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p a r t i a  mas p ra c u ją c y c h  — p a r t i ą  n a ro d u

W styczniu*) 1952 r. upły- - • y
wa 10 lał od chwili, gdy bo. 
haterska Polska Partia Po- i ’ -;
botnicza stanęła na czeto 
mas pracujących naszego kra 
¡u i poprowadziła je dowal- j 
ki na śmierć i życie o zrzucę- s ■ 
nie hitlerowskiego jarzma, do j 
walki o wolność i niepodle­
głość naszej ojczyzny, o Pol- j 
skę bez kapitalistów i obszar­
ników, o Polskę Ludową.

Historyczną zasługą PPR \ 
pozostanie, iż w chwili naj­
trudniejszej dla naszej ojczyz­
ny, gdy topór hitlerowskiego 
siepacza zagroził samemu 
istnieniu narodu — była tą 
siłą, która wskazała narodo­
wi jedynie słuszną drogę — 
patriotyczną drogę nieubła­
ganej, masowej walki zbroj­
nej z najeźdźcą faszystow­
skim u boku wielkiego, brat­
niego Związku Radzieckiego.
I walkę tę wbrew rodzimej 
reakcji i jej anglo-amerykań- 
skim protektorom niezłomnie, 
ofiarnie, po bohatersku orga­
nizowała.

Nieśmiertelną zasługą Pol­
skiej Partii Robotniczej pozo­
stanie, iż jako czołowy od­
dział klasy robotniczej pro­
wadziła masy pracujące na­
szego kraju do walki o wyzwolenie narodowe i społeczne, 
„o Polskę, niezależną od imperialistów, o Polskę bez ob­
szarników i kapitalistów, o Polskę, w której władza bę­
dzie należała do mas pracujących, o ziemię dla 
pracujących chłopów, o unarodowienie wielkiego prze­
mysłu, transportu i banków, o Polskę przodują­
cej kultury i dobrobytu szerokich mas, o Polskę 
obejmującą nasze prastare ziemie na Zachodzie, opartą o 
Odrę, Nysę i Bałtyk, o Polskę Ludową i pokojową zwią­
zaną więzami wiecznej przyjaźni ze Związkiem Radziec­
kim i całym obozem pokoju i postępu". W oparciu o histo­
ryczne zwycięstwa Związku Radzieckiego PPR doprowa­
dziła do zwycięstwa w naszym kraju rządów ludu, na 
czele z klasą robotniczą, rozbiła reakcję kapitalistycz.no- 
obszarniczą, za którą stali imperialiści amerykańsko- 
angielscy.

Odzyskanie niepodległości przez nasz kraj, ustanowienie 
władzy ludowej i oparcie naszych granic o Odrę, Nysę i

*1 T ry b u n a  Lu du  i. dn 30 X i r  51 i

• - • '
Bałtyk, dzięki zwycięstwu 
Armii Radzieckiej i walczą­
cego ramię w ramię z nią 
Ludowego Wojska Polskie­
go potwierdziło całkowicie 
jak słuszna była droga, któ­
rą kroczyła Polska Partia 
Robotnicza.

Polska Partia Robotnicza 
dokonała w oparciu o ma­
sy pracujące głębokich prze­
obrażeń. rewolucyjnej refor­
my rolnej poprowadziła 
masy do decydującej walki
0 likwidację wielkiego i śred­
niego kapitału, nacjonaliza­
cję przemysłu, transportu
1 banków. Pod kierownic­
twem PPR dokonane zostało 
wiekopomne dzieło budowy 
zrębów gospodarki socjali-

j stycznej, realizacji Planu 
6-letniego.

Pod przewodem PPR pol­
ska klasa robotnicza w so­
juszu z pracującym chłop­
stwem prowadziła naród do 
wielkich zwycięstw na polu 
budownictwa gospodarczego 
i  kulturalnego, do podnie­
sienia poziomu życia ma­
terialnego i kulturalnego ro­
botników, chłopów pracują­
cych i inteligencji, do zlikw i­
dowania nędzy i bezrobocia.

PPR mcgia skutecznie walczyć i zwyciężać, gdyż opie­
rała się o sojusz robotniczo-chłopski pod przewodem klasy 
robotniczej, gdyż broniła zawsze interesów pracujących 
chłopów, gdyż władza ludowa pod przewodem PPR doko 
nała reformy rolnej, pomagała wsi pracującej w walce 
z wyzyskiem kułackim, udzielając jej systematycznej po­
mocy gospodarczej, walczyła o podniesienie wydajności 
rolnictwa i dobrobytu pracujących chłopów, gdyż PI R 
wskazała jedynie skuteczną drogę rozkwitu rolnictwa t 
wzrostu zamożności i kultury wsi — drogę spółdzielczość 
produkcyjnej, drogę socjalizmu.

Zasługą dziejową Polskiej Partii Robotniczej pozostanie 
iż umacniała w narodzie naszym świadomość decydującej 
roli pomocy i przykładu Związku Radzieckiego dla odzy­
skania przez naszą ojczyznę niepodległości i dla zbudowa­
nia w naszym kraju ustroju demokracji ludowej, że wier­
na zasadom internacjonalizmu proletariackiego przez ca 
iy czas niezłomnie walczyła u boku •Związku Radzieckiego, 
u boku WKP(b)
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M gr K. ROJEK (Warszawa)

Planoinanie przeirozóuj na rok 1952
Wprowadzony Zarządzeniem Przewodniczącego PKPG 

nr 282 z dn. 16. VII. 1951 r. obowiązek planowania prze­
wozów towarowych w przedsiębiorstwach, których celem 
nie jest zawodowe wykonywanie działalności przewozo­
wej, a d.a których transport jest tylko środkiem, umo­
żliwiającym realizowanie celu ich działalności — jest 
poważnym krokiem naprzód w kierunku pogłębienia i 
utrwalania zasad gospodarki socjalistycznej w naszym 
transporcie. Wprowadzenie obowiązku .planowania prze­
wozów przez te przedsiębiostwa umożliwia, zbilansowa­
nie w skali całego kraju zadań przewozowych ze zdol­
nością przewozową będących w eksploatacji środków 
transportu i, co stąd wynika, określenie wielkości koniecz­
nego zw.ększema. .posiadanego potencjału przewozowego. 
Zwiększenie to może nastąpić zarówno w drodze wzrostu 
wydajności pracy taboru (poprawy, współczynników teeh- 
n.czno-eksp.oatacyjnych), jak też w wyniku wprowadze­
nia do eskploatacji dodatkowych ilości taboru. Planowa­
nie przewozów przez przedsiębiorstwa nietransoortowe 
pozwala również na. dokonanie na szczeblu PKPG właś­
ciwego podziału zadań miedzy poszczególne środki prze­
wozowe, a przez to na realizowanie zaplanowanej polity­
ki przewozowej w skali całego gospodarstwa krajowego. 
Całkowity plan nrzewozów date ponadto podstawy do 
dokonania właściwego rozdziału środków transportu, 
urządzeń zaplecza technicznego transportu itp. a zatem 
do rozdziału kredytów inwestycyjnych.

PLAN PRZEWOZÓW
MOBILIZUJE SŁUŻBY TRANSPORTOWE

Na. tym nie kończą się korzyści z wprowadzenia obo­
wiązku planowania przewozów przez przedsiębiorstwa 
nietransoortowe. Plan, za wykonanie którego będzie od- 
pow edz.a.na służba transportowa, ma dla niej znaczenie 
mob.,.zujące; Zmusza służbę transportową do zestawienia, 
jej zadań z jej możliwościami i do oceny dotychczasowych 
wyn ików eksoloatacji taboru własnego, jak też zatrudnia­
nego taboru obcego. Ustawiając nawet tylko na minimal­
nie dopuszczalnej dyrektywnej wysokości wsoótczynnik: 
techniczno-eksploatacyjne, powoduje wykrycie . rezerw 
posiadanego potencjału przewozowego i popełnianych 
marnotrawstw, budząc równocześnie zdrową ambicje pod­
wyższenia współc^vnn:ków i uzyskania przez to lepszych 
wyników pracy. Plan przewozów stwarza więc warunki 
do rozwobi współzawodnictwa pracy służb transporto­
wych w ramach noszczególnych resortów i moź% stać się 
bazą współzawodnictwa międzyresortowego.

Wprowadzenie obowiązku planowania przewozów'win 
no doo-owadz-ć do socjalistycznego, bojowego stylu orać 
transportu „własnego“ — a przez to winno wydatnie do 
w.ekszyc wydajność eksploatacyjna transportu. Normaln, 
dla gosnodark: socjalistycznej kole:ą rzeczy, zwiększeń:- 
wyda mości pracy transportu „własnego“ musi spowodo 
wac obn;zenie kosztów własnych produkcji transportowej 
co jest jednym z celów Planu 6-letniego.

PLAN PRZEWOZÓW '
UŁATWIA WPROWADZENIE ROZRACHUNKU 

GOSPODARCZEGO

Zarządzenie  ̂ o sporządzaniu planów przewozowych 
stwarza równ.eż korzystne warunki do przechodzenia 
służb transportowych przedsiębiorstw nieprzewozowych na. 
rozrachunek gospodarczy. Plan przewozów, będący w 
gospodarce transportowe; planem podstawowym, wyjścio­
wym dla. opracowania planu zdolności przewozowe! ta­
boru, planu napraw taboru, planu inwestycyjnego, planu 
zatrudnienia, planu zaopatrzenia materiałowego,’ planu 
kosztów eksploatacji i wreszcie planu finansowego — ma 
dlav gospodarki transportowej, opartej na rozrachunku 
gospodarczym, wyjątkowo poważne znaczenie. Nie może 
być mowy o dobrym „ustawieniu służby transportowej na 
rozrachunku gospodarczym bez pełnego planu przewozów 
lub przy .niewłaściwie opracowanym planie przewozów.

Pla.n zadań przewozowych decyduje o wynikach eksploa­
tacyjnych, a przez to o kosztach przewozów i o rezultacie 
finansowym działalności służby transportowej.

N.e należy więc zapominać, że korzyści, płynące z wpro. 
wadzenia obowiązku planowania przewozów, będą funkcją 
prawidłowości i dokładności opracowania .planów przez 
służby transpo-fowe poszczególnych przedsiębiorstw. Pla­
ny źle sporządzone i niedokładnie określające zadania 
przewozowe oraz sposoby ich wykonania nie przyniosą 
Oczekiwanych korzyści dla gospodarki transnortowej, ale 
nawet, co więcej, mogą jej zaszkodzić, stwarzając’ fał­
szywy obraz planowanej rzeczywistości. Dlatego jest 
rzeczą ważną, aby planiści transportu dokładnie rozu­
mek zarówno metodę, jak technikę planowania prze­
wozów, a także swoją odpowiedzialność za. dokładność 
sporządzenia planów.

Przygotowywan e nowo worowadzonych planów przewo­
zów na. rok 1952 jesienią^roku ubiegłego pozwoliło zebrać 
szereg spostrzeżeń odnośnie metody planowania, formu­
larzy planu i techniki ich opracowania. Wydaje się celo­
we omówić te spostrzeżenia ze względów dydalitycznych. 
Omówienie to mewatniwe może przyczynić się do pod- 
n.esen.a poziomu planowania przy sporządzaniu planu 
na rok 1953. Gromadzenie doświadczeń i materiałów do 
planu na r. 1953 należy oczywiście rozpocząć od chwili 
przystapien a do realizacji Dianu na rok 1952

Ze względów technicznych omawianie metody planowa. 
n:a nrzewozów. przen-owadzlmy na przykładzie jednego 
tylko rodzaju przedsiębiorstw nietransportowych, tzn. na 
przykładzie przedsiębiorstw budowlanych. Planiści innych, 
niebu do wlanych zjednoczeń i przedsiębiorstw, nie będą 
m.e.i trudności z wyciągnięciem z tego opracowania, 
wniosków odnośnie planowania przewozów w ich włas­
nych przedsiębiorstwach.

