolejnic-
twie, o tyle bufety wagonowe sg zupeing nowoscia.

Wagony restauracyjne, obstugujace obecnie pociggi da-
lekobiezne (przewaznie pospieszne), wykonujg swe zada-
nia dobrze; obstuga tych wagondéw réwniez stoi na wy-
sokosci zadania. Ale | tu musimy przeciwstawi¢ sie bez-
dusznym i mechanicznym rozwigzaniom organizacyj-
nym. Nierzadko dostep do wagonu restauracyjnego jest
utrudniony, gdyz wejscie znajduje sie tylko po jednej
stronie wagonu. W konsekwencji uniemozliwia to podréz-
nym, znajdujgcym sie w czesSci pociggu, nie majacej po-
taczenia z wagonem restauracyjnym, korzystanie z tego
wagonu. Nie kazdy bowiem chce lub moze przebiec
w czasie krotkiego postoju na stacji odlegtos¢ dzielacg
jego wagon od wagonu restauracyjnego.

JAN KOSTER (Rybnik)
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Osobnym zagadnieniem sg bufety wagonowe, w ktérych
pasazer moégtby otrzymac ciepty positek, napoje, papiero-
sy itp. Pomyst umieszczenia takich bufetow w réznych
wagonach osobowych nalezy uwaza¢ za niezwykle szcze$-
liwy i Swiadczacy o statej trosce panstwa o wygode po-
dréznych. Nalezy jednakze wzmocni¢ aparat dystrybu-
cyjny i spowodowaé wystarczajgce zaopatrzenie bufetow.
Niedopuszczalne sg fakty wysytania w droge bufetu nie-
zaopatrzonego w prowiant. Pasazer, liczacy na to, ze
otrzyma potrzebny mu prowiant w bufecie wagonowym,
nie moze sie spotka¢ z odpowiedzig ,brak“. Do stanu
takiego dopusci¢ nie nalezy, podkopuje on bowiem zaufa-
nie pasazeréw do rzetelnosci dziatania organow odpo-
wiedzialnych za wyzywienie zbiorowe w transporcie.

Sprawa bufetow wagonowych powinna by¢ uregulowa-
na w dalszych etapach usprawniania naszego transportu
Nalezatoby zwiekszy¢ iloSc takich bufetéw, tym bardziej,
ze w pociggach osobowych, szczegoélnie kursujgcych na
krotkich dystansach, zapotrzebowanie jest bardzo znacz-
ne.

Dalsza z kolei kwe'stia wymagajaca usprawnienia jest
organizacja ,bufetow” w wagonach sypialnych. Mozno$¢
zaopatrzenia sie w wagonie sypialnym w napoje chio-
dzace lub papierosy bardzo wydatnie przyczynia sie do
wygody podroznych. Utrzymanie tych urzadzen jest wska-
zane i potrzebne. Nalezy tylko dazy¢ do odpowiedniego
wyposazenia przedziatu, w ktorym miesci sie taki ,bar",
gdyz urzadzenie obecne jest niewygodne, zaréwno, dla pa-
sazeréw, jak i dla obstugi Wagonu. Drobne zmiany wne-
trza przedziatu, jak np. czesciowe oproznienie przedziatu
lub zaopatrzenie jednej ze S$cian w potki, przyczynitoby
sie w znacznym stopniu do zwiekszenia wygody 1 prze-
pustowosci bufetu.

W komunikacji lotniczej sprawy restauracyjno-bufetowe
i aprowizacyjne w ogolnosci przedstawiajg sie na ogot
zadowalajagco. Natomiast w komunikacji samochodowej
PKS nalezy oczekiwa¢ zmian na lepsze. Trzeba niestety
stwierdzi¢, ze bufety lub restauracje na wiekszych nawet
dworcach (stacjach) PKS sg stabo zaopatrzone w arty-
kuty spozywcze, co koniecznie powinno ulec zmianie.

Nalezy jednakze oczekiwaé, ze wszystkie te niedociag-
niecia i braki zostang nadrobione i usuniete, gdyz tylko
wzmozony wysitek przyl dopuszczeniu zdrowej krytyki
i samokrytyki moze spowodowaé state podwyzszenie po-
ziomu kazdej dziedziny.

Oczekujmy wiec i na odcinku aprowizaeyjno-ustugowym
w transporcie Usprawnien i ulepszen dla dalszego udo-
godnienia przejazdéw, w celu wyzwolenia maksimum ener-
gii i sity ludzkiej.

Jeszcze o witasnych kolumnach taborowych

Artykut Zbigniewa Olendzkiego pt. ,O reorganizacje
wlasnych kolumn taborowych”, zamieszczony w miesiecz-
niku ,Transport i Spedycja“ w miesigcu czerwcu 1951 r.,
zainteresowat z pewnoscig wszystkich tych, ktérzy pra-
cujg w transporcie samochodowym handlu uspotecznio-
nego w Polsce.

Kazdy doswiadczony transportowiec w ciagu Kkilkulet-
niej praktyki moé.gt zauwazy¢ pojawiajgce sie corocznie
tzw. okresy szczytowe, czyli okresy nasilenia przewozow
samochodowych, przy czym niejednokrotnie posiadany ta-
bor samochodowy jest niewystarczajgcy.

W innych miesigcach kazdego roku np. przezywa sie
znbw okres martwy lub pétmartwy, gdzie ten sam stan
iloSciowy taboru samochodowego jest za duzy i niecatko-
wicie wykorzystany.

Tego rodzaju zjawiska szczytowe moga byc ujete w kar-
by organizacyjne transportu samochodowego, bez zwiek-
szenia stanu iloSciowego taboru samochodowego, przez
zorganizowanie terenowych biur transportowych, ktorych
zadaniem bytoby obstuzy¢ uspoteczniony handel tak hur-
towy jak i detaliczny.

W wielu przypadkach przy tak pomyslanej reorganiza-
cji transportu mozna by nawet zmniejszy¢ ilos¢ samocho-
déw np. 0 % obecnego stanu zatrudnionego taboru, wy-
korzystujac na to wszelkie martwe okresy przewozowe.

| tak np. miesigce: maj, czerwiec, lipiec i sierpien sg
dla transportu Centrali Spozywczej okresami potmartwy-
mi i stan ten zmienia sie dopiero pod koniec lata, gdzie
wchodzi sie w jesienny okres nasilenia transportu.

Natomiast w Centrali Ogrodniczej okres szczytowy roz-
poczyna sie znacznie wczesniej, bo od skupu i dostaw
wczesnych warzyw i owocéw, a trwa on do poéznej jesie-
ni w zwigzku z zaopatrzeniem placowek hurtowych i de-
talicznych w wieksze ilosci towaréw potrzebnych dla za-
opatrzenia konsumenta na okres zimy.

Jeszcze weczesniej rozpoczyna sie okres szczytowy
w transporcie samochodowym nalezacym do Central Mle-
czarskich i Jajczarskich oraz jej terenowych placéwek,
gdzie skup i zwézka jaj i mleka rozpoczyna sie na wiek-
szg skalg juz w miesigcu kwietniu a trwa do poznej je-
sieni.

Ten sam okres szczytowy pojawia sie rowniez w Cen-
trali Rolniczej Spotdzielni ,Samopomoc Chlopska“ i jej
placowkach terenowych, hurtowych i detalicznych.

Inne centrale, jak Centrala Rybna, Centrala Migsha
i Drobiarska przechodzg swoj okres szczytowy jesienig
albo dopiero w zimie. Pozostata reszta central jak Odzie
zowa, Tekstylna, Centralny Zarzad Przemystu Gastrono-
micznego, Zaklad Badawczy Przemystu Mleczarskiego
nie odczuwajg tak wstrzasajacych okreséw szczytowych
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Najwieksze wstrzasy odczuwajg te centrale, 'ktérych pro-
dukty rolne czy artykuly spozywcze ulegaja szybkiemu
psuciu sie, zmarznieciu lub zniszczeniu.

Natomiast w handlu detalicznym jak PSS, MHD,
Gminnych Spéidzielniach Samopomoc Chtopska oraz
sklepach mleczarskich okresy szczytowe powtarzajg sie
czesciej, bo po kazdej wyptacie na 1 i 15'kazdego mie-
sigca. Zjawisko to daje sie zauwazyC szczegOlnie w okre-
gach przemystowych.

Szablonowo nie da sie ustali¢ szczytowych okreséw
transportu czy martwych okreséw, gdyz sg one wywo-
tane najrézniejszymi warunkami, ktéorym nie mozna za-
pobiec, jedno jest jednak pewne i stwierdzone, ze przy
organizowaniu transportu samochodowego w jednej spre-
zystej i dobrze pokierowanej placéwce np. miejskiej lub
rejonowej, mozna by lepiej wykorzysta¢ 'samochody oraz
sprawniej rozprowadzi¢ catos¢ masy towarowej.

Przy dobrej wspotpracy placowek hurtowych, magazy-
now i sklepébw mozna by zlikwidowa¢ -do minimum puste
przebiegi samochodéw, mozna by wykorzysta¢ tadownosc
samochodu a w ostatecznym wyniku zlikwidowa¢ w po-
waznym stopniu koszty zwigzane z utrzymaniem samo-
chodow zbednych oraz zmniejszy¢ koszty dystrybucji to-
waréw.

Powyzsza organizacja transportu ‘samochodowego po-
zwoli zastosowa¢ odpowiednig dyspozyture samochodow,
administracje, planowanie, inwestycje, parkowanie, gara-
zowanie oraz umozliwi nalezytg kontrole nad Caloksztal-
tem eksploatacji taboru samochodowego.

I notatk~ |

Inz. B. MACZEWSKI-ROWINSKI (Warszawa)
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Roéwnie wazng rzeczg bedzie moznos¢ doboru fachow-
céw technicznych do zorganizowania warsztatow pod-
recznych lub stacji obsiugi samochodow.

W takiej organizacji bedzie moznos¢ réwrnez szkolenia
mlodc|go narybku kadr transportowych tak technicznych
jak tez i administracyjnych.

Tego rodzaju przedsiebiorstwo powinno by¢ zorganizo-
wane w takich rozmiarach, azeby dato gwarancje rentow-
nego i 'sprawnego eksploatowania taboru.

Przez zgromadzenie takiego zespotu ludzi skasujemy
zbyt-.czesty przeptyw kadr pracownikéw transportu
z jednej centrali do drugiej, przez co unikniemy wyni-
kajgcych z tego réznych niedociggnie¢ w dziatalnosci
transportu.

Odpowiednia obsada personalna i podziat pracy stanowiag
podstawe oszczednego i racjonalnego gospodarowania ta-
borem. Oczywiscie, ze placéwka taka bedzie posiadac¢
gklad taboru dostosowany do potrzeb poszczeg6lnych
ranz.

Warunkiem sprawnego dziatania transportu (aby z ko-
lei nie pogorszy¢ obstugi klienta), w tak pomyslanej or-
ganizacji bedzie nalezyta obsada poszczegolnych stano-
wisk tgcznie z kierowcami oraz kolumnami robotniczy-
mi do obstugi samochodéw. Dalszym warunkiem spraw-
nego dziatania bedzie sam system organizacyjny komo-
rek transportowych, opartych na witasnym budzecie we-
dtug zasad rozrachunku gospodarczego.

OszczednosS¢ paliw w zegludze $rodlgdowej*)

Zagadnienie oszczednosci paliwa w zegludze $rédla-
dowej ma pewien specjalny charakter ze wzgledu na
ogromng roznorodno$¢ sprzetu plywajgcego, sktadajgce-
go sie z 'szeregu najrozmaitszych jednostek ptywajg-
cych o napedzie parowym i spalinowym.

Poza tym idea oszczedzania paliwa jest tu czym$ no-
wym, jak smetnie stwierdza sie przez Sekcje Gtéwnag
Dr6g Wodnych: — ,zagadnienie oszczednosci paliwa na
Srodladowych drogach wodnych powstalo w drugiej po-
towie 1949 r.“. Céz mozemy na to powiedzie¢c. — Lep'ej
pézno niz wcale. Za to nalezy stracony czas nadrobic
w przy$pieszonym tempie.

Pierwsze kroki zrobiono, podzielono posiadany tabor
na pokrewne grupy, ustalono zasady obliczania norm
w zaleznosci od brutto tono-kilometréw dla jednostek
towarowych i do przebytych kilometréw dla osobowych.
Ustalono wplyw 'szeregu czynnosci na wysoko$¢ normy,
jak np. zakres i rejon plywania, skiad pociagu holowni-
czego, jazda w gore lub w dot rzeki, stan wodd, rodzaj
sitowni na statku, jej stan, jakos¢ pallwa d’rugosc po-
stojow itp.

Jest to powazna praca, jednak normy sg szacunkowe
i zaledwie w ub. roku powstat ruch wspoétzawodnictwa
zatbg o oszczednoS¢ paliwa z jednostkami ,Wanda*
i ,Chetmno“ na czele.

Ruch wspétzawodnictwa rozwija 'sie i objat juz 28%
zaldg, ktére zostaly premiowane.

Na podstawie osiggnietych wynikbw musimy prowa-
dzi¢ walke o ustalenie nowych postepowych norm i jak
najpredsze odejscie od norm szacunkowych i statystycz-
nych.

Nalezy tu wprowadzi¢ szereg pociagnie¢ organizacyj-
nych i technicznych, aby osiggna¢ postawiony cel.

Sprawa paliw zamiennych wysuwa si¢ na pierwsze
miejsce.

Parowce $rodladowe ma Odrze i jej doptywach powin-
ny siegng¢ do bogatych zléz wegla brunatnego znajdu-i

artykuty tegoz autora W numerach lipcowym

*) patrz
br.

1 sierpniowym

jacego sie w dorzeczu Odry i Warty. Wiemy, ze Niemcy
na Odrze mieli parowce opalane weglem brunatnym.
Wymaga to przystosowania paleniska do tego rodzaju
paliwa.

Tam gdzie to nie jest mozliwe, musimy dazy¢ do
usprawnienia palenisk i maszyn parowych, do nauczenia
si¢ bezdymnego spalania wegla, do umiejetnego stoso-
wania smardéw, nieprzelewania go bez potrzeby.

Nowe jednostki rzeczne nie powinny by¢ opalane pa-
Ié\évem plynnym, nalezy stosowac¢ wylgcznie paliwo twar-

Nawet i tu moze powazng role odegra¢ gaz generato-
rowy.

W Zwigzku Radzieckim wprowadza sie w br. calg se-
rie  jednos$rubowych holownikéw rzecznych typu T-63
z silnikiem diesel-gaz 3-D6-GD o mocy 120 KM z gazo-

"generatorem Sza-7.

Zuzycie drewna szczapowego wynosi 70 kg na godzine.

Paliwa 'silnikowego 4,5 do 5 kg.

Zapas paliwa wystarcza na 8 do 10 godzin jazdy.

Szybkos¢ jazdy 17,3 km/godz.

Wymiary holownika: dlugo$¢ — 17 m, szerokos¢ 3,8 m,
wysokos¢ do burty 1,6 m, zanurzenie 0,8 m (Wedt. ,Lies-
naja promyszlennost* Nr 2 191 r.).

Na Renie kursowaiy wieksze jednostki z napedem ga-
zogeneratorowym, jak np. dwusrubowy holownik rzeczny
0 facznej mocy maszyn 900 KM.

Pamietajmy, ze sprawno$¢ silnika gazowego wynosi
dwadziescia kilka procent, a najlepszego parowego
okretowego nie przekracza kilkunastu procent i to przy
bardzo dobrym paliwie.

To zagadnienie nie moze leze¢ odiogiem. Wydaje sie,
ze ludzie, majgcy do czynienia z wiecznie zywa, ptynacg
lodnawmmcaz sie masa wod, ‘musza kierowacé zyW|o}em
ktéry im siuzy i sami stale iS¢ naprzod, odnawia¢ swoj
Swiatopoglad spoleczno-techniczny i da¢ przyktad innym
dziedzinom transportu, jakie rezultaty moze. osiggnaé
stosowanie nowej techniki do realizacji zadan, ktérych
oczekuje od nich panstwo.
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Planowanie kosztu wilasnego przewozow
u; transporcie socjalistycznym

STRUKTURA KOSZTOW EKSPLOATACJI

Prawidlowe*) okreslenie wielkosci naktadéw eksploa-
tacyjnych i ustalenie kosztu wtasnego przewozow jest wy-
jatkowo odpowiedzialng czesScig planowania w transporcie.

W sklad kosztéow eksploatacyjnych kolei wchodzg na-
stepujgce naktady podstawowe: place, paliwo do parowo-
z6w | motoréw, energia elektryczna do napedu pociggow,
materiaty, remonty $rednie i roczne, naprawa taboru, amor-
tyzacja i inne koszty.

Charakterystyczng wlasciwoscig struktury eksploata-
cyjnych kosztow transportu w poréwnaniu z przemystem
sg. duzy udziat naktadow ria paliwo (11°0 na koleiach
i 15°%0 w transporcie wodnym, wobec 8% w przemysle),
co wigze sie z wysokimi normami zuzycia paliwa przez
lokomotywy w poréwnaniu z silnikami umiejscowionymi,
duzy udziat odpiséw amortyzacyjnych, stosunkowo duzy
udziat funduszu ptac (prawie potowa wszystkich kosztéw
eksploatacyjnych transportu kolejowego), prawie zupetny
brak naktadow na surowce, co samo przez sie prowadzi
do znacznego zwiekszenia udziatu wszystkich pozostatych
elementéw kosztéw kolejowych.

Wiasciwoscia struktury  kosztow eksploatacyjnych
w transporcie wodnym jest to, ze poczynajac od 1938 r.
w sklad kosztéw transnortu wodnego nie wigcza sie nakta-
déw na utrzymanie drég wodnych i dlatego koszt wiasny
oblicza sie bez kosztéw utrzymania: Od tego roku wszyst-
kie koszty utrzymania drég wodnych witaczono do bu-
dzetu panstwowego.

PLANOWANIE KOSZTOW EKSPLOATACYJNYCH

Poszczegolne elementy kosztow eksploatacyinych ustala
sie na podstawie nastepujgcych obliczen podstawowych.

Fundusz plac pracownikow kolejowych ustala sie na
podstawie planu zatrudnienia i wyznaczonego poziomu S$re-
dniej ptacy. Précz tego w sktad kosztu wtasnego przewo-
zu wchodzg sktadniki na ubezpieczenie spoteczne, wyno-
szace 7,6°/0 podstawowego funduszu ptac.

Koszty paliwa do parowozoéw i motowozéw, jak to wy-
zej nodano, oblicza sie na podstawie ustalonej w planie
wielkosci pracy kolei (w brutto-tono-kilometrach), wyzna-
czonej normy zuzycia paliwa na jednostke pracy wg rodza-
jéw ruchu i ceny jednej tony paliwa umownego. Przy usta-
laniu zapotrzebowania na paliwo, z ogdlnej pracy kolei
wylgcza sie przewozy dokonane przy uzyciu trakcji elek-
trycznej.

Cena jednej tony paliwa naturalnego sktada sie z ceny
zakupu, ustalonej wedtug cennikéw; z optaty za przewdz,
ustalonej wedtug taryf dla przecietnej odlegtosci przewo-
zu danego rodzaju paliwa z uwzglednieniem przewidywa-
nego ograniczenia odlegtosci przewozéw i z kosztéw po-
Srednich ustalanych w zasadzie wedtug preliminarzy kosz-
tbw magazynoéw paliwa na kolei.

Jesli ustalono cene jednej tony naturalnego wegla, ropy
naftowej lub drzewa opalowego, woéwczas nie trudno obli-
czy¢ wedtug réwnowartosci przeliczeniowej paliwa natu-
ralnego na paliwo umowne, cene jednej tony paliwa umo-
wnego. Jezeli zatem cena jednej tony naturalnego wegla
wynosi, przypusé¢my, 50 rubli, woéwczas cena jednej tony
wegla przeliczonego na paliwo umowne wedtug wspétczyn-
nika 0,5 wyniesie 100 rubli.

Przecietna cena jednej tony wszystkich rodzajéw paliwa
umownego zalezy od sposobu opalania, tj. od udziatu po-
szczegolnych rodzajow paliwa (wegla, drzewa, ropy) w za-
opatrzeniu kolei.

Koszty energii elektrycznej do napedu pociggéw (wia-
czajgc sekcje motowozowe) ustala sie na podstawie wiel-
kosci pracy kolei zelektryfikowanych (w brutto-tono-kilo-
metrach), wyznaczonej normy zuzycia energii elektrycz-
nej (w kWh) na jeden brutto-tono-kilometr i ustalonej ta-
ryfy za jeden kWh energii elektrycznej.

LPlanirowanije
przez Gosplaniz-

Galickiego

pracy A.
wydanej

transpor.ta”,

* Skrét rozdziatu

socjadisticzeskowo
dat, Moskwa 1950 r.

Koszty $redniej i okresowej naprawy taboru ustala sie
na podstawie ustalonego programu napraw i cen napraw
jednostkowych. Program naprawy taboru powinien by¢
podzielony wedtug rodzajéow naprawy (Srednia lub okreso-
wa), wedtug rodzajow taboru (parowozy i wagony), we-
dtug serii parowozow i typéw wagonow (kryte, platformy,
cysterny, chtodnie itd.), z podziatem na ilosci osi, jak réw-
niez miejsc wykonania naprawy (zaktad przemystowy, pa-
rowozownia lub warsztaty) i odpowiednio do zréznico-
wania jednostkowych cen naprawy taboru.

Wydzielenie w specjalnej pozycji kosztow Sredniej
i okresowej naprawy taboru, ktére zawierajg optate sity
roboczej, koszt materialéw, paliwa i wszystkie inne na-
ktady, wigze sie:

po pierwsze z tym, ze stosowane obecnie odpisy amor-
tyzacyjne nie pokrywajg wszystkich kosztow naprawy ta-
boru wigczajgc naprawe Srednia,

po drugie, ze tabor wagonéw towarowych w istocie nie
moze znajdowac sie w wytacznej dyspozycji poszczegol-
nych kolei i jest wykorzystywany na calej sieci kolejowe;.
Dlatego ustalanie naktadoéw na okresowg i $rednia napra-
we wagonow towarowych moze by¢ dokonane tylko cen-
tralnie i powinno by¢ rozdzielane miedzy poszczegolne
koleje proporcjonalnie do roboczego taboru wagonoéw, usta-
lonego dla wykonania planu przewozow.

Koszty materiatowe i wszystkie inne eksploatacyjne ko-
szty kolei obeimujg: koszty materialdw na potrzeby bie-
zace, na przyktad szyn, ztgczy, podktadéw, paliwa i ener-
gii, ria wszystkie potrzeby produkcyine, koszty gosoodar-
cze i bytowe (oprécz paliwa do parowozow i energii elek-
trycznej do napedu pociggéw); inne koszty, na przyktad
koszty transportowe, ustugi innych organizacji, nanrawa
drobnego inwentarza i narzedzi, koszty przeniesien i diety,
ryczatt na umundurowanie, amortyzacja odziezy ochronnej
i hme drobne sporadyczne koszty administracyjne, a row-
niez koszty rozliczane centralnie, iak: przygotowanie za-
staw w wagonach do przewozu zboza i przysposobienia
wagonéw do przewozu sprzetu wojskowego, utrzymanie
strazy zmilitaryzowanej, szkot, kurséw, zaktadéw nauko-
wo-badawczych, kontrolerow liniowych bezpieczenstwa ru-
chu, publikacja przepiséw, instrukcyj i innych drukéw
0 charakterze masowym.

Wymienione koszty ustala sie na podstawie wielkos-
ci robét, progresywnych norm zuzycia materiatbw na
jednostke roboty i cen jednostkowych; ustalonego stanu
liczbowego pracowmkéw, norm naktadéw na 1 pracow-
nika " cen jednostkowych; fstnie:gce ilosci punktéw,
obiektéw lub urzadzen, norm zuzycia na kazdy z nich
1 cen jednostkowych; istniejgcej liczby jednostek gospo-
darczych i norm kosztéw na kazda jednostke.

Précz tych kosztéw do kosztu przewozéw wchodzi
rébwniez koszt tej czesci Ssrodkow trwatych, ktéra ulega
zuzyciu w danym roku sprawozdawczym. Ustalenie odpi-
sOw amortyzacyjnych, przypadajacych na rok planowany
nastepuje na podstawie ogolnej przecietnej rocznej war-
tosci $rodkéw trwatych i ustalonych norm zuzycia.