CZĘŚCI SKŁADOWE PLANU PRZEWOZÓW

Plan przewozów towarowych składa się — jak mówi 
instrukcja do Zarządzenia Przewodniczącego PKPG 
nr 282 — z dwóch części, a mianowicie:

a) ogólnego p'anu przewozów towarowych;
b) planu przewozów samochodowych.
Ogólny plan przewozów zawiera jeden wzór — dla 

budownictwa wzór Tr 3 — obrazujący wielkość przewo­
zów towarowych z rozbiciem na poszczególne środki 
transportowe.

Plan przewozów samochodowych składa się z dwóch 
wzorów: planu przewozów pojazdami samochodowymi — 
wzór Trs 1 — oraz obliczenia zdolności przewozowej po­
jazdów samochodowych własnych — wzór Trs 2.

Omawianie planowania przewozów rozpoczniemy od 
ustalenia kilku cech charakterystycznych planu, przewi­
dzianego do sporządzenia na formularzu Tr 3.’

CHARAKTERYSTYKA PLANU PRZEWOZÓW
Jest, to w'ęc z założenia plan p e ł n y ,  tzn. obej­

mujący wszystkie przewozy danego przedsiębiorstwa., któ­
re można zaliczyć do transportu zewnętrznego.

Pod określeniem transportu zewnętrznego należy rozu­
mieć w budownictwie czynności, związane z dowozein 
masy ciężarowej z zewnątrz (np. ze stacji kolejowych i 
przystani żeglugi śródlądowej, z obcych zakładów pro­
dukcyjnych, ze składowisk i magazynów własnych i ob­
cych i tp) na miejsce przeznaczenia fnp. na własne place 
budów, do własnych magazynów rozdzielczych i tp.) oraz 
czynności związane z wywozem masy ciężarowej z zakła­
dów (np. płace budów, zakłady produkcji pomocniczej 
i tp.) na zewnątrz (np. ziemi i gruzu na m:e!sce zwal ki 
produkcji pomocniczej na place budów lub do "stacji kolei 
jowych i tp.). W przypadku wielkich placów budów do 
transportu zewnętrznego zalicza się również przetniesz, 
czema masy ciężarowej w granicach placu budowy 
o :,e przemieszczenia te są dokonywane przy użyc:u 
środków transportowych, wchodzących w 'skład parku 
taboru transportu zewnętrznego.



Rok I V T R A N S P O R T

Transport zewnętrzny jest dokonywany przy pomocy 
ko.e. normalnotorowej, dojazdowej i wąskotorowej (bu­
dowlanej), przy pomocy samochodów i ciągników za­
przęgów zwierzęcych, taboru wodnego i innych środków 
przemieszczania) masy ciężarowej.

Przetok wagonów kolejowych, dokonany w ramach 
zakładu, może umownie należeć do czynności transportu 
zewnętrznego.

Z tej cechy planu jogo pełności -— wynika1 ważny 
obowiązek dia planisty transportu, a mianowicie obowią­
zek ujęcia planem rzeczywiście wszystkich zewnętrznych 
przewozów towarowych danego przedsiębiorstwa, bez 
względu na ich rodzaj i bez względu m> rodzaj środka 
przewozowego, przy pomocy którego przewozy mają być 
wykonane'). Pian musi również podawać zdojność prze­
wozową całego posiadanego taboru transportu towa­
rowego.

Całkowite uczynienie zadość tej właściwości p!atiu prze­
wozów dlatego jest konieczne, że pominięcie, wyłączenie 
z planu niektórych zadań przewozowych, jak też części 
posiadanej zdolności przewozowej, doprowadziłoby do 
fałszywego ustalenia zadań i własnych możliwości prze­
wozowych, a w rezultacie w sposób błędny określiłoby 
zapotrzebowanie nai pracę przedsiębiorstw przewozów 
publicznych. Inaczej mówiąc, stworzyłoby ukryte rezerwy 
potencjału przewozowego, warunki do marnotrawstw 
eksploatacyjnych i tp.

Drugą cechą planu przewozów jest zasada, że jest to 
p l a n  n a d a ń  masy ciężarowej do przewozu, tzn. 
że dany przewóz wchodzi w plan tego przedsiębiortswa, 
które faktyczne nadaje (naładowuje) masę ciężarową na 
dany środek transportowy. Ustalenie tej zasady było 
•konieczne dla uniknięcia dwu- i więcej-krotnego zamie­
szczenia tego samego przewozu masy ciężarowej w pla­
nach przewozów dwu- i więcej przedsiębiorstw, np. pro­
ducenta, centrali handlowej (zbytu) i konsumenta. Obo­
wiązuje np. zasada w zaopatrzeniu, że Centrala Handlo­
wa (zbytu) dostarcza odbiorcy masę towarową loco' sta­
cja rozładowcza, przy tym dowóz tej masy do natadow- 
.czej stacji kolejowej zapewnia producent, zaś odwóz ze 
stacji rozładowczej obciąża odbiorcę. W tym przypadku 
dana masa towarowa wchodzi:

1) do planu przewozów producenta — dowóz do st. 
kolejowej:

2) do planu centrali handlowej (zbytu) — przewóz 
koleją;

3) do planu odbiorcy — odwóz ze stacji kolejowej.

Nie jest przy tym istotne, kto doraźnie ponosi koszty 
poszczególnych przewozów, a jedynie, kto rzeczywiście 
dokonuje przewozu na danym odcinku drogi. W osta­
tecznym rezultacie za każdy przewóz, bez względu na 
to, na czyje zlecenie i przez kogo jest dokonywany, pła­
cić musi odbiorca (konsument) masy ciężarowej. Błędem 
więc w danym przypadku byioby np. zamieszczenie do­
wozu do_ stacji kolejowej w pianie przewozu centrali 
handlowej (zbytu) lub przewozu koleją w planie od­
biorcy masy towarowej.

’) P rzew ozy  za łóg ro b o tn iczych , w y k o n y w a n e  p rz y  pom o­
cy ta b o ru  tow a row ego  (sam ochodu, k o le jk i,  b a rk i) , na leży 
tra k to w a ć , ja k o  p rzew ozy  tow a row e .

Str. 3

Plan przewozów jest dalej p l a n e m  z b i l a n ­
s o w a n y m ,  tzn. doprowadza do zbilansowania zadań 
przewozowych z potrzebnym do wykonania tych zadań 
potencjałem przewozowym własnym i obcym (wg za­
rządzenia Przewodniczącego .PKjPG nr 282 — tylko w 
tonach), w myśl formuły

ZP =  ZPW +  ZPO, czyli 
ZPO =  ZP — ZPW, gdzie 

ZP =  zadania przewozowe;

ZPW =  zdolność przewozowa własnych środków trans­
portu;

ZPO =  zapotrzebowanie na obce środki transportu.

Z formuły tej wynika oczywiście, że niewłaściwe za­
planowanie zadań przewozowych, a również zdolności 
przewozowej własnych środków transportu musi dopro­
wadzić do błędnej oceny zapotrzebowania na pracę ob­
cych środków przewozowych, a więc przede wszystkim 
na pracę PKP, P2S i PKS. Nie trzeba wyjaśniać, jakie 
znaczenie ma tego rodzaju błąd dla planów tych przed­
siębiorstw przewozów publicznych.
. Zw;ązek między planami przewozów przedsiębiorstw 

nietransportowych i planami pracy przewoźników pu­
blicznych dalby się przedstawić w sposób następujący, 
przyjmując, że: 1) kolejne cyfry 1.. 2.. n.. oznaczają po­
szczególne przedsiębiorstwa w całym kraju, 2) symbol 
ZPPa — zadania przewozowe poszczególnych przed­
siębiorstw przewozów publicznych, wynikające z obsługi 
przedsiębiorstw nietransportowych, 3) ZPRb — jak wy- 
•/.ej, wynikające z obsługi osób fizycznych i innych klien­
tów,  ̂nie objętych obowiązkiem planowania przewozów, 
a dale 4) ZPWP — oznacza zdolność przewozową po­
szczególnych przewoźników publicznych, zaś 5 ) -znak 2  
— pojęcie sumy:

SZP (1 +  2...+ n )  =  2 Z P W (1 + 2 . . .+ n )  +
+  2ZP 0 (1 +  2... +  n)
2ZP 0 (1 +  2... +  n) =  SZPPa (1 +  2... +  n)
2  (ZPPa +  ZPPb) =  2 ZPWP (1 +  2... +  n)

Tai ostatnia formuła mówi, że suma zadań przewozo­
wych przedsiębiorstw przewozów publicznych, tzn. za­
dań, wynikających z konieczności obsługi przedsiębiorstw 
nieprzewozowyeh oraz z konieczności obsługi osób fizycz­
nych i tych osób prawnych, które nie są objęte obowiąz. 
'kiern planowania przewozów — równa się sumie zdol­
ności przewozowej taboru, będącego w posiadaniu prze­
woźników publicznych.

Oczywiście, zadanie przewozowe można obliczać w to­
nach ; tonokilometrach. Zarządzenie Przewodniczącego 
PKPG nr 282 przewiduje podawanie na formularzu T r ’ 3 
zadań przewozowych PKP i P2S oraz tzw. „innych środ­
ków transportowych“ w rubr. 10 i 12 w tonach, zaś PKS 
i własnego taboru samochodowego — w tonach i tonoki- 
■lometracn. P.anowa-me ty .k i w tonach przewozów doko­
nywanych przez PKP i PZS (są to środki przewozów 
podstawowych) mogłoby wynikać stąd, że na obecnym 
etapie planowania przewozów nie jesteśmy dotąd w sta­
nie wyliczyć odległości przewozowych w' przewozie ko­
leją i żeglugą śródlądową, co jest konsekwencją metody

Komisja Programowa i Komitet Redakcyjny miesięcznika „T ransport“  
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opracowywania ogólnokrajowych planów zaopatrzenia 
materiałowego, nie przewidujących jeszcze ścisłego po­
wiązania planów produkcji poszczególnych zakładów 
przemysłowych z planem zaopatrzenia konsumentów tej 
produkcji. Odległości przewozowe w transporcie samo­
chodowym, obarczonym głównie zadaniami transportu 
pomocniczego (dowozy i odwozy) dadzą się stosunkowo 
tatwiej wyliczyć; ipozwala to nai określenie zadań prze­
wozowych transportu samochodowego bardziej wszech­
stronnie, bo również w tonokilometrach.

'Nie jest jednak wobec tego jasne, dlaczego We wzorze 
Fr 3 'W poz. 10 (transport konny i samochodowy obcy) n:e- 

przewiduje się planowania zadań przewozowych w tonoki- 
lometrach, jakkolwiek częściowe dane tej pozycji mu­
szą-być zarówno w tonach, jak tonokilometrach podane 
w formularzu Trs 1 — „plan przewozów samochodami“ . 
Ten brak, jak również to, że poz. 10 nie wydziela w osob­
ne pozycje przewozów samochodami „obcymi“  (tzn. nie 
własnymi i nie PKS, końmi własnymi i końmi obcymi 
— utrudniał bilansowanie tak danych z poszczególnych 
rubryk wzoru Tr 3, jak liczb tego wzoru z liczbami wzo­
ru Trs 1. Jest to oczywiście spowodowane niedopatrze­
niem przy konstruowaniu formularza Tr 3.