Suma odpisbw amortyzacyjnych jest przeznaczona na
remont kapitalny $rodkéw trwatych. Zgodnie z tym, ogdl-

"na suma odpisow amortyzacyjnych za caty okres uzytko-

wania $rodkéw trwatych powinna zapewni¢ pokrycie
kosztow remontu kapitalnego tych $rodkéw w ciggu ca-
tego okresu ich uzytkowania. Roczne odpisy amortyza-
cyjne na remont kapitalny $rodkéw trwatych ustala sie
na podstawie wymienione] ogdélnej sumy odpiséw amor-
tyzacyjnych i okresu uzytkowania $rodkéw trwatych.
Wynosza one:
Warto$¢ remontu kapitalnego

roczne odpisy za caly okres uzytkowania
okres uzytkowania S$rodkéw
trwatych

Wartos¢ kapitalnego remontu $rodkéw trwatych za ca-
ty okres i ich uzytkowania ustalamy na podstawie jedno-

amortyzacyjne
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stkowego kosztu remontu i ogélnej liczby remontéw w
okresie uzytkowania.

Dla wszystkich rodzajéw Srodkéw trwatych ustala sie
stawki odpiséw amortyzacyjnych i zréznicowane w za-
leznosci od okresu uzytkowania i stopnia wykorzysta-
nia Srodkéw trwatych. W zwigzku z duzg réznorodnos-
cig poszczegolnych rodzajéw srodkéw trwatych trans-
portu, ustalenie stawek odpiséw amortyzacyjnych jest
bardzo skomplikowanym zadaniem i wymaga w odnie-
sieniu do wielu stawek odpiséw amortyzacyjnych spraw-
dzenia w naturze przewidywanych okreséw uzytkowania
(na przyklad szyn kolejowych). Do $rodkéw trwatych
transportu  kolejowego wchodzg nasypy, nawierzchnie,
mosty i inne budowle sztuczne, budowle ogdlnego uzytku,
pomieszczenia produkcyjne, tabor itd.

Przypusémy, ze warto$¢ wagonu wynosi 24 tys. rubli,
jednostkowy koszt naprawy gtéwnej 12 tys. rubli,
okres uzytkowania wagonu — 40 lat i okres miedzy na-
prawami gtdbwnymi — 8 lat. Zatem roczne odpisy na na-
prawe gtébwng wagonu, biorgc pod uwage, ze naprawa
glbwna w ciggu catego okresu uzytkowania wagonu be-

40 lat
dzie dokonana 4 razy (------------ 1), wyniosa:
8 lat

12 tys. rub. X 4

1.200 rub.

40 lat

Stawka odpiséw amortyzacyjnych wyniesie:
1.200 rub. X 100

5%;wartosci odbudowania wagonu.
24.000 rub.

~Stawki odpisow amortyzacyjnych sg ustalone central-
nie.

Okregi i koleje, przedsigbiorstwa zeglugowe i inne
przedsiebiorstwa transportowe nie majg prawa ponow-
nego podziatu poszczegolnych pozycji w ustalonych dla
nich preliminarzach eksploatacyjnych, pon;ewaz moze to
doprowadzi¢ do dysproporcji miedzy odnosnymi rozdzia-
tami planu — miedzy planem nakladow na paliwo
a przydzielong iloscig paliwa, miedzy planem naktadow
na materialy a przydzielong iloscia materiatow itd.
Przedsiebiorstwa te majg prawo wedlug uznania ponow-
nie podzieli¢ zatwierdzony preliminarz kosztéow wedtug
poszczegélnych stuzb, operacji gospodarczych i jednostek
podlegtych.

PLANOWANIE KOSZTU WEASNEGO PRZEWOZOW

Koszt wiasny przewozow w transporcie ustala sie na
podstawie ogélnej wielkosci kosztow eksploatacji i pla-
nu podanej produkcji transportu, tj. sumy przewozéw ta-
dunkéw i pasazeréw. Przy tym, tak samo jak przy usta-
laniu wydajnosci pracy, koszt wiasny przewozow jest
obliczany na podstawie taryfowego obrotu tadunkéw
(ilos¢ taryfowych tono-kilometréw), zas jeden taryfowy
tono-kllometr przyréwnuje sie umownie do jednego oso-
bo-kilometra.

Dla przeprowadzenia analizy ogélnego kosztu wiasne-
go przewozow, wykrycia przyczyn jego zwiekszenia lub
ustalenia zrédet obnizenia (wedtug poszczegdlnych stuzb
lub elementéw kosztéw), jak réwniez dla ustalenia po-
ziomu taryf i cen zbytu, kalkulujemy poszczegdine rodza-
je przewozoéw lub rodzaje robét, na przyktad kalkulacja
kosztu przewozu tadunkéw i kosztu przewozéw pasaze-
réw, kalkulacja kosztu pracy parowozéw i wagonéw (jed-
nego parowozo-kilpmetra, parowozo-godziny, wagono-osio-
kilometra, wagono-osio-godziny) itd. Kalkulacja kosztu
wlasnego w transporcie komplikuje sie dlatego, ze jedy-
nie nieznaczna cze$¢ kosztéw moze byé zaliczona bezpo-
Srednio na ten czy inny rodzaj przewozow lub robét. Po-
zostate koszty transportu rozlicza sie droga. narzutéw
proporcjonalnie do tych czy tamtych miernikéw wielko$-
ci pracy taboru lub proporcjonalnie do kosztéw bezpo-
Srednich, na przyktad proporcjonalnie do plac robotni-
kéw, zatrudnionych bezposrednio przy danych rodza-
jach robot.

Przy kalkulacji kosztu wiasnego przewozéw poszcze-
golnych rodzajow tadunkéw w praktyce czesto stosuje
sie metode stawek opartych na kosztach witasnych, ktorej

istota polega na tym, ze wszystkie koszty przewozow'

tadunkow uwaza sie za zalezne od dwoéch lub kilku
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miernikow podstawowych: na przyktad od ilosci brutto
tono-kilometréw i wagono-osio-kilometrow. A wiec place
brygad lokomotywowych i konduktorskich, koszty paliwa
parowozéw i energii elektrycznej do napedu pociggdw,
koszty naprawy biezacej i Sredniej lokomotyw (procz
przetokowych), tadowania paliwa na parowozy, o$wietle-
nia i oliwienia lokomotyw, jak réwniez koszty stuzby
drogowej, tgcznosci i ruchu wigzg sie z miernikiem w brut-
to tono-kilometrach. Takie koszty jak naprawa biezaca,
okresowa i $rednia wagondéw, naprawa biezaca i Srednia
lokomotyw przetokowych, opat, oswietlenie, oliwienie wa-
gondéw | utrzymanie przetokowych brygad lokomotywo-
wych wigze sie z miernikiem w wagono-osio-kilome-
trach. Pozostata sume kosztdw rozlicza sie proporcjonal-
nie do naktadéw zwigzanych z tono-kilometrami brutto
i wagono-osio-kilometrami. Podzielenie ogélnej sumy
kosztow, zwigzanych i tono-kilometrami, przez liczbe
brutto tono-kilometrow daje stawke kosztow czyli koszt
wiasny jednego brutto-tono-kilometra. Analogicznie usta-
la sie i stawke kosztéw, czyli koszt wiasny wagono-osio-
kilometfa. Na podstawie otrzymanych w ten sposob sta-
wek kosztu i pracy kolei, rozliczonej wedtug kazdego ro-
dzaju tadunkéw (w brutto-tono-kilometrach i wagono-
osio-kilometrach), mozna obliczy¢ og6lng sume kosztéw
i koszt wlasny przewozéw kazdego poszczegoélnego tadun-
ku z osobna.

Nalezy zaznaczyé, ze na skutek réznego ciezaru gatun-
kowego poszczegélnych tadunkéw, naktady tono-kilome-
trow i wagono-osio-kilometrow na przewozy jednej i tej
samej ilosci tadunkéw zasadniczo sie roznig wedtug ro-
dzajow tadunkéw, czym ttlumaczy sie rézny koszt wias-
ny ich przewozow.

Na wielko$¢ kosztow eksploatacyjnych transportu,
a wiec na wielko$¢ kosztu wtasnego przewozéw wywiera
duzy wplyw natezenie ruchu pociggéw, jak réwniez in-
ne wskazniki pracy. Jedna cze$¢ kosztow eksploatacyj-
nych zmienia sie prawie wprost proporcjonalnie do ilosci
przewozéw, druga za$ prawie nie zalezy od ilosci prze-
wozéw™ Zgodnie z tym wszystkie koszty kolei mozna
umownie podzieli¢ na zalezne i niezalezne od rozmiaru
ruchu pociagow.

Do kosztow eksploatacyjnych zaleznych od natezenia
ruchu pociggéw odnoszg przede wszystkim place brygad
parowozowych i konduktorskich, naktady na paliwo, ener-
gie elektryczng, na naprawe taboru, jak réwniez czescio-
wo na nawierzchnie toréw oraz ‘szereg innych kosztéw
(na przyktad na odziez ochronng dla brygad pociagéw,
oswietlenie pociggow itd.). Do ,niezaleznych* eksploata-
cyjnych kosztow kolei odnosza sie przede wszystkim
koszty administracyjno - kierownicze i inne koszty po-
Srednie, jak réwniez naktady na walke ze $niegiem,
utrzymanie statych urzadzen transportu kolejowego —
tuneli, mostéw, nasypdéw, budowli powszechnego uzytku
itd. Udziat kosztéw bezposrednich, ,niezaleznych* od
rozmiaru ruchu pociggébw wynosi okoto 50%> kosztow
ogolnych.

Zwiekszenie ilosci przewozéw powoduje bardzo istotne
obnizenie kosztu wlasnego przewozéw wskutek zmniej-

szenia czesci stalych czyli ,niezaleznych* kosztéw przy-
padajacych na kazdy tono-kilometr.

Zrodtem obnizenia kosztu wlasnego przewozow jest
przede wszystkim podniesienie wydajnosci pracy wskutek
lepszego wykorzystania taboru. Ogromne zasoby dla
wzrostu wydajnosci pracy w transporcie, a przez to sa-
mo mozliwosci obnizenia kosztu wilasnego przewozow,
moga by¢ uzyskane przez usuniecie nieprodukcyjnych
przewozow na liniach okreznych i zmniejszenie rozbiez-
nosci miedzy eksploatacyjnymi a taryfowymi tono-kilo-
metrami, przez zmniejszenie przebiegu wagonéw préz-
nych, lepsze wykorzystanie tadownosci wagonéw i zwiek-
szenie cigezaru pociagdw; przez przyspieszenie obrotu ta-
boru, szczegolnie przez zmniejszenie postojéow przy na-
tadunku i wytadunku, przez wzmozenie marszrutyzacji
przewozéw. W zwigzku z duzym udziatem ptac w eksplo-
atacyjnych kosztach transportu (prawie 50%), zwieksze-
nie wydajnosci pracy w transporcie jest gtébwnym zréd-
tem obnizenia kosztu wlasnego przewozow.

Waznym zrédiem obnizenia, kosztu przewozow, szcze-
golnie obecnie, jest zmniejszenie norm zuzycia paliwa na
parowozach, statkach, samochodach przez lepsze ich wy-
korzystanie i usprawnienie ich stanu cieplno-techniczne-
go. Zlikwidowanie nadnrernego zuzycia paliwa, oszczed-
ny jego rozchéd, stosowanie wiasciwych mieszanek pali-
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wa i obnizenie kosztéw transportu (przez zmniejszenie
udziatu dostaw paliwa przywozonego z daleka) zapew-
nia zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych transportu
0 dziesigtki milionéw rubli.

Powazne zrodta obnizenia kosztu wtasnego przewozoéw
— to zmniejszenie norm zuzycia i oszczedne zuzycie pa-
liwa we wszystkich innych pracach transportu, energii
elektrycznej i do napedu pociggéw i innych robét w trans-
porcie, pochtaniajgcych wiele pradu elektrycznego —
materiatdbw do napraw, jak réwniez polepszenie wszyst-
kich jakosciowych wskaznikow pracy transportu, w szcze-
golnosci ulepszenie technologii i jakoSci naprawy to-
réw oraz taboru (usuwajac konieczno$¢ przeprowadzenia
przedterminowej, tj. ponownej naprawy).

Poziom kosztu wtasnego przewozoéw na poszczegol-
nych kolejach w poszczegdélnych przedsiebiorstwach ze-
glugowych i samochodowych ulega duzym wahaniom.
Zalezy to przede wszystkim od gospodarki poszczegol-
nych kolei, przedsiebiorstw zeglugowych i samochodo-
wych, od ilosci przewozow, sktadu przewozonych tadun-
kow i odlegtosci przewozéw, od stopnia technicznego
wyposazenia transportu, od systemu i sposobéw organi-
zacji przewozéw i précz tego, od stopnia rozwoju wspot-
zawodnictwa socjalistycznego, organizacji pracy oraz
ugruntowania przodujgcych stachanowskich metod pracy
1wytwarzania.

Koszt witasny przewozow jest nizszy na tych kolejach,
ktére majg drugie tory, udoskonalong tacznos¢, lepiej
rozbudowane stacje i wezly, wieksze ilosci przewozow,
dopuszczajg wiekszy ciezar pociagow, wiekszy odsetek
przewozOéw przy pomocy pociggéw marszrutyzowanych
I mniejszy przebieg préznych wagonéw. Duze znaczenie
dla. poziomu kosztu wlasnego przewozéw przy pomocy
transportu rzecznego majg gtebokosci tranzytowe, wy-
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dajnos¢ pracy portdw i przystani, jak réwniez warunki
naturalne, np. szybko$¢ pradu i dlugos¢ okresu nawigaciji.
Poziom kosztu wlasnego przewozéw w poszczeg6inych
przedsiebiorstwach zeglugowych ulega jeszcze bardziej
ostrym wahaniom, anizeli na poszczegollnych kolejach.
Koszt wlasny przewozéw samochodowych rowniez w du-
zej mierze zalezy od stanu drég — klasy i typu, od roz-
miaru gospodarki samochodowej i wielkosci przebiegow
samochodéw bez tadunku.

Decydujace znaczenie dla wykonania zadania obnize-
nia kosztu wlasnego przewozéw ma przyspieszenie obie-
gu wagonéw. Procz tego sg i inne rezerwy obnizema
kosztu wiasnego przewozow. Na przyktad zmniejszenie
pomocniczych przebiegéw parowozéw powinno obnizy¢
koszty eksploatacji o 0,6%. Wielki efekt pieniezny da
réwniez przestawienie wielu kolei z trakcji parowej na
bardziej doskonate rodzaje trakcji — elektryczng i mo-
torowa. Walka ze wszelkiego rodzaju naktadami niepro-
dukcyjnymi, brakami, nadmiernosciami, da powaznag o0sz-
czednos$¢ w $rodkach pienieznych.

W obnizeniu kasztu wtasnego przewozoéw zaintereso-
wane sa materialnie organizacje transportowe, gdvz
cze$¢ planowanego zysku (uzyskanie ktérego jest moz-
liwe jedynie w fazie wykonania planu obnizenia kosztu
wlasnego przewozéw), szczegllnie za$ znaczna czes$é
zysku ponadplanowego pozostaje w dyspozycji transpor-
tu i zarachowuje sie ja na fundusz dyrektorski, wykorzy-
stywany na polepszenie kulturalno-bytowych i material-
nych warunkéw pracownikow transportu. Procz tego,
zgodnie z roznorzadzemami Rzadu, wykonanie planu
obnizenia kosztu wiasnego przewozow jest koniecznym
warunkiem wyptaty premii personelowi kierowniczemu
i pracownikom inzynieryjno-technicznym transportu.

Jak pracujg nasi transportowcy

Z KOMUNIKATU PKP G

WYKONANIE NPG W II KWARTALE 1951 R.

(km) Polska klasa robotnicza wykonata pomysinie za-
dania Narodowego Planu Gospodarczego przewidziane
na Il kwartat 1951 r.

Zobowigzania produkcyjne, podjete przez masy pracu-
jace dla uczczenia Swieta 1-Maja, daly gospodarce naro-
dowej powazng dodatkowg produkcje i przyczynity sie
do wykonania z nadwyzka planu Il kwartatu. W 1l kwar-
tale 1951 r. osiggnieto powazne wyniki w walce o obnize-
nie kosztéw wiasnych i wzrost akumulacji socjalistycznej
oraz uruchomiono szereg nowych, wielkich obiektow prze-
mystowych, opartych o nowa technike.

Wedtug tymczasowych danych, wykonanie Narodowe-
go Planu Gospodarczego w |l kwartale 1951 r. przed-
stawiato sie jak nastepuje:

Wzrost produkcji przemy stéw ej; Plan pro-
dukcji przemystu 'socjalistycznego na Il kwartat 1951 r.
wg wartosci w cenach niezmiennych zostat wykonany
w 102,3%, a wartos¢ produkcji tego przemystu wzrosta
w poréwnaniu z Il kwartatem ub.r. o ok. 29%. Plan na
okres | potrocza zostat wykonany tacznie w 102,0%.

Rowniez wzrosty powaznie rozmiary inwestycji
w przeciggu |l kwartatu br. w poréwnaniu z Il kwarta-
tem ub. roku, a takze tempo realizacji planu inwestycyj-
nego byto szybsze niz w roku ubieglym.

W rolnictwie akcja siewna miala przebieg po-
mys$iny, nastgpito dalsze wzmocnienie spotdzielni produk-
cyjnych (na dzien 30.VI. br. 3.054), wzrosto zaopatrzenie
wsi w artykuty przemystowe.

Rozwdj transportu i tgcznos$ci: Plan prze-
wozéw towarowych wszystkimi $rodkami transportu (ko-
lejowego, wodnego i samochodowego) zostat wykonany
w Il kwartale 1951 r. w 101 procentach a przewozy to-
warowe wzrosty o 19% w poréwnaniu z Il kwartatem ub.r.

Koleje normalnotorowe wykonaty kwartalny plan prze-
wozéw towarowych w 103%, co stanowi wzrost o 13%
w poréwnaniu ? Il kwartalem 1950 r.

Plan przewozéw osobowych na kolejach normalnotoro-
wych wykonany zostat jedynie w 96%, jednakze przewo-
zy te wzrosty o 14% w poréwnaniu z Il kwartalem ub.r.
W Il kwartale osiagnieto na kolejach normalnotorowych
poorawe wspoétczynnika obrotu towarowego o 6,7% w po-
rébwnaniu z Il kwartatem 1950 r.

Przewozy towarowe Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej przekroczyly o 84% poziom Il kwartatu ub.r.
Przewozy osobowe wzrosty o 64% w poréwnaniu z od-
powiednim okresem 1950 r.

Przewozy towarowe w zegludze $rodladowej wzrosty
0 36% w poréwnaniu z odpowiednim okresem ub.r.'

Zegluga morska wykonata kwartalny plan przewozéw
towarowych w 124% przy wzroscie o 69% w poréwna-
niu z Il kwartatem 1950 r.

Plan przetadunku portéw morskich zostat wykonany
w 91%, przy czym przetadunek w portach ogotem wzrost
w poréwnaniu z Il kwartatem ub.r. o 20%, w tym wegla
0 26-%, rud i innych masowych tadunkéw o 9%.

W Il kwartale 1951 r. warto$¢ ustug poczty i teleko-
munikacji wzrosta o 12%: w poréwnaniu z odpowiednim
okresem ub. roku.

W Il kwartale nastgpit tez dalszy rozwo6j obrotu
towarowego i dalszy wzrost zatrudnie-
nia i wydajnos$ci pracy oraz wzrost plac.

Wykonanie zadan NPG w Il kwartale br. stanowi no-
wy, wielki sukces osiggniety w toku realizacji Planu
Budowy Podstaw Socjalizmu.

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

POZNAN PRZODUJE WE WSPOLZAWODNICTWIE
O ,ZIELONA DROGE*

(0)_ W ramach czynu 1-majowego kolejarze czterech
okregow: szczecinskiego, poznanskiego, wroctawskiego



Rok 111

i katowickiego podijeli Wspoizawodnlctwo o ,zielong dro-
ge", tj. zapewnienie przelotnosSci ‘pociggom towarowym.

W lipcu bn odbyta sie w Miedzyzdrojach konferencja
dla podsumowania dotychczasowych wynikéw wspotza-
wodnictwa. Wedlug obliczen* pierwsze miejsce zajeli ko-
Ie*jarze DOKP Poznan, drugie — Szczecin, trzecie Wro-
ctaw.

Zebrani na konferencji przedstawiciele czterech wspot-
zawodniczacych dyrekcji, postanowili kontynuowa¢ wspot-
zawodnictwo oraz zwiekszy¢ o ok. 300 obcigzenie po-
ciaggbw pospieszno-towarowych i tranzytowych przebie-
gajacych na trasie Kedzierzyn — Szczecin.

BRYGADA MLODZIEZOWA OBSLUGUJE
DWORZEC TOWAROWY W BYDGOSZCZY

(O) W lipcu dworzec towarowy w Bydgoszczy zostat
powierzony obstudze brygady miodziezowej. Brygada
sklada sie z 17 miodych kolejarzy i kieruje catkowicie
pracami dworca w czasie jednej zmiany.

WSPOLZAWODNICTWO KASJEREK BILETOWYCH
PKP

(O) Kasjerki biletowe stacji Gliwice wezwaly wszyst-
kie kasy-biletowe "na PKP do podjecia dtugofalowego
wspotzawodnictwa pracy. Wezwanie podjety dotychczas
kasjerki biletowe stacji Katowice i Warszawa-Srodmies-
cie.

Wspotzawodnictwo obejmuje nastepujace elementy:
wydajno$¢ pracy obliczona na podstawie sporzadzonych
raportow premiowych, zachowanie czystosci wewnatrz
i na zewnatrz kas biletowych, przestrzeganie przepisow
0 obowigzku wywieszania w okienkach kas biletowych
wizytébwek z nazwiskami dyzurujgcego kasjera, uprzejma
1 szybka obstuga podréznych, staranne i terminowe spo-
rzadzanie sprawozdan kasowych oraz natychmiastowe
uzupetnianie poprawek wprowadzonych do przepis6w
stuzbowych i taryf. Umowa o wspoétzawodnictwo przewi-
duje obliczanie wynikéw na podstawie punktéw dodatnich
i ujemnych, przy czym jako norme przyjmuje sie wyro-
bienie przez kasjera biletowego 12.000 jednostek pracy,
za ktore zalicza sie 120 punktow dodatnich. Za kazdy za-
pis w ksigzce zazalen zalicza sie 50 pkt. ujemnych. Ob-
liczanie wynikéw wspotzawodnictwa odbywac sie bedzie
co 3 miesigce.

18 NOWYCH KOLEJOWYCH PORADNI
LEKARSKICH W DOKP POZNAN

(O) Wsrod licznych zobowigzan podjetych i- wykona-
nych w ramach Czynu Lipcowego przez kolejarzy catej
Polski  wvrdzniai sie czyn personelu stuzby zdrowia
w DOKP Poznan.

Pracownicy stuzby zdrowia uruchomili w czynie lip-
cowym 18 nowych kofeiowych poradni lekarskich. Nowe
placowki powstaly w Poznaniu, Grodzisku, Mosinie, Sro-
dzie, Sremie, Sulecinie, SkW|erzyn|e annle Skokach
Obornikach,  Wronkach, Szamotutach, Miedzyrzeczu,
Trzciance, Gnieznie, Krotoszynie, Wolsztynie i Gorze
Slaskiej.

Z PRAC RACJONALIZATOROW PKP
W KUTNIE

(O) Wsréd racjonalizatorow zrzeszonych w klubie ra-
cjonalizacji i techniki w Kutnie wyrdznili' 'sie ostatnio
czterej racjonalizatorzy, Franciszek Kazimierczak — elek-
trotechnik wprowadz!! ulepszenie w uszczelnianiu tozysk
w pokrywach .turbozespotéw parowozowych: Zygmunt
Stawicki - Slusarz awansowany na zastepce naczelni-
ka parowozowni jest autorem sposobu przedmuchiwania
rur piomienicowych w kottach parowozéw w czasie jazdy;
Roman Grochocki maszynista, zastosowat dodatkowg siat-
ke nad kominami, co w znacznym stopniu zmniejsza
iskrzenie; wreszcie Leon Krasucki pracownik parowozo-
whni Kutno, jest autorem projektu nowego wiertta do usu-
wania kamienia z podgrzewaczy przy parowozach.
Wszystkie pomysty byly szczegétowo omawiane i opra-
cowywane na naradach klubu.