Nie jest również jasne; dlaczego przewozy żeglugą 
śródlądową we wzorze Tr 3 poz. 9 mają być podane ty l­
ko w tonach, jeżeli we wzorze K 1 — „Zapotrzebowanie 
na przewozy towarowe dla P2S“ - również w tonoki­
lometrach.

Ponieważ do omawianej budowy formularzy Tr 3 w 
pozycjach powyżej 6 i do omawiania związków pomię­
dzy liczbami wzorów Tr 3, Trs 1 i Trs 2 powrócimy w 
dalszej części tego opracowania — w tym miejscu po­
przestaniemy chwilowo na tych tylko uwagach krytycz­
nych.

N:e trudno, rozumując dalej kategoriami bilansów w 
skali całego kraju, ustalić dalsze generalne zależności 
między różnymi planami, jak np., że:

suma planów ¡krajowej produkcji środków . przewo­
zowych i planów importu tych środków musi równać 'się 
sumie planowanych zapotrzebowań na te środki przez 
przedsiębiorstwa przewozów publicznych,, przez przed­
siębiorstwa metransportowe i przez osoby prawne i f i­

Ministerstwo 

Centralny Zarząd 

Zjednoczenie (przedsiębiorstwo)

zyczne, które nie są zobowiązane do sporządzania pla­
nów przewozowych;

_7~ suma tych planowanych zapotrzebowań wynika z 
różnicy między potencjałem przewozowym środków, po­
trzebnych dla wykonania planów zadań przewozowych, a 
zdolnością przewozową taboru własnego przedsiębiorstw 
przewozów publicznych, przedsiębiorstw nieprzewozowych 
i taboru o-sób prawnych i fizycznych, nie sporządzających 
alanów przewozowych, przy czym różnicę tę należy 
zwiększyć o zdolność przewozową taboru, przewidział 
nego do wyknuszeniai się w trakcie okresu objętego pla­
nem — ,itd.

Nie mając intencji omawianiai ¡problemu koordynacji 
planów różnych gałęzi gospodarki w  skali ogólnokrajo­
wej, powyższe przykłady przytaczamy dla podkreślenia, 
że błędy, popełniane w najniższych nawdt szczeblach 
planowania, o ile nie zostaną wyehwytane przez szczeble 
wyższe, analizujące i przyjmujące plany, odbijają ¡się w 
planach ogólnopaństwowych. Niech to stwierdzenie bę­
dzie zarówno ostrzeżeniem, jak i zachętą dla wszystkich 
planistów transportu do jaktiajbardzfej starannego wyko­
nywania ich pracy.

Wreszcie plan przewozów jest j e d n o l i t y ,  tzn., że 
jest sporządzony na jednakowych formularzach dla 
wszystkich przedsiębiorstw nieprzewozowych w całym 
kraju2) i na tych samych formularzach, niezależnie od 
szczebla organizacyjnego przedsiębiorstwa (np. w budo­
wnictwie zarząd budowlano-montażowy, zjednoczenie, 
centralny zarząd budownictwa i ministerstwo planują na 
tych samych formularzach). Takie podejście do opraco­
wywania planu przewozów daje łatwość sporządzaniu 
planu zbiorczego na każdym wyższym szczeblu w stosun­
ku do planów podległych jednostek organizacyjnych. Jest 
oczywiście sprawą do dyskusji czy jest metodologicznie 
uzasadnione zachowanie tej samej szczegółowości planu na 
najniższym, ma pośrednich i na najwyższym szczeblu 
organizacyjnym. Z drugiej jednak strony stwierdzić na­
leży, że tai metoda sporządzania planu pozwala wyższym 
szczeblom organizacyjnym na dogłębną analizę planów 
szczebli niższych, co owcl.-y utrudnione w razie stopnio­
wego generalizowania liczb planu nai kolejnych szcze­
blach planowania.

Tabl. nr 1.

W Z Ó R  N r  Tr  3

Plan przewozów towarowych na rok

Lp. NAZWA
TOWARU

Wielkość
masy

ciężarowej 
w obrocie

Zmniejszenie
wysyłki

Zwiększenie
wysyłki

Globalna 
ilość do 

przewozu

Przewóz wg. . . . i t d.
PKP

normalno-
(orowe

PKP
dojazdo­

we
PŻŚ Inne 

. . .  itd

ton ton ton lon ton ton ton ton
1 2 3 4 5 6 7 8 I 9 10

FORMULARZ TR 3 PLANU PRZEWOZÓW -  
ZADANIA PRZEWOZOWE

Po tych wstępnych uwagach przejść możemy do oma­
wiania .sposobu opracowywania planu przewozów wg for­
mularza T r 3. Rozpoczniemy od rubryk, doprowadza­
jących do wyliczenia zadań przewozowych, tzn. „global­
nej ilości masy ciężarowej do przewozu“ (rubr. nr 6).

Plan -przewozów, sporządzony na formularzu Tr 3, 
przewiduje ujęcie masy ciężarowej wg jej .asortymentu 
rodzajowego (rubr. 2) istnieje bowiem dość ścisły

związek między rodzajem masy ciężarowej, a rodzajem 
taboru transportowego, który winien być użyty do prze­
wozu tej masy. Np. żwir, piasek — przewozi się koleją/ 
■nai platformach lub w węgla.rkach, ale dłużyce drewniane 
i żelazne tylko na platformach, zaś drobne materiały 
instalacyjne najlepiej w wagonach krytych. Podobne 
rozróżnienia istnieją w transporcie samochodowym, gdzie 
ziemię i gruz najlepiej przewozić wywrotkami, płynny

*) D robne  różn ice  u k ła d u  m iędzy fo rm u la rz a m i d la  p rzedsię ­
b io rs tw  p rze m ys ło w ych  (T r 1), h a n d lo w ych  (T r  2), b u d o w la ­
nych  (T r 3) t td  n ie  m ata is to tnego  znaczenia
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beton — w specjalnych samochodach betoniarkach, a 
slupy drewniane i  belki żelazne — przy pomocy. zespo­
łów: ciągnik — przyczepa dłużycowa itd.

Przeładunek różnych rodzajów masy ciężarowej, szcze­
gólnie przeładunek zmechanizowany, wymaga różnych 
urządzeń — specjalnych ramp, dźwigów, transporterów 
itp. Zarówno więc ze względu na rodzaj taboru przewo- 
to w ego, jak i na' rodźaj urządzeń przeładunkowych ce­
lowe jest opracowanie planu przewozów wg asortymen­
tów masy ciężarowej. Tego rodzaju plan, sporządzony 
zbiorczo na szczeblu Ministerstwa lub PKPG, daje bo­
gaty materiał, którego analiza pozwala na wyciągnięcie 
szeregu wniosków z zakresu koordynacji przewozów 
i z zakresu ¡przeładunków w skali ogólnokrajowej.

Nie jest jednak technicznie możliwe zbyt wielkie roz­
szerzanie asortymentowego wykazu -masy ciężarowej. 
Zbyt wielka szczegółowość takiego wykazu powodowałaby 
zaciemnienie planu przewozowego. Dlatego w wykazie 
należy wyszczególnić tylko charakterystyczne rodzaje 
masy ciężarowej, biorąc pod uwagę wielkość jej obrotu 
i jej cechy wyróżniające z punkł u ¡widzenia' wymagań 
odnośnie rodzaju taboru przewozowego i odnośnie prze­
ładunku. Wydaje się, że dla budownictwa można było­
by ustalić następujący wykaz asortymentowy mas cię­
żarowych w rubr. 2 formularza Tr 3: kruszywo, cegła, ce­
ment, drzewo , żelazo, kamień, prefabrykaty, ziemia 
i gruz, materiały elektrotechniczne, materiały instalacyj­
ne, konstrukcje stalowe, przewóz załóg robotniczych, 
przewozy maszyn ,i sprzętu budowlanego i inne.

Formularz Tr 3 rozróżniał w rubryce nr 2 masę ciężaro­
wą w obrocie: A — z dostaw materiałowych; B — w pro­
cesie ¡produkcji; C — z produkcji pomocniczej. Niektóre 
asortymenty masy ciężarowej, wyliczone wyżej, jako 
charakterystyczne dla budownictwa, mogą się powtarzać 
w cz. A, B i C, np. „kruszywo“ — w cz. A będzie ozna­
czać dowóz _ ¡kruszywa na plac budowy lub do zakładu 
prefabryłjacji, zaś w cz. B wywóz kruszywa, wyproduko­
wanego we własnej żwirowni.

Podział masy ciężarowej na A, B i C ułatwia zaplano­
wanie przewozów,, gdyż:

1) w części A będziemy podawali dane z planów zao­
patrzenia materiałowego (produkcji budowlanej, oroduk- 
cji pomocniczej, zaopatrzenia gospodarczego itp.);

2) w częśc; B zamieścimy masę ciężarową w obrocie, 
wyliczoną z planów produkcji budowlanej (ziemia z wyko­
pów, gruz, beton i zaprawa murarska, wyrabiana na placu 
budowy, maszyny ¡-urządzenia budowlane, przewozy załóg 
robotniczych itp);

3) w części C ujmiemy masę ciężarową w obrocie, 
wyliczoną z planów produkcji zakładów produkcji po­
mocniczej, tzn. własnych żwirowni, stolarni, zakładów

» produkcji elementów prefabrykowanych itp.

MASA CIĘŻAROWA W OBROCIE

W rubryce nr 3 formularza Tr 3 najniższy planujący 
szczebel organizacyjny — zgodnie z Instrukcją PKPG — 
mus>, wpisać dane wyjściowe w postaci planowanych 
ilości masy ciężarowej w obrocie. Odnośne liczby winny 
być ¡wyprowadzone z planów zaopatrzenia materiało­
wego i planów produkcji budowlanej i pomocniczej. Masa 
.ciężarowa w obrocie, zmniejszona o ilości, nie wymaga­
jące przewozu (rubr. 4) i zwiększona“ o ilości, które 
z różnych względów będą musiały ulec dwu. i wię-cej- 
krotnemu przewozowi (rubr. 5), da: globalną ilość do 
przewozu (rubr. 6).

Zatrzymajmy 'się chwilę nad tą częścią formularza 
Tr 3 — spróbujmy odpowiedzieć na pytanie, w jakich wa­
runkach najniższy, szczebel planowania w budownictwie i 
w jaki sposób może odpowiedzieć na pytania, zawarte w 
rubrykach 3 do 6 formularza Tr 3.

WĄTPLIWOŚCI METODOLOGICZNE

Technika planowania produkcji przez zjednoczenia 
budowlane — w olbrzymim skrócie — wygląda następu- 
J ̂ CO.

_W odpowiednim czasie zjednoczenie otrzymuje od m i­
nisterstwa drogą przez centralny zarząd wskaźniki dy- 
rcKtywne,  ̂ w oparciu o które zostaje zaplanowana moc 
produkcyjna zjednoczenia, "wyrażająca się w końcowym

rezultacie kwotą planowanego przerobu w okresie obję­
tym planowaniem. W kwotę tę muszą wejść tzw. roboty 
„poślizgowe“ — tzn; przewidziane do kontynuowania z. 
okresu poprzedniego oraz zlecenia na nowe roboty. Na 
tej podstawie są opracowywane plany produkcji budo­
wlanej i wynikające z nich plany zaopatrzenia oraz 
wszystkie inne plany pochodne i uzupełniające.