KONKURSU .WYDAWNICTW
KOMUNIKACYJNYCH"

(O) Przedsiebiorstwo ,Wydawnictwa Komunikacyjne*
rozpisato we wrze$niu 1950 r. konkurs na opis pracy
zwrotniczego, nastawniczego, dyzurnego ruchu, dyspo-

WY NIKI

TRANSPORT | SPEDYCJA 409

zytora ruchu, kierownika pociggu, smarownika wagonu,
rewidenta torowego itp. Konkurs miat na celu pogtebie-
nie wiadomosci fachowych oraz popularyzacje zagadnien
technicznych i gospodarczych wsréd pracownikow kole-

jowych.
Ostatnio ogtoszono wyniki konkursu. Ogoétem zgtoszo-
no nan 33 prace. Sad konkursowy przyznat | nagrode

w wys. *750 zlI inz. Dominikowi Syryjczykowi z Krako-
wa, Il nagrode — Tadeuszowi Dukowiczowi z Opola,
Il nagrode — inz. Karolowi Lau z Krakowa. Na wyrdz-

nienie zastuguje Wiestaw tucjanek z Putaw, 17-letni ma-
turzysta, ktéry za swojg prace z dziedziny kolejnictwa
otrzymat 315 zt nagrody.

ZADANIA SPOLECZNEJ INSPEKCJI PRACY
NA PKP

(O) W Warszawie odbyla sie narada robocza poswie-
cona sprawie polepszenia warunkéw ochrony pracy we
wszystkich jednostkach PKP. W naradzie wzieli udziat
przedstawiciele Min. Kolei, Zarz. Gt. ZZK, CRZZ oraz
instruktorzy okregowi ochrony pracy ZzZK- W dyskusji
po referacie omoéwiono wytyczne pracy na najblizsza przy-
sztoS¢ w zakresie zadan ochrony pracy.

W najblizsze] przysziosci przewiduje sie szeroka ak-
cje kontrolno-instrukcying na odcinku wykonania za-
dan w zakresie bezp. i hig. pracy przez poszczegolne za-
ktady pracy, zorganizowanie wspotzawodnictwa indywi-
dualnego i zespotowego w zakresie bhp oraz usprawnie-
nie walki z wypadkami podczas pracy na kolei ze szcze-
gb6lnym uwzglednieniem walki o zwiekszenie dyscypliny
przejazdu wsréd podroznych.

W dyskusji poruszono roéwniez zasadnicze bledy i za-
niedbania w zakresie ochrony pracy na PKP jak np. brak
pokoi higienicznych dla kobiet w zakltadach pracy, braki
w preliminowaniu kredytéw na bhp, brak, wody do pi-
cia na niektorych stacjach itp.

ZETEMPOWCY Z WROCLAWIA — NAJLEPSZA
MtLODZIEZOWA BRYGADA PAROWOZOWA

(O) Zetemnowska miodziez kolejowa podieta na cze$é
Swiatowego Zlotu Miodych Bo;ownikéw o Pokéj w Ber-
linie — wspétzawodmctwo o tvtut najlepszej miodziezo-
wej brygady parowozowej w Polsce.

Wedtug dokonane! ostatnio oceny wynikow wsnoiza-
wodnictwa — zwyci»stwo oéniesh ‘'niciatorzy wsootza-
wodnictwa, Zetempowcy ze stacji Wroctaw Giowny, kté-
rzy po raz p:erwszy w kraju zastopowali radziecka me-
tode tzw. ,jazdy pierécieniowej‘. Drugie mieisce zaieta
brygada parowozowa Marganskiego ze staro Bydgoszcz.
Wsrod  wspotzawodniczacych  brygad  konduktorskirh
pierwsze miejsce zajat zespét Tadeusza Andryszczuka
z Bydgoszczy.

We wspotzawodnictwie brato udziat 80% zesnotow
miodych maszynistéw. Zwvc'eskie brygady obstugiwac
beda specjalne pociggi wiozace delegatow polskich na
Zlot do Berlina.

LIST KOLEJARZY WEGTERSKICH
DO KOLEJARZY POLSKICH

(O) Kolejarze Zetempowcy z DOKP Wroctaw nrowadza
ozywiona korespondencie z koleiarzami radzieckimi, cze-
chostowackimi, wegiersk’'mi i miodziezg innych tratéw
demokracji ludowej. Ostatnio Zetemnowcy z parowozo-
wni w Legnicy otrzymali list od swych kolegéw wegier-
skich ze stacji Budapeszt Potnocny. Mtodzi kolejarze
wegierscy podajg w nim swe osiagniecia w dziedzinie
lepszego wykorzystania przebiegu parowozéw i tahoni
kolejowego; zaoszczedzili ogromne ilosci wegla, obnizyli
0 12% koszty napraw oarowozow oraz zwiekszyli ich prze-
bieg do 500 km na dobe.

KINO DWORCOWE W POZNANIU

(O) Na terenie dworca poznanskiego otwarto w liocu
drugie w Polsce (po Bydgoszczy) kino aktualnosci dla
podréznych oraz Swiethce TPPR, Kino czynne jest 6 dni
w tygodniu w godzinach od 21 do 3 rano.
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OSTRZEGAC KIEROWCOW PRZED SKUTKAMI
PIJANSTWA

(hm) W zajezdni PKS w Warszawie przy ul. Oza-
rowskiej odbyt s:e proces pokazowy 20 letniego Tadeu-
sza Kowalskiego, kierowcy samochodu PKS. Kowalsk;e-
mu .zarzucono dwa przestepstwa: uzywanie samochodu
panstwowego w celach prywatnych i prowadzenie tegoz
samochodu w stanie nietrzezwym, co spowodowato roz-
bicie wozu oraz ztamanie reki jednego z pasazeréw.

W dniu wypadku no ukonczenui zwézki zwiru, oskar-
zony zamiast odprowadzi¢ samochdd do garazu podiat
sie odwiez¢ spotkanych kolegéw do Stupna pod Warsza-
wa. W Stupnie napit sie z kolegami wodki. Pili réwniez
wodke w drodze powrotnej. Przy miejscowosci Pustelnik
| pijany Kowalski nie mogt zapanowa¢ nad kierownica
i wpadt na drzewo.

Na podstawie zeznan $Swiadkoéw -Ustalono catkowitg wi-
ne Kowalskiego. Ponadto S$ledztwo wykazato, ze oskar-
zony to notoryczny bumelant i pijak. Wyrokiem sadu wo-
jewddzkiego Kowalski zostat skazany na 2 lata wiezie-
nia.

M;esiedznik ,Transport i Snedycia® w numerze majo-
wym br. (str. 238) podat podobne notatki o ukaraniu
kierowcow, podkreslajac koniecznos¢ usilnych staran ze
strony kierownikéw gospodarstw samochodowych o to,
aby swoim wplywem oraz droga odpowiednich pogada-
nek i in. starali sie o obnizenie ilosci awarii. Jedng z naj-
lepszych drég jest popularyzacja ruchu wspoétzawodnic-
twa pracy.

PORTY | ZEGLUGA

NOWY PORT RYBACKI NA BALTYKU

Dnia 22 lipca br. uruchomiono nowy port rybacki
w Swinoujsciu. W dniu Swieta Panstwowego zostata od-
dana do uzytku pierwsza cze$¢ bazy rybackiej, przezna-
czonej do obstugi rybotéwstwa dalekomorskiego. Urucho-
mienie tej bazy skraca naszym trawlerom rybackim dro-
ge z towisk do portéw polskich o okoto 200 mil morskich,
tzn. ok. 360 km. Przeliczajgc te odlegtos¢ na oszczednosc
w zuzyciu paliwa dochodzimy do wniosku, ze co si6édmy
reis bedzie wykonywany na zaoszczedzonym paliwie. Uru-
chomienie bazy rybackiej w Swinouj$ciu umozliwia prze-
ksztatcenie naszego rybotéwstwa morskiego z rzemiosla,
w prawdziwy, silnie rozbudowany przemyst.

Przemawiajgc podczas uroczystosci otwarcia bazy, przo-
dujacy robotnik bazv, Stanistaw Ziontek, ktory w ostat-
nich miesigcach uzyskiwat przecietnie 216°/0 normy, stwier-
dzit: ,kiedy tu przybyliSmy zastaliSmy bioto, zarosniete
tatarakiem, nie méwigc juz o chmarach komaréw. Dzieki
naszym zobowigzaniom, podjetym w 1950 roku z okazji
urodzin Prezydenta Bieruta, dzi$ juz oddajemy pierwszg
cze$¢ bazy do uzytku“.

ZOBOWIAZANIA LIPCOWE

Wraz z chla klasg robotnicza marynarze i pracownicy
morscy podjeli szereg zobowigzan, $wiadczacych o zdecy-
dowanej woli przySpieszenia rozwoju  gospodarczego
Polski.

| tak np. brygada trymerow, w sktad ktérei wchodza:
brygadier Jasnocha i trymerzy: Kornas, Pluta, Bugajewski,
Wika, Kluskowski, ltasinski i Radzimski, zobowigzata sie
w ramach czynu lipcowego zatrymowac statek szwedzki
s/s ,Friga“ w ciggu 8 godzin, zaoszczedzajac 4 dniowki,
przy czym praca miata by¢ wykonana przez 8 trymerdw.

Wykonujagc swe zobowigzania brygada ta zaoszczedzata
192 roboczo-godziny.

Pracownicy rejonu Zarzgdu Matych Portow w Ustce,
skrocili w ramach swych zobowigzan lipcowych postoj stat-
ku 0 400 godzin, osiggajagc tym samym 3.200 zt oszczedno-
Sci. Zobowigzania zalogi taboru ptywajacego daty w rezul-
tacie 983 zt oszczednosci, strazy pozarnej — 920 zi, a pra-
cownikéw dziatu elektrycznego — 2.200 zt.

Zobowigzania wszystkich pracownikéw w Ustce, ktore
zostaty wykonane przedterminowo, wyrazity sie ogolnie
wartoscig 13.000 zt.
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Zatloga s/s ,Wolin“ eksploatowanego przez Zegluge
Przybrzezng w Szczecinie postanowita wykona¢ w Czynie
Lipcowym dwa dodatkowe rejsy na dobe w ciggu okresu
letniego, rezygnujac z przystugujacych jej urlopéw. Ro6-
wnoczesnie zobowigzano s'e nie przekroczy¢ pierwotnie
zaplanowanego zuzycia paliwa i smaréw oraz przeprowa-
dzi¢ we wtasnym zakresie szereg prac technicznych. Ogél-
nie biorgc wszystkie statki ZeglugrPrzybrzeznej w Szcze-
cinie daly w ramach Czynu Lipcowego o0szczednosci
w kwocie 34 tys. zt.

Wezwanie do uezczenia siddmej rocznicy Manifestu
PKWN rzucit w Polskiei Marynarce Handlowej sfs ,By-
tom“. W ciagu trzech tylko tygodni od daty tego wezwa-
nia, podjety zobowigzania 42 zatogi okretowe, ktére w su-
mie zadeklarowaty 750 tysiecy zt dodatkowej produkcji na
rzecz wzrostu sit pokojowych Polski.

Niema! wszystkie zatogi wykonaty swoje zobowigzania
przedterminowo. Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim
s/s ,Bytom“, dalej s/s ,Jarostaw Dabrowski“, s/s ,Oksy-
wie“ i szereg innych.

tacznie zobowigzania Polskiej
osiggnely kwote blisko 1.300,000 zt.

Marynarki Handlowej

ETAPU WSPOLZAWODNICTWA
MORSKIEGO

ZAKONCZENIE I

Wyniki Il etapu wspoétzawodnictwa morskiego dowodza
0 olbrzymim wktadzie naszych marynarzy w dzieto budo-
wy fundamentéw socjalizmu w Polsce i walki o trwatly
poko;.

Zespotowo pierwsze miejsce zajat s/s ,Kolno", ktéry
wykonat plan panstwowy w 180% pod wzgledem wagi
przewozonych tadunkéw, w 162°/0 pod wzgledem ilosci
przejechanych tono-mil, a w 168°% pod wzglgdem wpty-
wow.

Na drugim miejscu umiescit sie s/s ,Narwik". Statek
ten nie .tylko znacznie przekroczyt zadania przewozowe,
okreslone planem panstwowym, ale. ponadto zaloga jego
poczynita powazne oszczednoSci w zuzyciu paliwa, ktore
wyrazaig sie. liczbg 414 ton.

Trzecie miejsce we wspoétzawodnictwie zespotowym za-
jat s/s ,Mickiewicz".