Przy sporządzaniu planów rocznych w pierwszym 
etapie planowania plany produkcji budowlanej są ści­
słe co do kwot planowanego przerobu, ale nie mogą być 
bardzo ścisłe, przynajmniej w stosunku do nowych zle­
ceń, co do lokalizacji budów, ich charakterystyki itp. 
Wynika to, jak wykazuje praktyka, z odwlekających się 
terminów zamknięcia portfeli zleceń, z braków dokumen­
tacji technicznej dostarczanej przez inwestorów itp. W. 
rezultacie plany zaopatrzenia materiałowego również nie 
mogą być bardzo ścisłe i zwykle są sporządzane, przy­
najmniej w stosunku do nowych zleceń, metodą wskaź­
nikową — a więc znów bez dokładnej lokalizacji. Jak 
wykazało doświadczenie z prac nad planem 1952 r., w. 
pierwszym etapie -planowania plan zaopatrzenia' może 
być opracowany nawet na szczeblu CZ Zaopatrzenia, z po­
minięciem zjednoczeń.

Plany przewozów, jak to wyżej omówiliśmy, wynikają 
z planów produkcji i zaopatrzenia. Plany przewozów 
mogą być sporządzane dopiero w chwili wykończania 
planów' produkcji i zaopatrzenia; muszą one jednak być 
składane w tych samych terminach, razem z innymi pla­
nami. Szczegółowość i dokładność planów przewozów 
zależy od szczegółowości i dokładności planów wyjścio­
wych. Jeśli te ostatnie są przybliżone — np. opracowane 
wskaźnikowo, bez ścisłej lokalizacji — plany przewozów 
też ¡nie mogą operować ścisłą lokalizacją, a więc muszą 
opierać się na wskaźnikach i danych statystycznych wy­
konawstwa z okrdsów ubiegłych.

Znaczy to, że roczne plany przewozów w. budow­
nictwie, w warunkach wyżej określonych, muszą być 
w -poważnej proporcji opracowywane'metodą wskaźni- 
kowo-statystyczną.

Sprawie tej d ’atego poświęciliśmy chwilę uwagi, że 
szczegółowość metody planowania przewozów, wprowa­
dzonej Zarządzeniem Przewodniczącego PKPG nr 282, 
sprawiała planistom transportu, w budownictwie przy opra­
cowaniu planu przewozów na r. 1952 wiele trudności. 
Szczegółowość metody opracowywania planu przewozów 
nie była podparta taką samą ¡szczegółowością planów pro­
dukcji budowlanej i zaopatrzenia materiałowego. Nie trud­
no stąd o wniosek, że metody planowania produkcji, za­
opatrzenia i przewozów nie zostały jeszcze dla budowni­
ctwa: dostatecznie skoordynowane. Pomijając sprawę -ko­
ordynacji terminów opracowywania planów, chodzi głównie 
o ważny dla planów przewozów czynnik lokalizacji. Przy 
braku tego czynnika opracowanie danych do rubryk 4 i 5 
wzoru Tr 3 — tzn. danych odnośnie zmniejszenia i zwięk­
szenia wysyłki, o których to rubrykach szerzej mówimy 
poniżej— jest bardzę trudne. Dotyczy to również od­
ległości przewozowych, potrzebnych do wyliczeń we wzo­
rach Trs 1 i Trs 2.

Należy sądzić, że poruszona tu metodologiczna wąt­
pliwość zostanie ¡wyjaśniona przy instrukcji o planowa­
niu przewozów na rok 1953.

W tym stanie rzeczy przy ustalaniu danych wyjścio­
wych do planu przewozów na r. 1952, tzn. masy ciężaro­
wej w obrocie (rubr. 3 formularza Tr 3) i masy ciężaro­
wej w przewozie (rubr. 4,5 i 6 tegoż formularza) — po­
sługiwano się w dużej mierze metodą wskaźnikową, zaś 
przy ustalaniu odległości przewozowych — metodą staty­
styczną.

Trudno już w tej chwili odpowiedzieć, czy i o ile na 
tym ucierpiała jakość, a więc i praktyczna wartość pla­
nu. _ Odpowiedź ¡na to pytanie da dopiero sprawozdaw­
czość z wykonania tego pierwszego pełnego i jednolite­
go'̂  planu przewozów w historii gospodarki transporto­
wej budownictwa, a również całego kraju. Dopóki jednak 
wszystkie konieczne warunki nie będą mogły być speł­
nione — dotąd częściowe stosowanie metody staty­
styczno-wskaźnikowej, pomimo jej oczywistych braków, 
będzie jedyną drogą umożliwiającą opracowywanie na 
czas -rocznych planów -przewozowych. Należy jednak 
sądz-ić, że w miarę usprawniania techniki i ¡pogłębiania 
metod planowania w skali ogólnokrajowej roczne ¡plany
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przewozów będą również mo-gły być coraz właściwiej 
i dokładniej opracowywane. Odnośnie planów przewo­
zów na r. 1952 błędy i nieścisłości, popełnione przy opra­
cowaniu planów rocznych, będą mogły i musiały być 
usunięte w planach operatywnych kwartalnych i mie­
sięcznych. W odniesieniu, do planów operatywnych brak 
czynnika -lokalizacji, nie zaistnieje ani w planach pro­
dukcji budowlanej, ani też w planach zaopatrzenia.

Wróćmy jednak od tych uwag ogólnych do początko­
wych rubryk formularza Tr 3.

CO TO JEST MASA CIĘŻAROWA W OBROCIE
Plan przewozów ma za punkt wyjścia masę ciężarową 

w obrocie danego zakładu pracy frubr. nr 3). Masa cię­
żarowa w obrocie — to te wszystkie materiały, którymi 
w okresie planowanym zakład musi dysponować (surow­
ce, półfabrykaty, materiały pomocnicze — narzędzia, 
mdszyny itp.), aby móc produkować, dalej wszystko to, 
co zakład- wyprodukował, jako rezultat swojej działal­
ności gospodarczej oraz to, co otrzymuje lub czego wy­
zbywa się z różnych powodów — jak np. materiały in­
westycyjne, gospodarcze itp. Inaczej mówiąc masę cię­
żarową w obrocie po stronie przywozu daje plan zaopa­
trzenia materiałowego produkcji, inwestycji własnych 
i zaopatrzenia gospodarczego (opał, produkty żywnościowe 
dla stołówki itp.), a ponadto — np. w budownictwie -1- 
plan produkcji w postaci przewozu maszyn budowlanych 
i narzędzi, rusztowań itp.

Po stronie wywozu masę ciężarową w obrocie da je plan 
produkcji (artykuły gotowe, odpadki, inne materiały do 
wywiezienia — w budownictwie ziemia z wykopów, gruz, 
wywóz niezużytych materiałów pomocniczych, jak np. 
rusztowania, wywóz maszyn, narzędzi itp.).

W budownictwie ,,zakładem produkcyjnym“ jest płac 
budowy ew. zakład produkcji pomocniczej. Toteż ustale­
nie masy ciężarowej w obrocie winno obierać się na pla­
nach zaopatrzenia i produkcji tych właśnie najniższych 
jednostek p indukcyjnych. Jest to szczególnie ważne dla 
ustalania właściwych odległości przy przewozach po­
szczególnych partii masy ciężarowej, o czym, jako o 
czynniku lokalizacji w pianie zaopatrzenia, mówiliśmy 
już wyżej. i

Masę ciężarową -w obrocie, sporządzając plan na 1 szcze­
blu planowania-, wpisujemy według jej asortymentu w 
kolejnych pozycjach rubr. nr 3 formularza Tr 3. Odnośne 
wielkości planista transportu otrzymuje z komórki pla­
nowania zaopatrzenia i z komórki planowania produkcji. 
Nie od rzeczy jednak będzie, jeśli planista transportu 
sprawdzi je, przynajmniej wskaźnikowo, ustalając obrót 
poszczególnych asortymentów tonażowych np. na 100 tys. 
zł przerobu i porównując uzyskane tak wskaźniki planu 
z identycznie wyliczonymi wskaźnikami dla takich samych 
lub podobnych robót, już wykonywanych w przeszłości. Po­
ważniejsze różnice między wskaźnikami będą oczywiście 
wymagały wyjaśnienia.

ZMNIEJSZENIE WYSYŁKI
N:e wszystkie materiały w obrocie wymagają przewo­

zu w okresie objętym planowaniem. W rubryce nr 4 for­
mularza Tr 3 należy wpisać, jako zmniejszenie wysyłki, 
te ilości materiałów, których dctetarezenie na plac budo­
wy (do zakładu produkcyjnego) nie jest związane 
z wła.snym transportem zewnętrznym. Oto -najbardziej 
typowe przypadki, wpływające na zmniejszenie wysyłki, 
które powinny być ujęte w rubryce nr 4:

1) Materiały zaopatrzenia produkcyjnego, inwestycyjne­
go i gospodarczego, które przed począł k;em okresu, objęte, 
go pla-nem, zostały dowiezione i zmagaizynowa-ne w miej­
scu, gdzie będą zużyte..

2) Artykuły wyprodukowane w okresie objętym pla­
nem, które zosta-ną w miejscu wytworzenia zmagazyno-

q wane i wywiezione poza zakład dopiero po ukończeniu 
okresu objętego planem.

3) Materiały, które budowa (zakład) otrzymuje na 
■warunkach loco piać budowy, -np. w przypadku posiada­
nia bocznicy kolejowej, o ile z niej nie ma potrzeby 
otrzymanych materiałów odwozić np. samochodem do 
miejsca zużycia, ew. w przypadku, gdy przywóz materia­
łów do miejsca -ićh zużycia jest dokonywany taborem 
dostawcy.

4) Materiały wyprodukowane np. w zakładzie produk­
cji pomocniczej, które odbiorca zabierze z miejsca ich

wytwarzania przy pomocy własnego taboru przewozo­
wego.

5) Materiały wyprodukowane, które zostaną zużyte na 
miejscu ich wytworzenia. Typowym przykładem tego ro­
dzaju dla budownictwa będzie ziemia z wykopów lub 
gruz, zużyte do splantowania placu budowy.

istnieje, oczywiście, wiele innych przypadków zmniej­
szenia wysyłki, o których, z braku miejsca, nie będzie­
my -wspominać.

ZWIĘKSZENIE WYSYŁKI

Część ma-sy ciężarowej w obrocie, podanej w rubryce 
nr 3 wzoru t r  3, zanim zostanie dostarczona na miejsce 
zużycia, wymaga dwu, trzy, a nawet wielokrotnego prze­
wozu (ilość przewozów określamy .ilością nadań na śro­
dek transportu). Dla -wyjaśnienia tej -siprawy zanalizu­
jemy prosty przykład.

P r z y k ł a d .  Zarząd budowlano-montażowy planuje 
otrzymanie koleją 220 ton materiałów instalacyjnych, z 
czego 30 ton przewiezie bezpośrednio na budowę A 
(8 km), 40 ton na budo-wę B (6 km), posiadającą bocz­
nicę kolejową, resztę — ze względu -na konieczność szyb­
kiego rozładunku wagonów i ze względu na asortyment 
masy zaopatrzeniowej — do magazynu centralnego (2 
kul) Ta reszta posłuży do zaopatrzenia budowy A 
(10 km od magazynu) w ilości 30 ton, budowy B (8 km) 
w ilości 50 ton i budowy C (20 km) w. ilości 70 ton.

W planie przewozów zamieścimy:
a) w obrocie 220 ton
b) zmniejszenie przewozów 40 ton
c) zwiększenie przewozów (tzn. wtórne prze­

wozy — w przypadku przejścia towaru przez 
magazyn) 150 ton

d) globalna ilość do przewozów 330 ton
(Uwaga: podane w przykładzie odległości przewozowe 
wykorzystamy w dalszym ciągu tego opracowania).

Zwiększenie przewozów powodują:
1) przerzuty masy ciężarowej przeż magazyny cen­

tralne. Tego rodzaju magazyny, jako zwiększające na­
dania przewozowe, -powinny być tolerowane tylko w 
przypadkach rzeczywiście uzasadnionej konieczności.

2) Przewozy „łamane“ przy pomocy kilku środków 
przewozu (np. gdy przemieszczenia masy ciężarowej -do­
konujemy z własnego nadania koleją, a ze -stacji -doce­
lowej — da-lej samochodem).

3) Wywóz materiałów, wytworzonych w okresie po­
przedzającym okres objęty planem przewozów.

4) Przywóz, w okresie objętym planem przewozów, 
materiałów na zapas, dla zużycia w okresie następnym. 
Dla budownictwa- charakterystycznym przykładem ta­
kiego przywozu jest gromadzenie jesienią zapasów -kru­
szywa na cały okres zimowy. _

5) Wielokrotne przewozy maszyn i sprzętu budowla­
nego z powodu zmiany stanowisk pracy w okresie obję­
tym planem przewozów.

Przykłady powyższe nie wyczerpują wszystkich możli­
wych przypadków zwiększenia wysyłki masy ciężarowej 
w obrocie.

Dane, odnoszące się do zwiększenia- przewozów, za­
mieszcza się w rubryce nr 5 formularza Tr 3.

W rubryce nr 6 tegoż formularza zatytułowanej „glo­
balna ilość do przewozu“  — podajemy sumę arytmetycz­
ną rubryk 3,4 i 5. Z podsumowania liczb rubryki nr 6 
otrzymujemy pełną ilość masy ciężarowej w planie prze­
wozu.

Wszystkie -dane rubryk 3, 4, 5, i 6 -są podawane w to­
nach.

PLANY ZBIORCZE NA WYŻSZYCH SZCZEBLACH 
PLANOWANIA

Omawialiśmy powyżej sposób wypełniania pierwszych 6 
rubryk formularza Tr 3 na naj-niższym szczeblu plano­
wania przewozów, -którym w budownictwie jest zarząd 
budowlano-montażowy, rzadziej zjednoczenie budowlane. 
Na wszystkich wyższych szczeblach następuje sumowa­
nie danych z planów, sporządzonych przez jednostki pod­
ległe, oczywiście, po uprzednim przeanalizowaniu tych 
danych, a w razie potrzeby — po ich skorygowaniu.

Sposobowi opracowywania dalszych rubryk formularza 
Tr 3 i dalszych formularzy planu przewozów będzie po­
święcony następny artykuł,
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Inż. JAN GUZEGDAŁA (Warszawa)

O wszechstronne zastosowanie wskaźników 
statystycznych kolei Związku Radzieckiego

Pogłębianie metodologii planowania-w transporcie ko­
lejowym jest możliwe' przy równoczesnym podnoszeniu na 
wyższy poziom badań statystycznych i wprowadzeniu no­
wych wskaźników statystycznych.

Szereg wskaźników statystycznych, określonych jako 
niezbędne do badania zagadnień gospodarczych rozpra­
cowanych i upowszechnionych przez fachowców radziec­
kich, znalazło i u nas już szerokie zastosowanie. Są jed­
nak jeszcze nie mniej ważne wskaźniki, które w kolejni­
ctwie polskim, nie są jeszcze dość znane — nie osiągnęły 
jeszcze właściwego zastosowania w praktycznej działal­
ności.

Jednym z podstawowych wskaźników statystycznych, 
który nie znalazł jeszcze powszechnego i właściwego 
umiejętnego określania, to średnia odległość przewozu 
jednej tony przesyłek.

Określanie średniej odległości przewozu jednej tony 
przesyłek ogranicza się w badaniach statystycznych na­
szego transportu kolejowego jedynie do globalnej ilości 
przesyłek wszelkich i handlowych.

Brak właściwej obserwacji, statystycznej, wpływów 
różnorodnych czynników nai kształtowanie się wymienio­
nego wskaźnika w okresach, poprzedzających okres pla­
nowania, nastręcza szereg trudności co do właściwego 
zaplanowania go.

Wskazana w zbiorowej pracy „Planowanie w transpor­
cie kolejowym“ radzieckich autorów Blelunowa, Rajchera, 
Dmitriewa, Umblji i , Czudowa, metoda statystycznego 
określania wymienionego wskaźnika, nie znalazła* dotych­
czas w kolejnictwie polskim właściwego rozwiązania.

Wskaźnik ten, po pierwsze, ujmowany jest u nas wy­
łącznie tylko w Skali ogólnosieci.owej.

Rejestracja* wskaźnika średniej odległości' przewozu 
jednej tony opiera* się na danych, zaczerpniętych z grzbie­
tów listów przewozowych oraz wykazów przewiezionych 
przesyłek gospodarczych, służbowych i innych.

W grzbietach listów przewozowych wykazana jest jed­
nak pełna odległość taryfowa, tj. od stacji nadania do 
stacji przeznaczenia bez rozbicia udziałów na poszczegól­
ne DOKP.

Nlerozbłjanie pełnej drogi przewozu przesyłek wg u- 
dzialów na poszczególne DOKP postawiło PKP przed fak­
tem, że przedsiębiorstwa*, będące prawnie na pełnym roz­
rachunku gospodarczym DOKP, nie potrafią określić 
wskaźnika średniej odległości przewozu jednej tony dla 
własnego rejonu.

Niemożność zaplanowania i skontrolowania wykonania* 
przez DOKP omawianego wskaźnika, podstawowego ele­
mentu do ustalenia realizacji finansowej oraz opracowa­
nia planu pracy taboru, jest zagadnieniem, które winno 
znaleźć jak najszybciej właściwe rozwiązanie, szczegól­
nie, jeśli DOKP mają rzeczywiście pracować jako ¡przed­
siębiorstwa na* pełnym rozrachunku gospodarczym.

DOKP winna posiadać rozpracowany wskaźnik średniej 
odległości przewozu jednej tony na zasadnicze elementy, 
a mianowicie:

1) na średnią odległość przewozu jednej tony zarówno 
w komunikacji wewnętrznej (komunikacja wewnątrzdyrek- 
cyjna), jak też tranzytowej, przewozowej i wywozowej,

2) zarówno DOKP, jak i sieć, winna posiadać określe­
nie tej wielkości nie tylko, jako wielkości globalnej dla* 
wszystkich przesyłek, ale również uwzględniać wielkości 
dla zasadniczych grup towarowych, jak węgla*, materia­
łów budowlanych, płodów rolnych, rud i pirytów, metali 
i wyrobów itd.

Określenie udziałów poszczególnych DOKP w przewo­
zie przesyłki nie powinno być jednak zagadnieniem dla 
siebie, tj. ograniczać się tylko do ustałepia* średniej odle­
głości przewozu jednej tony dla rejonu.

Zagadnienie to winno być powiązane z ustalaniem re­
alizacji dla poszczególnych DOKP.

Aby cel- ten został osiągnięty, należy jeszcze, niezależ­
nie od obliczenia udziałów poszczególnych DOK.P w prze­

biegu przesyłki ustalić wartość za czynności, związane 
z zadaniami przy przewozie towaru zarówno na stacji 
nadania jak i na stacji przeznaczenia. Ustalone stawki za < 
wymienione czynności oraz, udziały poszczególnych DOKP 
w przewozie przesyłki od stacji nadania do* stacji przez­
naczenia dają możność bez t*rudinośo: ustalić realizację.

W tym jednak wypadku całkowity obrachunek przewoź- 
nego i inkaso winno być dokonane na stacji nadania prze­
syłki. Kasjer stacyjny winien rozbijać pobrane przewoźne 
za przewóz przesyłki na następujące sumy:

a) dla DOKP nadania za* czynności stacji naładunko- 
wej,

b) „  „  przeznaczenia za czynności stacji wy­
ładunkowej,

c) dla* poszczególnych DOKP stosownie wg, udziałów 
w przebiegu -przesyłki.

P r z y k ł a d :  Przesyłka przebiega od stacji nadania do 
stacji przeznaczenia ogółem 300 km. Całkowite przewoźne 
wg taryfy za przewóz przesyłki wynosi 275 zł, w tym za 
czynności:

a) na stacji nadania — stała stawka* 20 zł
b) na stacji przeznaczenia — stała stawka* 15 zł. 

Przesyłka przebiega przez I DOKP nadania — 20 km, 
przez II, III, .i IV DOKP tranzytem, w tym przez II 
DOKP 100 km, przez I II  .60 km, przez IV 70 km i przez 
DOKP V przeznaczenia 50 km — ogółem 300 km.

Stąd jednostkowa stawka za przewóz przesyłki na od­
ległość 1 km wynosi:

Realizacja w tym przypadku dla* poszczególnych
DOKP wynosi:
dla I DOKP za czynności 

związane z nadaniem
20 zl +  20.0,8 za przebieg ogółem 36 zi

„  II 100.0,8 80 zl
.. HI „ 60.0,8 48 zł

iv 70.0,8 *» *> 56 zł
v „ za* czynności, 

związane z wyładunkiem
15 zl +  50.0,8 M ♦» 55 zl

ogółem 275 zł
Przechodząc z kolei do drugiego ws*kaźnika* — zała­

dunku dynamicznego wagonu, który nie jest na PKP 
powszechnie znany, należy nieco wspomnieć o załadunku 
statycznym, który bezpośrednio jest z nim związany.

Wskaźnik załadunku statycznego wagonu towarowego 
znany jest powszechnie i metoda ustalania jego nie na­
stręcza* obecnie - większych trudności. Wskaźnik ten 
oparty jest z jednej strony na technicznych normach.ta: 
dunkowych.z drugiej zaś strony na zdolności ładunkowej 
poszczególnych rodzajów wagonów. Jednak jest jeszcze 
szereg wad w dotychczasowym systemie jego obliczania, 
co z kolei stwarza niejednokrotnie błędne ustalenie na­
stępnych, wynikających z tego wskaźnika elementów 
planu kolejowego.

Przede wszystkim należałoby poddać, ścisłej rewizji 
dotychczas stosowane techniczne normy ładunkowe.

Techniczne normy ładunkowe nie mogą ograniczać się 
tylko do rodzajów towarów i przeciętnei ładowności wai- 
igonu, do którego w myśl przepisów taryfowych, przesył­
ka winna być ładowana.

Wiadome jest, że w przypadkach braku właściwego 
(typowego) rodzaju czy serii wagonu, dla danej prze­
syłki podstawiane są wagony zastępcze, które gwaran­
tują przewóz przesyłki do celu bez jakichkolwiek jej 
zmian chemicznych czy też fizycznych. Brak w tym- wy­
padku normy technicznej dla ww. wypadków, (często 
zdarzających się) uniemożliwia zarówno kolei kontrolę 
klienta, jak również klientowi właściwe rozpracowanie 
swoich planów załadunku. .
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Opracowane szczegółowo techniczne normy ładunkowe, 
uwzględniające wszelkie możliwe wskazane przypadki, nie 
wystarczają dla określenia załadunku statycznego wago­
nu towarowego. Dopiero obserwacja' statystyczna, opraco­
wanie dla danej grupy towarów właściwego wskaźnika za­
ładunku statycznego, w zależności od tego, w jakim stop- 
tru  przebiega wykorzystanie ładowności wagonów według 
podyktowanych życiem możliwości taborowych, wskaże jak 
właściwie kształtuje się wskaźnik załadunku statycznego 
zarówno dla poszczególnych grup towarowych, jak rów­
nież średni dla catej masy towarowej.

Poprzez właściwą obserwację statystyczną, wskaźnik za­
ładunku statycznego wskaże, dlaczego są rozbieżności 
między normami technicznymi, a statystycznymi i jakimi 
drogami należy dążyć, aby normy techniczne były prze­
strzegane.

Drugim ważnym zagadnieniem, jest brak ścisłej ewi­
dencji, która by umożliwiała ria szczeblu wyższym kon­
trolę czy techniczne normy ładunkowe są przestrzegane 
przez klienta.