We wspo6tzawodnictwie, indywidualnym wyréznili  sie
nastepujacy przodownicy: Aleksander Kujawczyk, Jan Pel-
czarski, Bionistaw Wachocz, Stanistaw Bartotomowicz
oraz Jerzy Mosmotis.

W Warsztatach Remontowci Obstugi Statkdw przodujgce
miejsce zaieli kowale Eryk Knoo i Stanistaw Tyszko oraz
elektrycy Stefan Knapik i Andrzej Goérny.

Znaczne osiggniecia w zakresie oszczednosci paliw
1smaréw oraz zmniejszenia kosztow wiasnych w wydziale
transportu administracji Polskich Linii Oceanicznych uzy-
skal!i Piotr Niedzielski, Bronistaw Szubert i Jan Adam-
czyk.

PRZELADUNKI SZYBKOSCIOWE

Wsrod zatog portowych na pierwszy plan pod wzgle-
dem ofiarnosci i zapatu wysuwajg sie dzwigowi, trymerzy,
sztauerzy portu szczecinskiego. W samej tylko pierwszej
potowie lipca obstuzyli oni 25 statkow, a-wiec tyle ile
w ciggu catego miesigca czerwca, metoda szybkosSciowa.
Te wyniki mogly by¢ osiggniete jedynie dzieki wzajemnej
pomocy, jaka mo<ra sobie da¢ wzajemnie robotnicy i pra-
cownicy warsztatéw, marynarze i pracownicy administra-
Cji.

Wsrod brygad sztauerskich mozna wymieni¢ znang ze
swych osiggnie¢ brygade Janiny Kusej. Przepracowata ona
w pierwszej potowie lioca 117 godzin przy sztauerze.

Ta ofiarno$¢ w pracy polskich portowcow pozwolita na
zatadowanie polskiego s/s ,Narew“ w ciagu 10 godzin,
zamiast pierwotnie przewidywgnych 36 godzin, pozwolita
na ukonczenie przetadunku s/s ,Sotdek* na 23 godziny
przed terminem, a s/s ,Gliwice* mogt wyjs¢ z portu o 53
godziny wczesniej, anizeli to bylo planowane.

W porcie gdanskim mamy do zanotowania réwniez sze-
reg sukcesow. | tak robotnicy portowi z Swinoujscia, za-
trudnieni w basenie Goérniczym zameldowali o przetadunku
s/s ,Granoe“ (finski) oszczedzajgc 81,20 czasu, s/s ,Bo-
hos* (szwedzki) — 87,30 czasu, wreszcie s/s ,Tarty* (ra-
dziecki) — az 91°/0 czasu pierwotnie przeznaczonego na
przetadunek.
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STOSOWAC PRZEPISY PRZY STOSOWANIU
PLYNOW DO HAMULCOW

(KA) W prasie codziennej*) ukazai sie artykut o pracy
Stacji Obstugi Samochodéw w Mystowicach. W artykule
podkreslono, ze z doswiadczen Stacji wynika, iz najwiecej
naprawia sie tam urzadzenn hamulcowych. W artykule
stwierdzono réwniez, ze czesto powodem tych awarii jest
uzywanie bardzo kiepskiej jakosci ptynu, tzw. ,hydrolu®,
produkcji Centrali Produktéw Naftowych oraz, ze wszelkie
interwencje w CPN nie odniosty skutku i produkowany
Lhydrol* jest nadal zlej jakosci.

Poniewaz zagadnienie wszelkich remontéw, a nawet naj-
drobniejszych napraw jest w chwili obecnej szczeg6lnie
wazne, czego dowodem sg wydane przez witasciwe insty-
tucje liczne zarzadzenia i okélniki, a ponadto — zarzut
pod adresem CPN byl powazny, zainteresowaliSmy sie tg
sprawg blizej.

Okazalo sie, ze wyzej wymieniony artykut jest niescisty
i niestusznie oskarza CPN o produkowanie tego ptynu
w ztym gatunku.

Przede wszystkim CPN wcale nie produkuje ,hydrolu®,
lecz jest tylko dystrybutorem ptynu do hamulcéw hydrau-
licznych pod znakiem ,SE“ (a nie ,hydrol"). Producen-
tem ,SE“ jest Panstwowy Przemys$l Farmaceutyczny, kt6-
ry fabrykuje go wg receptury zatwierdzonej przez wtadze
nadrzedne.

Jesli zas chodzi o wspomniane interwencje, to CPN
w biezacym roku nie miala zadnej reklamacji, w ubiegtym
za$ dwie, ale w obu przypadkach zostato stwierdzone nie-
wlasciwe uzycie ptynu ,SE“ oraz nie przestrzeganie prze-
piséw przy przejsciu do stosowania ptynu ,SE" po innym
uprzednio stosowanym, gdyz przez mieszanie tego plynu
z pltynami produkowanymi przez inne firmy “nierzadko
prywatne), mogg powsta¢ powazne uszkodzenia w urzg-
dzeniach hamulcowych. Sklepy CHPM ,Motozbyt* rozpro-
wadzajg pityny do hamulcéw hydraulicznych innej wy-
tworni, a uzytkownicy nie zadajg sobie trudu przeczytania
na etykiecie wyraznego zakazu mieszania ptynow.

150 TYS. KM BEZ REMONTU SILNIKA

(Ch) W zrozumieniu wynikajgcych olbrzymich oszczed-
nosci dla gospodarki narodowej w Planie 6-letnim i dla
uczczenia ,,SWleta Odrodzenia Polski Ludowej* w dniu 22
lipca 1951 r. kierowca samochodu osobowego marki ,Sko-
da" typu Tudor ob. Nawrat Wilhelm z Kaletanskich Zakfa-
doéw Papierniczych w_Kaletach wigczy! sie do Czynu Lip-
cowego, podpisujgc dtugofalowe zobowigzanie na przeje-
chanie 150.000 km bez kapitalnego remontu. Ponadto ob
Nawrat Wilhelm zobowigzat sie réwniez sta¢ z pojazdem
do dziennej dyspozycji précz jednego dnia konserwacji

,Dziennik Zachodni" Nr 91/51 Katowice.
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w tygodniu. Przyktadem tym ob. Nawrat niewatpliwie
porwie za sobg w szlachetnym wspo6tzawodnictwie liczne
rzesze kolegéw kierowcéw samochodowych.

OSZCZEDZAMY PALIWA PLYNNE W TRANSPOR-
CIE BUDOWLANYM

Centralny Zarzad Budownictwa Zaktadéw Przemyslu
Ciezkiego w Gliwicach zaoszczedzit w Il kwartale br.
8.930 1 benzyny i 736 1oleju gazowego.

Oszczednosci te $g wynikiem starannje zorganizowanej
gospodarki ptynnymi materiatami pednymi ze specjalnym
uwzglednieniem statej kontroli ich zuzycia.

Z zasadami i wytycznymi oszczednej gospodarki pali-
wami ptynnymi zaznajomiono szczegétowo catly personel
transportowy — przedsigbiorstwa tgcznie z kierowcami,
pomocnikami i personelem warsztatowym na odprawach
zorganizowanych przez Centralny Zarzad w ramach zobo-
wigzan 1 Majowych szefa dziatu transportowego.

Dla nieodrywania kierowcow i pomocnikéw od procesu
produkcyjnego, wszystkie odprawy zorganizowano w nie-
dziele. Trwaly one po petne 6 godzin kazda, przy udziale
prawie ze calego personelu transportowego.

Nowa seria niedzielnych odpraw szkoleniowych z anali-
za wynikéw osiggnietych przez kazdego kierowce w I
kwartale br. odbyta sie w m-cu sierpniu br.

Poza tym szczeg6towo omowiono zasady premiowania
kierowcow na odcinku oszczednosci paliwem ptynnym,
ogumieniem pojazdéw mechanicznych oraz na odcinku
przekroczenia norm przebiegébw miedzynaprawczych.

Wyniki pracy na odcinku osiggnietych w Il kwartale
oszczednosci oraz wynik] przyjetych zobowigzan w ra-
mach akcji wspoétzawodnictwa pracy przez poszczegoélnych
kierowcéw jak i personel umystowy komorek transporto-
wych przeanalizowano, a wyciggnigte stad wnioski postu-
za do dalszego usprawnienia gospodarki pojazdami me-
chanicznymi.

Odprawy te powinny przyczyni¢ sie do dalszego pod-
niesienia poziomu fachowego personelu transportowego
a ponadto miaty na celu dalsze spopularyzowanie akciji
wspoizawodnictwa pracy droga przyjecia nowych zobo-
wigzan.

Omawiano réwniez sprawe zorggnizowania kolumn na-
1 wytadunkowych w niedziele i Swieta oraz w godzinach
nocnych.

ODPRAWA W CZBZPC W SPRAWIE ZASAD
ORGANIZACJI StUZB TRANSPORTOWYCH

W zwigzku z uchwalg Prezydium Rzadu nr 415 z dnia
2 czerwca 1951 r. w sprawie zasad organizacji stuzb
transportowych w jednostkach gospodarki uspotecznionej
i w urzedach zwotano w lipcu niedzielng odprawe wszyst-
kich kierownikow wydziatdéw transportowych, ich zastep-
cow oraz referentéw kolejowych.

Odprawe te zwotano w niedziele jako czyn z okazji
Swieta Odrodzenia i ogloszenia Manifestu Lipcowego.

Przeglad ir*dainnictiu transportowych

W numerze biezgcym oméwimy pokrétce dwie ksigzki,
ktére ukazaty sie swiezo na pélkach ksiegarskich.

Pierwszg z nich jest ,Ekonomika i Planowanie Trans-
portu Srddladowego"”, piéra B. Kaczmarkiewicza, wydana
jako skrypt na prawach rekopisu i noszaca charakter pod-
recznika.

Zarobwno tytut, jak temat, tak aktualny dla wszyst-
kich transportowcéw, zdawaly sie wskazywaé, ze naresz-
cie zapetniona zostata powazna luka w naszym piSmien-
nictwie naukowym, ktére w tej dziedzinie dotychczas
nie posiada ani jednego dzieta obejmujgcego catos¢ za-
gadnienia. Niestety préba ujecia wszystkich srodkéw trans-
portu w opracowaniu stosunkowo krétkim (160 stron)
sprawita, ze wiekszo$¢ zagadnienn zostata potraktowana

pobieznie, a nawet fragmentarycznie. Wprawdzie ujecie
podstawowych wiadomosci z dziedziny ekonomiki i pla-
nowania w forme syntetyczng podzielonych na poszcze-
g6lne lodzaje transportu rozdziatbw i danie w koncu
czytelnikowi elementarnego catoksztattu wiadomosci z tej
dziedziny stanowia pozytywny dorobek autora, niemniej
czeste skroty myslowe i niepogtebianie tematyki niekté-
rych zagadnien sprawiajg, ze czytelnik odnosi wrazenie
wyktadu niepetnego i niewyczerpujacego tematu
Stwierdzamy przy tym brak marksistowskich zatozen
ekonomicznych, niedostateczne powigzanie opracowania
z charakterem_ naszej gospodarki, jak réwniez matg ilos¢
prz%k{_adc')w i doswiadczen z dziedziny transportu
wigzku Radzieckim.
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Ksigzka Rybakowa ,Kierowcy" przettumaczona z je-
zyka ros?/jskiego, noszac charakter opowiadania przed-
stawia tyle wartosci dydaktycznych, ze:powinna trafie do
rak kazdego kierowcy i pracownika naszego transportu
samochodowego. Lo \ s

Opisujac zycie bazy samochodowej w ZW|a,zku Radziec-
kim autor porusza problemy tak bliskie zyciu kazdej ko-
morki  transportowej albo ekspozytury PKS, omawia
osiggniecia | braki tak zrozumiate i zywo odczuwane
przez naszych transportowcow, ze ksigzke czyta sie z naj-

wyzszym zainteresowaniem. Wystepujgce zagadnienia
wykorzystania pustych przebiegéw, dyscypliny pracy,
regeneracji czesci zamiennych, potokowej metody re-

montéw itp., stanowig réwniez u nas problemy niezwykle
wazne i istotne. Préby usprawnien i szukanie nowych
metod pracy nalezga do zagadnien zaprzatajacych bez
przerwy nasz umyst i nasz dzien pracy.