Brak takiej statystyki, to nie tylko niemożność skon­
trolowania klienta, to również brak materiału do wyro­
bienia sobie właściwego obrazu, w jakim kierunku na­
leży na przyszłość dążyć, aby stosowane normy wniosły 
jak największy efekt ekonomiczny.

Poprzez analizę statystyczną okazać się może, że w 
związku ze zmienioną charakterystyką przewozową nor­
my techniczne bądź są za wysokie, bądź też za małe. Np. 
wytrzymałość danej serii wagonów na podstawie sta­
tystyk: wypadków wskaże, że normę można bezwzględ­
nie podwyższyć bez jakichkolwiek zaburzeń natury 
technicznej.

Wskaźnik załadunku dynamicznego wagonu, opracowa­
ny i : upowszechniony przez fachowców radzieckich, zna­
lazł w kolejnictwie, polskim dotychczas jedynie zastoso­
wanie przy planowaniu pracy taboru na poszczególne 
okręgi.

Wskaźnik załadunku dynamicznego wagonu towarowe­
go, który w skali ogólnosieciowej liczony jest obecnie na 
jeden wagon, nie odzwierciedla właściwie zasadniczych 
ehmentów, które mają b. wielki wpływ na 'kształtowai- 
nie się jego wielkości.

Wskaźnik przeciętnego załadunku dynamicznego zale­
ży od trzech zasadniczych czynników:

a) struktury przewożonych ładunków (w tonokm),
b) „  posiadanego ilostanu wagonów,
c' stopnia wykorzystania technicznych norm ładunko­

wych.
Wskaźnik ten nie jest jeszcze jednak należycie pod­

budowany materiałem statystycznym, co w konsekwencji 
nie daje możności właściwego przeanalizowania go.

Istotny, jeśli chodzi o średni załadunek dynamiczny 
wagonu, jest udział wagonów o większej ładowności w 
przewozie na większe odległości.

Niżej podana tabelka wyraźnie charakteryzuje wpływ 
wymienionych wyżej czynników na kształtowanie się 
tego czynnikai.

I  w a r i a n t

Ilość, załado­
wanych wa­

gonów
Załadunek
statyczny
wagonu

Ilość załado 
wanych ton 

ładunku
Średnia 

odległość 
przewozu 1 t

Wagono-
km Tonokrn

1 2 3 4 5 6

4 20 80 100 400 8000
10 10 100 200 2000 20000

14 180 2400 28000

Z wyliczenia wielkości w tabelce I wariantu otrzymu­
jemy średni załadunek statyczny:

Rubr. 3 180
------------= -------Si 12,8 ton

. Kiubr. 1 14
Załadunek natomiast dynamiczny:

Rubr. 6 28000
------------—----------ęs 11,7 ton,
Rubr. 5 2400

Zmieniamy teraz zaiożenia odnośnie zwiększenia odle­
głości przewozu 1 tony dla wagonów o dużej ładowności 
jak niżej:

I I  w a r i a n t

Ilość znhd. 
wagonów

Załadunek
statyczny
wagonu

Ilość załado­
wanych ton 
Ldunku

Średnia od­
ległość prze­
wozu 1 tony

Wagono-
km Tonokm

i ' ) 3 4 5

4 20 80 500 2000 40000
10 10 100 50 500 5000

14 — 180 - 2500 45000

Z wyliczenia wielkości w tabelce wg II wariantu otrzy­
mujemy średni załadunek statyczny bez zmiany 12,8 ton.

Natomiast załadunek dynamiczny przybiera całkiem 
odmienną postać:

Rubr. 6 45000
■-------- s ----------=  14 ton,

Rubr. 5 2500
Z powyższego przykładu jasno wynika, że do przewozu 

towarów o dużym ciężarze gatunkowym na duże odle­
głości ekonomicznie uzasadnione jest używanie wagonów 
wyłącznie o dużej ładowności, co znajdzie swój wyraz w 
stale wzrastającym załadunku dynamicznym.

Obok wymienionych wyżej wskaźników statystycznych, 
które nie znalazły jeszcze na gruncie PKP właściwego'ich 
ujęcia jest jeszcze jeden b. ważny, kluczowy wskaźnik, 
a mianowicie współczynnik obrotu wagonu.

W niniejszym artykule niesposób omówić szczegółowo 
wszystkich jego elementów, gdyż jest to zagadnienie b. 
skomplikowane, wymagające dłuższego naświetlenia.

Trzeba jednak stwierdzić, że jeśli chodzi o literaturę 
radziecką, to w każdym niemal periodyku kolejowym po­
ruszane jest to zagadnienie. Podręcznik Sergiewa poświę­
ca temu zagadnieniu kilkadziesiąt stron. W literaturze 
fachowej naszych kolei na ogól głucho — niewiele się pi­
sze na ten zasadniczy temat.

Opracowany przez radzieckich naukowców wzór na 
obliczanie współczynnika obrotu wagonu nie znalazł jesz- 
ęze i i nas powszechności zastosowania.

Wzór ten wyraża się w jednej ze swoich postaci w na­
stępującym układzie:

Symbole literowe oznaczają:
W — szybkość handlowa pociągu 
Wm — przeciętna ilość operacji ładunkowych, przypada­

jąca na jeden wagon
to — przeciętny czas postoju wagonu pod operacjami 

ładunkowymi
Lt — przeciętna długość między stacjami technicz­

nymi
ttc — przeciętny czas postoju wagonu na stacji tech­

nicznej. . _
Wzór ten nie może znaleźć w PKP powszchnego zasto­

sowania ze względu na brak danych z obserwacji staty­
stycznej poszczególnych składników.

Zasadniczo PKP prowadzą dane statystyczne tylko od­
nośnie pierwszego elementu, tj. czasu, jaki zużywa prze­
ciętnie wagon w swym obrocie na pobyt w pociągu.

Odnośnie drugiego i trzeciego składnika, tj. czasu pozo­
stawania przeciętnego wagonu w swym obrocie na sta­
cjach na- i wyładunku oraz stacjach technicznych, brak 
jest jeszcze należycie zorganizowanej statystyki w PK.P.

Niewątpliwie są w PKP fachowcy, którzy zagadnienie 
współczynnika obrotu wagonu rozwiązują w sposób mniej 
czy więcej dokładny, lecz czynią to w sposób intuicyjny 
w oparciu o długoletnią wprawę i doświadczenie. Nie jest 
to jednak metoda ścisła i dlatego zagadnienie to winno 
znaleźć w najbliższym czasie właściwe rozwiązan e

Poruszone w niniejszym artykule wskaźniki statystycz­
ne nie wyczerpują całokształtu zagadnienia; ujęte zosta­
ły tylko wybrane wskaźniki kluczowe, które opracowane 
i wypróbowane na terenie Związku Radzieckiego winny 
jak najszybciej znaleźć na polskich kolejach szerokie za­
stosowanie ,
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Z. USCIftSKI (Warszawa)

Normy ładunkotue na PKP
Coraz większe zadania, stawiane transportowi kolejo­

wemu w okresie Planu 6-letniego oraz walka o obniże­
nie kosztu własnego usług, zmusiła PKP do zwrócenia 
szczególniejszej uwagi na sprawę wykorzystania -wago­
nów towarowych, podstawianych pod załadunek.

Ponad 95% masy towarowej, przewożonej - przez ko­
lej w przesyłkach wagonowych zwyczajnych, pospiesz­
nych i pospiesznych przyspieszonych, ładowane jest 
przez samych nadawców. Obserwacja wykorzystania wa­
gonów wykazuje, że klienci Polskich Koiei Państwo­
wych w zbyt licznych przypadkach ładują wagony źle, 
nieekonomicznie, wykorzystując ładowność, względnie 
nośność lub pojemność wagonu często poniżej 50% je­
go możliwości załadunkowych.

Jeżeli przy niektórych towarach deficytowych, ze 
względu na konieczności natury gospodarczej, tak niski 
załadunek ma pewne usprawiedliwienie, to przy przewo­
zie towarów masowych, jak: zboże wszelkie, mąka-, drew­
no, nawozy, szkło budowlane, wyroby ceramiczne itp., 
ładowanie wagonów poniżej ich granicy ładowności, 
względnie nośności, uznać należy w gospodarce socjali­
stycznej za marnotrawstwo, godzące w nasze wspólne 
dobro.
, Nasi klienci muszą zrozumieć, że w gospodarce socja- 

lis-tycznej_ walka- o wykorzystanie taboru jest wspólnym 
obowiązkiem kolei i nadawców i nie wystarczy tylko 
płacić przewoźne, a wszystko już będzie w porządku, 
tak jak to było w gospodarce kapitalistycznej.

Wiele błędów w tym zakresie centrale gospodarcze po­
pełniały już w momencie planowania, tj. w chwili zgła­
szania zapotrzebowań ma wagony towarowe na okresy 
planowe.

Przedstawiane plany w częstych przypadkach zakładały 
wykorzystanie wagonów w rażąco niskim stopniu, co 
mogło być wynikiem albo braku odpowiedniego materia­
łu statystycznego odnośnie przeciętnego .-załadunku wa­
gonu lub też robiono to na wszelki przypadek dla za­
bezpieczenia- sobie rezerwy wagonów.

Jest rzeczą zrozumiałą, że w takiej sytuacji plany 
przewozowe zarówno roczne, jak i operatywne, nie 
mogły być przez kolej prawidłowo sporządzane.

Aby  ̂ zmienić ten istan, oraz aby plany przewozowe 
moz..w!e dokładnie określać mogły ilości potrzebnego 
taboru, w roku 1949 ówczesna Dyrekcja Generalna Ko- 
ei, Państ wowych di a użytku central gospodarczych i dla 

ko. ej owego personelu planistycznego opracowała po raz 
pierwszy tak zwane „przeliczeniowe normy zaladun-

Normy te stosowano przy sporządzaniu planu na roli 
Uou i przy sporządzaniu planów operatywnych. Opra­
cowane one były w oparciu o wyniki, osiągnięte w zała­
dunku ważniejszych towarów w r.1949, odpowiednio za­
ostrzone^ zgodnie z nakaza-nym zadaniem odnośni« 
os,ągn.ęc.a w r, 1950 wskaźnika średniego -s-ta-tycznegc 
załadunku wagonu.

Mogiy one jednak oddać właściwe usługi tylko prz\ 
sporządzaniu planów, a- nie 'ułatwiały codzienne! walk 
o wykorzystanie wagonu.

r Z T V e, ?£reŚJały Za,aduT,ek ośn ieżone j ilości towa- rów !_ to ty.ko do przeciętnego wagonu krytego prze­
ciętnej węg,arki, -platformy, cysterny i wagonu specjal­
nego, bez uwzględnienia ładowności wz-giędnie nośność 
wagonu .oraz sposobu przewozu towaru (luzem, w wor 
ka-ch, becz-kach, Is-krzyniach itp.)

Określały one ra-czei jpki powinien byęwr. 1950 śred­
nią ząladurmk wymienionego w normach towaru, na ca- 

k S'td KP> adowane!io do wagonów krytych, węgla-

Musiały być też na każdy rok na- nowo akłualizów 
^  J ‘ad, za, zmien;ającą się średnią nośnością p 

Szczególnych kategorii wagonów, a proces taki zach 
azi sta.e w związku z dopływem nowych wago-nó’ 
z planu zakupu i na skutek skreślania z -inwentar: 
starych -wagonow.

Opracowanie norm przeliczeniowych było tylko częścio­
wym uregulowaniem sprawy wykorzystania wagonów i to, 
jak już wyżej wspomniano, ułatwiało jedynie pracę pla­
nowania.

Wymagania, ja-kie kolej stawia swoim klientom, w za­
kresie właściwego wykorzystania wagonów, -streścić się 
dadzą następująco: wagony kryte i cysterny, w których 
towar nie ulega wpływom atmosferycznym,, powinny być 
ładowane do granicy ich nośności.

Wagony otwarte, -tj. węglarki i platformy, powinny być 
ładowane do granicy nośności, jeżeli tym wpływom nie 
ulega-.

Brakowało w dalszym ciągu instrumentu do codziennej 
walki o wykorzystanie wagonu, brakowało norm, określa­
jących maksymalne możliwości załadunku poszczególnych 
towa-rów do wszystkich rodzajów wagonów o różnych gra­
nicach ładowności i nośności.

Lukę tę wypełnić miaiy techniczne normy załadunko­
we, opracowane przez służbę handlową byłej DGKP na 
początku roku 1950.

Uzyskały one zatwierdzenie -bytego Ministerstwa Ko­
munikacji oraz Państwowej Komisji Planowania Gospo­
darczego i podane były do stosowania nadawcom towa­
rów. Zarządzeniem PKPG Nr KL-213-03130-795 z dnia 
8 maja 1950 r , a stacjom kolejowym Zarządzeniem DGKP 

„Nr P1/2/02/1/50. Zarządzenie o stosowaniu norm, chociaż 
nie spełniło oczekiwanych rezultatów, jednak w znacz­
nym sto-pniu ułatwiło personelowi kolejowemu walkę o wy­
korzystanie wagonów, dając mu w rękę instrument pew­
nego rodzaju nacisku na nadawców w kierunku właści­
wego wykorzystania wagonów. W oparciu o te normy 
Wydziały Handlowe DOKP i wykonawczy personel 
handlowy, czynili stale interwencje u najbardziej opornych 
nadawców, u ich bezpośrednich władz oraz w organi­
zacjach partyjnych i radach zakładowych klientów kolei.

Wydaje się, że w znacznej mierze normom -tym i czy­
nionym interwencjom Polskie Koleje Państwowe zawdzię­
czają nieomal stuprocentowe wyko-na-nie wskaźnika śred­
niego załadunku wagonu, przewidzianego planem na rok 
1950, pomimo niespodziewanie wielkiego wzrostu prze­
syłek drobnicowych, pospiesznych i pospiesznych -przyspie­
szonych, -które, jak wiadomo, w sposób ha-mujący -wpły­
wają na -wzrost średniego załadunku wagonu.

Wadą norm było, że wprowadzono je bez opatrzenia 
sankcjami pieniężnymi za niedoładunek, a- stosowanie ich 
za-leżało przeważnie od dobrej woli -i zrozumienia na­
dawców. Obejmowały one stosunkowo -niewielki wachlarz 
towarów i nie uwzględniały rodzaju opakowania prze­
wożonych towarów oraz przewidywały normy zaladunxo- 
we tylko przy wagonach o szterech głównych granicach 
ładowności. Opracowano je bez współpracy nadawców 
i wreszcie obowiązywały tyłko czasowo w okresie od 8 
ma-ja -do 31 grudnia 1950 r. -tytułem próby.

Pomimo wyszczególnionych wyżej wad, spełniły one 
niewątpliwie zadanie, zmuszając klientów i personel ko­
lejowy do większego zainteresowania się zagadnieniem 
racjonalności załadunku wagonów.

Po takiej próbie można byto i należało przejść do ta­
ryfowego uregulowania sprawy wykorzystania- wagonów 
towarowych.

Krokiem tym byto wydanie nowych technicznych norm 
załadunkowych, obowiązujących od 16' października rb.

Wprowadzono je do taryfy towarowej PKP część I B 
Zarządzeniem Ministra Kolei, z dnia ł października 
1951 r., ogłoszonym w Dzienniku Taryf i Zarządzeń Ko­
lejowych Nr 18 poz. 171 z roku 1951.

Zarządzeniem tym, stanowiącym -nowość w połskim 
systemie taryfowym, wprowadzono -do § 22 Taryfy część 
I B przepis o obowiązku nadawcy ładowania wagonów 
towarami wyszczególnionymi do normy technicznej, 
a przy towarach, niewyszczegółnłonych w normach, obo­
wiązek wykorzystania nośności, ładowności, względnie 
pojemności wagonu.
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Normy ujęte są w wprowadzonym równocześnie do 
taryfy załączniku 11 w dwóch grupach A i B, według 
następującego układu, w którym podano przykładowo wy­
sokość załadunku dla charakterystycznych towarów.*)

G r u p a  B. Normy ładunkowe dla przesyłek wagono­
wych nie objętych grupą A.

Dla przesyłek wagonowych towarów nie objętych grupą 
A przyjmuje się, jako normy ładunkowe:

a) przy ładowaniu do wagonów krytych — nośność 
wagonu,

b) przy ładowaniu ido wagonów niekrytych — ładow­
ność wagonu.

Nie dotyczy to towarów, przy ładowaniu których na­
dawca wykorzystał pojemność wagonu, lecz nie mógł 
wykorzystać jego ładowności lub nośności. W odniesieniu 
do tych towarów przyjmuje się jako normę ładunkową 
wagę rzeczywistą osiągalną przy wykorzystaniu pojem­
ności wagonu, przy czym nadawca lub w jego zastępstwie 
kolej powinna* .zamieścić w liście przewozowym oświad­
czenie: „Pojemność wagonu wykorzystana“ .

Również w przypadku niemożności pomieszczenia w 
wagonie więcej przedmiotów tego samego rodzaju, co 
przewożone, przyjmuje się jako normę ładunkową dla ta­
kich przesyłek ich wagę rzeczywistą; w tym przypadku 
nadawca lub w jego zastępstwie kolej powinna zamieś­
cić w liście przewozowym oświadczenie: „Powierzchnia 
podłogi wykorzystana“ . Jeżeli np. przez załadowanie na 
wagon n:ekryty maszyny samochodu ftp. nie wykorzy­
stano całkowitej powierzchni podłogi wagonu, ze względu 
jednak na szczupłość wolnego miejsca nie można do tego 
wagonu załadować drugiej takiej samej maszyny lub sa­
mochodu, przyjmuje się jako normę ładunkową rzeczy­
wistą wagę przesyłki.

'Przy przewozie płynu w cysternie pojemność cysterny 
uważa się za wykorzystaną w razie napełnienia jej 
w 95°/#.

Grupa A obejmuje techniczne normy ładunkowe dla 
ważniejszych towarów przewożonych koleją. Grupa B nor­
my dla towarów nie objętych grupą A. W obydwu przy­
padkach normy dotyczą przewozu na kolejach normalno­
torowych.

Towary przestrzenne, nie wykorzystujące ładowności, 
względnie nośności wagonu, posiadają normy odpowiada­
jące wadze rzeczywistej przesyłki, przy wykorzystaniu 
pojemności wagonu. Taką najniższą normę techniczną w 
wysokości 1,5 tony przewidziano dla siana nieprasęwa- 
nego, ładowanego do wagonu krytego o nośności 12,5 ton.

Pewnego rodzaju wyjątkiem w opracowanych nor­
mach są warzywa i owoce, dla których ustalono podwój­
ne normy, zależnie od pory roku, w jakiej są przewożo­
ne, tj. oddzielnie dla 1 i IV kwartału normy wyższe i od­
dzielnie dla II i I I I  kwartału normy niższe. Zróżnico­
wanie to jest uzasadnione ze względu na inną wytrzy­
małość tych artykułów w porze letniej i zimowej, przez 
co uniknie się niszczeniu towaru ptzez zbyt wysoki za­
ładunek w porze letniej.

•) Patrz tabela str, 1».

JERZY OSIŃSKI (Warszawa)

Aktualne problemy
Samolot transportowy osiągnął już wysoki poziom do­

skonałości technicznej. Przewozy lotnicze rosną nieprzer­
wanie, z roku na rok i obejmują coraz szerszy zakres. Je­
dnak ciągle jeszcze samolot daleki jest od tego, aby stać 
się środkiem popularnym, by służyć przewozom masowym. 
Głównym tego powodem są wysokie koszty lotu.

Toteż dążenie do obniżenia kosztów eksploatacyjnych 
jest bojowym zadaniem transportu lotniczego w dobie obe­
cnej. Zmierza się do tego celu z jednej strony przez udo­
skonalenia techniczne sprzętu, z drugiej zaś przez stóso- 
wanie coraz lepszych metod eksploatacyjnych.

W niniejszym artykule omówimy niektóre problemy 
o skali światowej. Najbadziej istotnym spośród nich jest 
zastosowanie do samolotów transportowych silników o na-

Ponleważ na PKP kursuje pewna ilość wagonów po­
chodzenia obcego, o innych granicach ładowności i noś­
ności, jak również pewna ilość wagonów PKP z niety­
pową granicą ładowności, w zarządzeniu ustalono gene­
ralną zasadę, że w przypadku ładowania towarów do wa­
gonów o innej ładowności, niż przewidziano w grupie A, 
przyjmuje się jako techniczną normę ładunkową, normę, 
ustaloną w tej grupie dla wagonów o bezpośrednio niż­
szej ładowności lub nośności.

Płyny, przewożone w cysternach, objęte zostały norma­
mi grupy B, z tym odchyleniem, że za niewykorzystaną 
pojemność cysterny uważa się nie tylko całkowite jej na­
pełnienie, lecz również napełnienie w granicach nie niż­
szych, .niż 95%>. Tolerancja ta konieczna'jest z uwagi na 
właściwości fizyczne płynów.

Wspomnianym więc zarzędzeniem zmieniono dotychcza­
sową zasadę obliczania przewoźnego; § 14 Taryfy towa­
rowej część I B, wprowadzając obliczanie przewoźnego 
za normę ładunkową, przewidzianą d!a poszczególnych 
towarów.

Wprowadzenie tej zasady zmusi niewątpliwie nadaw­
ców do maksymalngo wykorzystania wagonów.

Zarządzenie przewiduje również szereg wyjątków od 
powyższej zasady, dotyczy to np. przesyłek tranzytowych, 
przybyłych z zagranicy i przypadku, gdy kolej podstawia 
wagon zastępczy o innej ładowności niż żądał nadawca; 
wtedy przewoźne oblicza się nie za normę ładunkową, 
lecz za wagę rzeczywistą (§ 9 ust. 2).

Opracowaniu obowiązujących obecnie norm technicz­
nych poświęcono dużo uwagi, co byjo konieczne ze zwglę- 
du na to, że objęto nimi znacznie szerszy wachlarz to­
warów i więcej kategorii wagonów.

Do współpracy przy ustalaniu maksymalnych załadun­
ków przyciągnięto tym razem bezpośrednich nadawców, 
tak że w każdym przypadku możliwości załadunkowe to­
warów do różnych wagonów byiy w terenie badane ko­
misyjnie, a osiągnięte wyniki ujmowano w protokołach.

Dla uniknięcia omyłek i przypadkowości w ustalaniu wy­
sokości norm, każdy towar poddawany był badaniu przy­
najmniej w trzech różnych DOKP. Niezależnie od tego, 
otrzymany materiał przeanalizowany został w Minister­
stwie Kolei i skontrolowany z normami technicznymi, sto­
sowanymi na kolejach radzieckich.

Obecne normy, w przeciwieństwie do poprzednich, mają 
charakter stały, a przez wprowadzenie do taryfy oblicza­
nia przewoźnego za normę techniczną, skłonią niewątpli­
wie nadawców do pełnego wykorzystania możliwości za­
ładunkowych wagonów.

Stałość ich nie wyklucza tego, że w miarę potrzeby 
będą one poprawiane, uzupełniane i ewentualnie rozsze­
rzane na dalsze towary.