Dlatego tez ksigzke Rybakowa, przedstawiajgca ludzi
czynnych, ambitnych, sumiennych i zamitowanych w swym
fachu, zwalczajagcych z powodzeniem szereg pietrzacych
sie przed nimi trudnosci, wychowujgcych jednoczes$nie ko-
legbw i otoczenie, polecamy gorgco naszym czytelnikom.
Stanowi¢ ona bedzie z pewnoscig nie tylko ulubiong lek-
ture wielu transportowcow, ale dostarczy takze mater.a-
lu do szeregu refleksji, porownan i dyskusji.

Z kolei pragniemy ieszcze zapozna¢ naszych czytelni-
kéw z dwoma artykutami zamieszczonymi w Nr. 411951
miesiecznika ,Awtomobil". .

W opracowaniu pt. ,Podnies¢ wydajnos¢ samochodow®
kierownik kolumny samochodowej Nr 45 w Gorkowie
przedstawia wyniki osiggniete przezj pracownikow w
dziedzinie oszczednosci kompleksowej w Il kwartale
1950 r. Wspotzawodnictwo rozwiniete na duzg skale obej-
mowato przede wszystkim zwiekszenie produkcji na kilo-
metr przebiegu i godzine pracy samochodu, przy jedno-
czesnym obnizeniu kosztbw, co w znacznym stopniu
wplyneto na przekroczenie planu przewozéw w tonach
i tono-kilometrach, przy mniejszej od planowanej ilosci
wozow i mniejszym przebiegu.

Kolumna w okresie tym przewozita zboze, materialy
budowlane i inne tadunki masowe w rejonie Gorkow-
skim, przy tym tabor pracowat w trudnych warunkach
dro?owych. . . )

Plan “kwartalny w tonach zostat w rezultacie wykona-
ny w 106,4%, w tono-kilometrach w 115,4%. Jednocze$-
nie przebiegi wozéw stanowity zaledwie 92,9% planu,
a zuzycie paliwa 91,8%. ] ]

Wydajnos¢ na 1 km przebiegu w poréwnaniu z odpo-
wiednim okresem 1949 r. wzrosta skutkiem tego o 40°o
i wynosita 2,72 tono-km na.l km przebiegu, podczas gdy
plan przewidywat zaledwie 2,19 tono-km.

Osiggnieto  takdobre wyniki dziekipodwyzszeniu
wspotczynnika wykorzystania tadownosci z planowanego
0,96 do uzyskanego 0,973 oraz wspéiczynnika wykorzy-
stania przebiegu z 064 do 0,69 — przede wszystkim
dzieki umiejetnemu stosowaniu przyczep.

llos¢ przyczep wynosita tylko 22% ilosci samochodow,
jednak wykorzystanie ich byto bardzo umiejetne (wspét,
wykorzyst. 0,74), przy czym przewaznie byly uzywane
w przewozach dalekich/ przy czym jedna przyczepa przy-
dzielona na state do dwoch samochoddw.

OD REDAKCJI

Ob. Rzebik Stanistaw — Katowice: Opracowan na-
destanych w kolejnosci jako drugie i trzecie nie zamiesci-
my. Uzasadnienie naszego stanowiska przeslemy poczta.
Ewentualne nowe opracowania prosimy ograniczy¢ co do

ob'gtos’ci. . o, . .

b.” Patucki Wiadystaw — Katowice: Nadeslanego o-
pracowania hie zamiescimy. Prosimy o inne lepiej spre-
cyzowane. N Warszawa: Artykut nadesta-

ny jest obszernym komentarzem obowigzujacych uchwat
i zarzadzen w sprawie organizacji jednostek gospodar-
czych. Nic konkretnego do spraw organizacji kierow-
nictwa transportu nie wnosi. S ]

Ob. Murek Leon — Zakopane: Dziekujemy za uwagi
w liscie. Zagadnienie poruszone w nadestanym artyku-
le ma istotne znaczenie dla naszego transportu samo-
chodowego. Jednak opracowanie jest niewyczerpujace
i v(\%kazuje niektére bledy w ujgciu.

Mgr Meller Edward — Gdynia: Rekopisy i za-

spedycja Rok [11

Praca przyczep sprawita, ze kolumna posiadajgca
0 6% mniej samochodéw od przewidzianych przekroczy-
fa pomimo to plan przewozéw. Jednoczes$nie koszt rze-
czywisty tono-km wyniést w Il kwartale 1950 r. 65,23
kop., podczas gdy plan przewidywat 7691 kop., czyli
oszczedno$¢ wyniosta okoto 15%. Jednoczesnie kolumna
zaoszczedzita 13 tysS. litréw benzyny. Oczywiscie walka
0 wiasciwe wykorzystanie przyczep, podniesienie wspot-
czynnika wykorzystania przebiegu i tonazu samochodéw
powinna wptyna¢ na wilasciwe ustawienie problemu plac
1 stawek wynagrodzenia kierowcow, czego obecny system
ptac nie uwzglednia w dostatecznym stopniu.

Na zakonczenie przytaczamy wyjatki z ,Nowych prze-
piséw ruchu ulicznego w Moskwie", oméwionych w ar-
tykule G. Sotowiewa.

Na podstawie, prac komisji, 'specjalnie do tego celu po-
wotanej, wprowadzono zmiane szeregu przepis 6w_ dotych-
czas obowigzujacych, co ma na celu, usprawnienie ruchu
na podstawie doswiadczen i nowych mozliwosci, wynika-
jacych z poszerzenia ulic i przebudowy, szeregu dzielnic,
stolicy. Do najbardziej istotnych zmian nalezy powiek-
szenie dopuszczalnej szybkosci ruchu do 60 km dla sa-
mochodéw osobowych, a 45 km dla motocykli, samocho-
déw ciezarowych, autobuséw i trolejbuséw. Wprowadzo-
no natomiast obowigzek zatrzymywania sie na skrzyzo-
waniach ulic bocznych z gtéwna, przy czym pojazdy wy-
jezdzajace z bocznych ulic winny przepuszcza¢ pojazdy
poruszajgce sie po magistrali, znajdujagce sie w odlegtosci
ponizej 50 m od skrzyzowania. Przepisy przewidujg po-
za tym, w jakich warunkach zezwala sie na skret w bocz-
ng ulice przy Swietle ostrzegawczym ,stop“ oraz naka-
zuja zmniejszenie szybkosci i maksymalnag ostroznos¢ ru-
chu przy wymijaniu tramwajoéw na przystankach tramwa-
jowych i autobusowych _ J N.

Czasopismami naukowymi zajmujgcymi sie wylgcznie
problematyka transportu morskiego byty dotychczas:
kwartalnik ,Gospodarka Morska*“ organ Instytutu
Baltyckiego — oraz miesiecznik ,Technika Morza i Wy-
brzeza“ organ Naczelnej Organizacji Technicznej.
W zwigzku z utworzeniem z dniem 1 stycznia 1951 r.
specjalnego przedsiebiorstwa wydawniczego w resorcie
morskim — PPW ,Wydawnictwa Morskie - m Instytut
Battycki przekazat catos¢ spraw wydawniczych temu
przedsiebiorstwu, ktoére obecnie przystapito do wydawa-
nia jednego pisma techniczno-ekonomicznego o tematyce
morskiej, a mianowicie miesiecznika ,Technika i Gospo-
darka Morska'l Pierwszy numer tego pisma ukazal sie
jako numer podwojny za miesigc_lipiec-sierpien 1951

Otwiera go artykut Ministra Zeglugi M. Popiela pt.
Wzrasta sita Polski na morzu“, ktéry stwierdza, ze
"Technika i Gospodarka Morska™ moze i powinna przy-
czyni¢ sie do pelnego naswietlenia polityki morskiej spo-
teczenstwa, budujgcego fundamenty socjalizmu, do wy-
trzebienia resztek btednych teorii, ktdre byty odbiciem
minionego okresu potkolonialnej zaleznosci  gospodarki
morskiej Polski okresu miedzywojennego od zagranicy.

Problematyka ekonomiczna tego numeru zawiera Kil-

ka ciekawych opracowan.
Nowe pismo jest organem

NOT oraz instytutéw nauko-
wo-badawczych resortu morskiego, a mianowicie Mor-
skiego Instytutu Technicznego, Instytutu Baltyckiego
oraz Morskiego Instytutu Rybackiego. (Cz.W.)

taczniki  (nawet nie zamieszczone),
dakcji, nie sa zwracane. . . )

Wojewbdzkie  Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
Gdansk — Worzeszcz: OdpowiedZz wystana poczta.

Ob. Macierowicz Janusz — Wroctaw: Artykut za-
miescilismy. Notatka z narady jest nieaktualna. Prosi-
my o napisanie krotkiej notatki o wynikach.

Ob. Muller Zygmunt — Warszawa: Dziekujemy za na-
destang notatke o pracy ,Motozbytu“. W zwigzku z no-
tatka ,Motozbyt* nadestat nam swoje wyjasnienie, kto-
rego nie zamieszczamy (zbyt obszerne). Prosimy o no-
tatki krotsze i opisujgce mniej skomplikowane sprawy.

Sprostowanie: W artykule pt. ,Organizacja prac fa-
dunkowych w portach rzecznych* zamieszczonym™ w Nr.
5/51 ,Transportu i Spedycji“ wkradt se_ btad, ktéry cat-
kowicie znieksztaitcit , pewien ustep. Mianowicie na str.
213, | kolumna, wiersz 19 zamiast, ,mechanicznego (zbyt
duzy sktad brygady)® powinno by¢ ,nienadgzanie lu-
dzi (zbyt maty skfad brygady)"-

nadestane do Re-



Planujemy (7)

Punktem wyjscia dla sporzadzenia planu przewozowe-
go takiego przedsiebiorstwa, w ktdorym transport jekt
zagadnieniem ubocznym jest masa towarowa, potrzebna
czy to' dla zaopatrzenia tego przedsiebiorstwa w suro-
wiec, czy tez masa artykutbw gotowych, ktéra ma zo-
sta¢ dostarczona odbiorcom.

Tak sie rzecz przedstawia w ogoélnym ujeciu w za-
ktadach przemystowych. W rolnictwie bedziemy mie¢ do
czynienia z jednej strony z zaopatrzeniem w zboze i na-
siona do siewu, z drugiej z zaopatrzeniem w nawozy
sztuczne, dalej z odwozeniem wyprodukowanych zboz
i nasion, wreszcie z transportem wewnetrznym w obre-
bie gospodarstwa rolnego. W przedsiebiorstwach handlo-
wych znow wystepuje w pierwszym rzedzie rozwozka ar-
tykutéw do punkto,w sprzedazy jak réwniez i zaopatrzenia
punktow hurtowych. W budownictwie zasadnicza masa,
ktéra musi by¢ przewieziona jest zaopatrzenie placéw
budéw w materiaty budowlane.

Ogodlnie rzecz biorgc mozna powiedzie¢, ze w kazdym
przedsiebiorstwie, mamy do czynienia z masg towarowa,
ktéra dane przedsiebiorstwo przyjmuje z zewnatrz, z ma-
sg towarowg, ktéra Zostaje odprowadzona z przedsiebior-
stwa na zewnatrz, wreszcie z masg towarowag, ktéra ma
by¢ przewozona wewnatrz przedsiebiorstwa, pomiedzy
rozmaitymi dziatami pracy.

Przewozy z zewnagtrz lub na zewnatrz mogg dzieli¢
sie badZz na przewozy pomiedzy zaktadem a innym $rod-
kiem transportowym, badz na przewozy samoistne.
Udziat w przewozie poszczegoélnych rodzajéw mas towa-
rowych jest oczywiscie zalezny od charakteru przedsie-

biorstwa. \
W jaki teraz spos6b postepuje komorka transportowa

przedsiebiorstwa, przystepujac do opracowania planu
przewozowego. Majac dane dotyczace wielkosci masy
przewozowej oraz podziat kwartalny (czy nawet miesiecz-
ny) przewozow, komorka transportowa ustala zdolno$é
przewozowg taboru wiasnego. Obliczenie tej zdolnosci
opiera sie na szeregu wskaznikow, ktére byly niejedno-
krotnie omawiane na lamach ,Transportu i Spedycji".
Wymienimy tutaj z najwazniejszych: szybkos¢ eksploa-
tacyjna, wspotczynnik wykorzystania taboru, wspoétczyn-
nik wykorzystania przebiegu, wspotczynnik Wykorzysta-
nia tadownosci itd. Rzecz oczywista, ze zar6bwno masa
przewozowa, jak i zdolno$¢ przewozowa musi by¢ wy-
mieniona nie tylko w' jednostkach Wagowych, a wiec
w tonach, lecz réwniez w tono-kilometrach (poprzez ob-
liczenie $redniego promienia jazdy), jako tych jednost-
kach, ktére moéwig o pracy, ktéra ma by¢ wykonana przez
wiasny tabor transportowy.

W tym miejscu nalezy wyraznie podkresli¢ jedng spra-
we: chodzi mianowicie o to, zeby masa towarowa byta
podzielona na odpowiednie rodzaje przewozéw lub ze-
by osobno byt wymieniony transport przewidziany do wy-
konania przez publiczne $rodki transportowe (z wymie-
nieniem poszczegoélnych rodzajéow Srodkéw przewozo-
wych), osobno za$ transport, ktéry nie by! wykonany
przy pomocy taboru wiasnego. Ten ostatni musi byé
z kolei podzielony na: dowdz tadunkéw wzgl. odwodz na

Czytelnikow

~rransportu i Spedycji"

inny rodzaj S$rodka transportu na, przewozy w procesie
produkcyjnym lub dystrybucyjne oraz przewozy samo-
tne. Podziat ten jest konieczny dla prawidtowego za-
planowania pracy wiasnego taboru transportowego.
Posiadajgc dane, dotyczace zdolnosci przewozowej ta-
boru wiasnego oraz masy towarowej, nadajgcej sie do
przewozu tym taborfem, mozemy okresli¢ cze$¢ masy
towarowej, ktéra bedzie mogia byé przewieziona tabo-
rem wiasnym. Nalezy przy tym planowa¢ petne wyko-
rzysfanie zdolnosci przewozowej taboru wilasnego. Pod-
kreslamy tutaj ponadto stowo cze$¢, poniewaz w prak-
tyce nie zdarza sie i nie powinien nawet zdarzy¢ sie
przypadek taki, zeby przedsiebiorstwo moglo pracowac
wytacznie w oparciu o tabor wlasny. Zazwyczaj jest to

tylko pewna przewaznie niewielka cze$¢ ogdélnej masy
towarowe;.
Znajac wielkos¢ masy towarowej, ktora nie moze

by¢ przewieziona wilasnymi $rodkami transportowymi,
komoérka transportowa przystepuje do znalezienia odpo-
wiednich przedsiebiorstw, ktére bedg mogly wykonaé
przewdz pozostatej czesci.

Tutaj — rzecz jasna — wystepujg zazwyczaj dwa ro-
dzaje transportu: albo transport samochodowy, w prak-
tyce wiec Panstwowa Komunikacja Samochodowa jako
przedsiebiorstwo' dysponujace catoscia samochodowych
przedsiebiorstw transportowych w kraju, badz transport
konny, opierajacy sie w pierwszym rzedzie na drobnych
przewoznikach — w wiekszosci prywatnych. Instrukcja
0 opracowaniu planu przewozowego na rok 1952, naka-
zuje calg pozostatos¢ masy towarowej planowaé na PKS.

Zaplanowanie tego transportu nie moze opieraC sie
na jednostronnym wstawieniu do planu sum, dotyczacych
masy towarowej, ktéra ma zosta¢ przewieziona. Tutaj
wchodzimy — w stosunku do Panstwowej Komunikacji
Samochodowej — w dziedzine uméw planowych o prze-
woéz. Umowy te winny odegra¢ role powaznego instru
mentu, przy pomocy ktérego moze byé wykonana piano
wa realizacja zadan danego przedsiebiorstwa.

W zakresie transportu konnego, opartego, jak wspom-
nielismy, przede wszystkim o przedsiebiorcow prywat-
nych, tego rodzaju umywy planowane nie moga znalez¢
zastosowania. Tu nalezy kierowaé sie w pierwszym rze-
dzie znajomoscig miejscowych warunkéw i dotychczaso-
wa wspoOtpraca z tego rodzaju przedsiebiorstwami.

Wyszukanie odpowiedniej ilosci Srodkéw transporto
wych, zapewniajgcych przewiezienie masy towarowej,
ktéra nie bedzie mogta by¢ przewieziona wiasnym tabo-
rem, stanowi jedno z zasadniczych zadan komérek trans-
portowych przedsiebiorstw nieprzewozowych.

| znébw przewaznie po zbilansowaniu pozostatej masy
towarowej z mozliwoscig zaspokojenia potrzeb przewozo-
wych przy pomocy transportu obcego, okazuje sie, ze po-
zostaje pewna cze$¢ tej masy, ktéra w dalszym ciagu
nie ma przydzielonych sobie odpowiednich $rodkéw trans-
portu.

Wtedy rozpoczyna sie trzeci etap pracy komorek trans-
portowych, o ktérym pomoéwimy w najblizszym odcinku
LPlanujemy*.

zainteresowanych ankietg

o obnizce kosztéw wiasnych przewozow, ogtoszong w numerze
lipcowym br. zewiadamiamy, ze na prosbe czytelnikow z Krakowa
termin ankiety przedtuzamy do dnia 30 wrzesnia 1951 r.
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POZNAJEMY TRANSPORT LOTNICZY (3)

KROTKA HISTORIA: Transport lotniczy zapoczatko-
wany zostat bezposrednio po | wojnie Swiatowej. Pierw-
sza regularna miedzynarodowa linia lotnicza (Paryz—
Londyn) otwarta zostata 8 lutego 1919 r.

Prawie réwnoczesnie z komunikacjg lotniczg na sa-
molotach powstajg linie pasazerskie obstugiwane przez
sterowce. W pierwszych kilkunastu latach rozwoju trans-
portu lotniczego przypisywano sterowcom duze zalety,
przede wszystkim pod wzgledem nosnosci i bezpieczenstwa
lotu, jednak po kilku wypadkach, jakie sie zdarzyly, w la-
tach 30 zarzucono budowe sterowcéw i obecnie nie s3g
one brane pod uwage w komunikacji lotniczej w ogole.

Dzieje transportu lotniczego mozna by podzieli¢ na
trzy okresy.

| okres pionierski, od zakonczenia | wojny S$Swiatowej
do zdobycia przez lotnictwo w roku 1927 ostatniej prze-
szkody, jaka byt Atlantyk Po6tnocny, jest obrazem boha-
terskich zmagan czlowieka z zywiolem powietrznym.
Okres ten charakteryzuje wielka ilo$¢ wspaniatych wyczy-
now lotniczych, w ktoérych zatoga goéruje nad maszyna.
Poprzez te wyczyny samolot daje wyraz swej przydatno-
Sci do celow przewozowych. Ta przydatnosé jest jednak
jeszcze w tym okresie bardzo ograniczona, gtéwnie ze
wzgledu na kroétki czas zycia samolotu i niski stopien bez-
pieczenstwa lotu.

Okres pionierski pochtania wiele ofiar i pozostawia
wiele niespetnionych nadziei. Wyczynowy charakter roz-
woju lotnictwa w tym okresie nie wptywa dodatnio na
rozw¢j transportu pasazerskiego. Rekordy lotnicze rosng
szybciej niz przewozy. Slan ten zmienia sie dopiero pod
koniec okresu dzieki usilnej propagandzie komunikacji
lotniczej, prowadzonej we wszystkich panstwach.

Il okres, zakonczony Il wojng Swiatowg, jest okresem
zdobywania przez lotnictwo dojrzatosci technicznej. Tran-
sport lotniczy w tym okresie osigga wysoki stopien regu-
larnosci i bezpieczenstwa oraz ustala swojg role w ro-
dzinie $rodkéw przewozowych. Glob ziemski opasany zo-
staje siecig linii regularnych. Ostatnia przerwa — komu-
nikacja przez Atlantyk Po6inocy — wypetnia sie w latach
1938—39. Samolot staje sie srodkiem transportowym bez-
piecznym i wygodnym, jest on jednak w dalszym cia-
gu zbyt kosztowny, by stuzyé przewozom masowym. Sta-
ba rentowno$¢ jest powaznym hamulcem dalszego roz-
woju.

Okres 1llI, w ktory wkroczyliSmy w roku 1945, charak-
teryzuje walka transportu lotniczego o ekonomie.r Dagze-
niem obecnego okresu jest zastosowanie takich $rodkow
technicznych i takich metod eksploatacyjnych, by prze-
woOz powietrzny stat sie rentowny. Osigga sie to z jednej
strony na drodze doskonalenia sprzetu istniejacego, kla-
sycznego, z drugiej za$ przez prébowanie zupelnie nowych
rozwigzan — mianowicie zastosowania do samolotéw tran-
sportowych silnikdw o napedzie turbinowym i odrzutowym.
Silniki te dzi$ jeszcze na diugich dystansach mato ekono-
miczne, rokujg nadzieje wybitnego obnizenia (i to juz w
niedalekiej przysztosci) kosztow eksploatacyjnych samolo-
tu i uczynienia' zen $rodka przewozowego nie tylko rento-
wnego, lecz takze bardziej doskonatego pod wzgledem te-
chnicznym.

Podobnie jak pierwsza réwniez i druga wojna wzmogta
wybitnie tempo rozwoju lotnictwa, przy czym do osia-
gnietego w czasie wojny postepu w dziedzinie transportu
lotniczego przyczynity sie nie tylko nowe wynalazki
i ulepszenia techniczne sprzetu i nawigacji, lecz takze za-
stosowanie po raz pierwszy samolotu do masowych prze-
wozow sprzetu i ludzi. W latach 1940—44 z Ameryki do
Europy przeleciato okolo 25 tys. samolotéw, co daje Sre-
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dnio 14 przelotow dziennie. Pamietamy, ze pierwsze re-
gularne loty przez Atlantyk Poétnocny zaczely sie dopiero
przed wojna.

Gléwne osiggniecia techniczne okresu wojny sg na-
stepujace:

1) Zastosowanie napedu, odrzutowego na samolotach
wojskowych poscigowych i znaczny wzrost szybkosci sa-
molotow wszystkich typow.

2) Wzrost wymiaréw i ciezaru samolotow —
cietnie 3-krotnie.

3) Wybitny rozwéj sSrodkéw nawigacyjnych, do czego
przyczynit sie w znacznym stopniu radar; wybitny postep
w dziedzinie automatyzacji lotow (loty bez pilota ste-
rowane z ziemi).

Charakterystyczne cechy obecnego okresu to:

1) Powolniejsze tempo wymiany samolotéw transpor-
towych i mata ilos¢ nowych typéw. Przyczyng tego sa:
aj olbrzymie koszty budowy prototypow oraz b) wy-
czekiwanie na wyniki préb z napedem odrzutowym.

2) Przediuzenie okresu zycia oraz intensywniejsza
eksploatacja samolotéw, ktére zmniejszaja ilo$¢ zapo-
trzebowania na nowe samoloty.

3) Dalszy wzrost ciezaru i wymiarow samolotu.
4) Pojawienie sie specjalnego typu samolotu towa-
rowego | wybitny wzrost przewozéw towarowych.

5) Znaczne zwiekszenie sie przecietnej odlegtosci prze-
wozowej. Wynosita ona w roku 1948 w lotach regular-
nych miedzynarodowych 1.700 km (w r. 1947 — 1.374 km),
gdy przed wojng nie osiggata 700—800 km.

6) Sciste przystosowanie samolotu do poszczegéinych
tras, co powoduje zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych
na tkm przewozu.

Pierwsze linie lotnicze w Polsce (Warszawa—Gdansk
i Warszawa— Lwow) zorganizowane zostaty w roku 1922,
Do roku 1928 komunikacja lotnicza zajmowaty sie pry-
watne towarzystwa ,Aerolloyd”, ,Aerolot* i ,Aero“, wy-
korzystujagce duze subwencje panstwowe nie zawsze
z korzyscig dla rozwoju komunikacji lotniczej. Z dniem
111929 r. rozpoczely swa dziatalnos¢ — Polskie Linie
Lotnicze ,LOT", spotka panstwowo-samorzadowa. Po
wojnie zostata wznowiona dziatalnos¢ ,Lotu“ jako
przedsiebiorstwa panstwowego. PLL ,LOT“ zajmujg sie
obecnie nie tylko eksploatacjg linii lotniczych, lecz majg
sobie powierzony zarzad lotniczych portéw komunikacyj-
nych oraz loty dla celéw pozakomunikacyjnych (opyla-
nie laséw ltp.).

prze-
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