Pełne stosowanie przez nadawców technicznych norm 
załadunkowych może dać gospodarce narodowej duże 
oszczędności, które według pobieżnych obliczeń pozwolą 
kolei, przy użyciu tej samej ilości wagonów, załadować 
około 4°/# więcej towarów.

transportu lotniczego
pędzie odrzutowym, stosowanych już dziś dość powszech­
nie w lotnictwie wojskowym, przede wszystkim na samo­
lotach pościgowych.

NAPĘD ODRZUTOWY
Silniki odrzutowe pozwalają na snucie daleko idących 

nadziej co do zmniejszenia kosztów lotu. Już w obecnej 
fazie rozwoju, niektóre samoloty transportowe, wyposa­
żone w silniki o napędzie turbinowo-odrzufowym lub czy­
sto odrzutowym, pozwalają na obniżenie kosztów eksploa­
tacyjnych w granicach do 20%. Dodajmy, że — jeśli chodzi 
o samoloty dzisiejsze, z silnikami tłokowymi — to nawet 
tak poważne osiągnięcia, jak zmniejszenie ceny samolotu 
o jedną piątą, czy też o tyleż samo zmniejszenie kosztu
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obsługi technicznej lub też podniesienie o 20%' rocznej ilo­
ści godzin lotu na samolot — przynoszą w efekcie zaled­
wie po I—2% obniżki kosztów eksploatacyjnych.

Znajdujące się obecnie w próbach, pierwsze transpor­
towe samoloty odrzutowe są zaopatrzone głównie w sil­
niki turbinowo-śmigłowe. Nie brak jednak również samo­
lotów z silnikami o napędzie czysto odrzutowym, bez Śmi­
giel *).

Głównymi zaletami silników odrzutowych, obok zdol­
ności osiągania znacznie większych szybkości, są:

1) wielka prostota budowy, a przez to również taniość 
i łatwość obsługi (około jednej piątej kosztu obsługi 
silnika tłokowego),

2) mały ciężar,
3) taniość i zwykła jakość paliwa,
4) bardziej rytmiczna, spokojniejsza praca, co zmniej­

sza wstrząsy i podnosi wygodę podróży.
Najpoważniejszą natomiast wadą jest bardzo duże — 

na obecnym etapie rozwoju — zużycie paliwa. W stosunku 
do silnika tłokowego tej samej moćv, silnik turbinowo-śmi- 
glowy zużywa więcej paliwa o około 50“/o, zaś czysto od­
rzutowy o około .200—300V». Okoliczność ta stwarza pa­
radoksalną sytuację. Samolot o silniku odrzutowym, zdol­
ny do osiągania parokrotnie większych szybkości od sa­
molotu o silniku tłokowym i pracujący najsprawniej na 
wielkich wysokościach, powinien się kwalifikować przede 
wszystkim do lotów na dystansach bardzo długich. A tym­
czasem wielkie ilości paliwa, jakie musi on ze sobą zabie­
rać, czynią z niego — w chwili obecnej — sprzęt do tego 
celu mało przydatny. Obecnie najkorzystniejsze dla samo­
lotu odrzutowego z punktu widzenia ekonomicznego są 
etapy średnie.

Drugim mankamentem silników odrzutowych są istnie­
jące dziś jeszcze trudności technologiczne, wobec wiel­
kich wymagań termicznych, stawianych materiałom uży­
wanym do budowy.

Już dzisiaj osiąga się bardzo ładne wyniki techniczno- 
eksploatacyjne silników odrzutowych, stosowanych na sa­
molotach wojskowych. Jeden z -silników pracował -na ha- 
mowni ponad 700 godzin bez większego remontu, inny 
600 godzin do kapitalnego remontu. Jedna z wytwórni 
oglosiilai, że -czas pra-cy obsługi technicznej przy silnjku 
odrzutowym, który wykonał 500 godzin, wyniosła zaledwie 
15 roboczogodzin, co jest osiągnięciem wprost niewiarygo­
dnym.

najszerszym zakresie automatyzacji ruchu, przeniesienia 
wielu czynności, które dziś s^ jeszcze nieskoordynowane 
i pozostawione człowiekowi — na odpowiednie urządzenia
działające samoczynnie.

Zadania, jakie stawia się dzisiaj urządzeniom, służącym 
kontroli ruchu lotniczego, są następujące:

1) samolot musi mieć zapewnione bezpieczeństwo ab­
solutne przed zderzeniem się w powietrzu i na ziemi,

2) ruch lotniczy musi odbywać się w sposób ciągły 
i szybki, bez strat wynikających z oczekiwania lub stoso­
wania drogi okrężnej,

3) wyposażenie samolotu musi być uniwersalne, proste 
i lekkie; winno ono w jak najmniejszym stopniu absorbo­
wać załogę.

Wyposażenie pokładowe samolotu winno zwłaszcza:
a) dostarczyć dokładnych i ciągłych informacji dotyczą­

cych pozycji samolotu w stosunku do idealnej trasy 
lotu,

b) dostarczyć dokładnej i ciągłej oraz przedstawionej 
optycznie odległości samolotu od miejsca lądowania 
(powierzchni lotniska),

c) dostarczyć w sposób ciągły informacji o pozycji sa­
molotu w odniesieniu do idealnej krzywej schodze­
nia do lądowania,

d) służyć tak do lotu automatycznego, jak i kierowane­
go przez załogę.

Urządzenia naziemne kontroli ruchu winny zezwalać na:
a) stwierdzenie tożsamości samolotów znajdujących się 

w ruchu oraz określenie ich pozycji geograficznej,
b) przekazywanie automatyczne tych informacji do na­

ziemnego urządzenia kontroli ruchu oraz obrazowe 
ich przedstawienie w aparaturze naziemnej.

Wiele już na tej drodze zrobiono, stosując w szerokim 
zakresie urządzenia radarowe. Już w okresie drugiej woj­
ny światowej przeprowadzono z powodzeniem loty stero­
wane całkowicie z ziemi, a po wojnie (w r. 1947) został 
wykonany lot przez Atlantyk Pin. na trasie pona.d 14 tys. 
km całkowicie automatycznie, z wyjątkiem lądowania na 
jednym z lotnisk, riieposiadających odpowiedniego urzą­
dzenia do lądowania instrumentalnego. Dó pełnej auto­
matyzacji ruchu lotniczego jest jednak jeszcze daleko i pro­
blem ten nastręcza jeszcze wiele trudności.

AUTOMATYZACJA KONTROLI I REGULACJI 
RUCHU LOTNICZEGO

Drugim -z kolei, bardzo -poważnym problemem, który in­
teresuje zarówno techników, jak i eksploatatorów lotnictwa 
jest usprawnienie kontroli i regulacji ruchu lotniczego. 
Obecne metody tej kontroli nie odpowiadają już zupełnie 
dzisiejszemu stadium rozwoju ruchu lotniczego i szybkości 
dzisiejszych samolotów. Ruch powietrzny na niektórych ob­
szarach globu już teraz znacznie prześcignął kontrolę. 
W rezultacie powstają duże straty czasu i zbędne koszty.

Wskutek niedoskonałych środków, a przede wszystkim 
wobec oparcia się kontroli na czynniku ludzkim, na kie­
rowniku ruchu, mamy bardzo często zatory w powietrzu, 
powodujące wyczekiwanie na lądowanje. Samolot w locie 
nie może wyłączyć silników, a więc oczekiwanie połączone 
jest zawsze nie tylko z opóźnieniem przylotu, ale i z duży­
mi kosztami. Poza zbędnym oczekiwaniem istnieją jesz­
cze inne objawy, hamujące ruch w powietrzu. Nie mogąc 
kontrolować i regulować ruchu precyzyjnie, przeznacza 
się dziś lecącym samolotom zbyt dużą przestrzeń w sto­
sunku do tej, jaką istotnie potrzebowałyby, gdyby nie za­
chodziła konieczność stosowania dużej rezerwy na -skutek 
niedoskonałych środków kontroli. Stan ten oczywiście 
zmniejsza w poważnym stopniu przepustowość poszczegól­
nych dróg powietrznych. Poza tym kontrola ruchu jest już 
dziś przeciążona i zaczyna gubić się przy dużym i naglytn 
natężeniu ruchu.

Tej krytycznej sytuacji może zaradzić tylko znaczniej­
sze odciążenie aparatu kontroli przez wprowadzenie w jak

*) Patrz bieżący (7) odcinek „Poznajemy transport lo­
tniczy“  w niniejszym numerze.

ZAOPATRYWANIE W PALIWO W LOCIE

Bardzo ciekawym zagadnieniem, które ostatnio stało-się 
szczególnie aktualne w związku z budową pierwszych sa­
molotów transportowych o napędzie odrzutowym, jest 
sprawa zaopatrywania samolotu w paliwo' w locie, Pro­
blem ten starano się już rozwiązać od dawna. W latach 
30-ych przeprowadzono cały szereg prób w tym kierunku 
z pozytywnym wynikiem. Dokonany w roku 1949 lot dooko­
ła świata bez lądowania (37.Q00 km w 94 godz.) odbywał 
się przy czterokrotnym tankowaniu paliwa w powietrzu. 
Jednak problem ten nie został dotychczas opanowany na 
tyle pewnie i ekonomicznie, by mógł być już obecnie za­
stosowany w transporcie cywilnym.

Należy zaznaczyć, że chodzi tu nie tylko o uzupełnienie 
zużytego paliwa w czasie lotu, lecz także o doładowywa­
nie paliwa po starcie (w czasie którego samolot nie może 
być przeciążony ponad pewną granicę, zależną m. in. od 
długości drogi startowej) do pełnej nośności samolotu 
w locie.

Aby zaopatrywanie w locie przyjęło się, trzeba, aby sy­
stem zasilania był pewny i szybki, aby wykluczał powsta­
nie pożaru, mógł być zastosowany do każdej szybkości, sa- 
molotu, i aby urządzenie zasilające było proste w kon­
strukcji i w eksploatacji.

Jednym z najpoważnieżniejszych osiągnięć zanotowa­
nych ostatnio na tej drodze jest znaczne zwiększenie szyb­
kości zaopatrzenia przez zastosowanie napełniania1 pod
iY T ,rnnClm e-mCm- Ju? °?ec™  sto?uJe zasilenie w ilo­ści 1100 h row na minutę. W przeprowadzonych ostatrro 
próbach osiągnięto 2.200 litrów na minutę, przy czym da
4500PmR-W y Jes T ten ’ PozwalaJ4cy na "wtłaczanie uwiń I, , °Znacza t0- że zastosowany donapeln.ama zbiorników na ziemi, system ten pozwoElby 
zaopatrywać w paliwo wielkie samoloty transoceaniczne
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zaledwie' w kilka imlnut, gdy obecnie zużywa się na ten
cel czasem i parę godzin.

Jeśli chodzi o ekonomiczną stronę zagadnienia, to rzecz­
nicy tej sprawy twierdzą, że dodatkowy koszt 
lotu samolotu-cysterny będzie kompensowany nie tylko 
znacznie większym ciężarem handlowym, jaki samolot bę­
dzie mógł ze sobą zabierać, lecz także skróceniem podró­
ży (a więc lepsze wykorzystanie sąmolotu, większy obrót 
taboru itp.), odpadnięciem kosztów międzylądowania, 
zmniejszeniem zużycia samolotu (głównie niszczy się przy 
starcie i lądowaniu), ba, nawet bezpieczeństwo zwiększy 
się jeszcze bardziej, bo 70n/# wypadków zdarza się pod­
czas startu, lądowania i kołowania samolotu na ziemi. 
W sumie więc spowoduje obniżkę kosztów eksploatacyj­
nych.

WYKORZYSTANIE TABORU
Jednym z podstawowych zagadnień dla każdego przed­

siębiorstwa jest należyte, intensywne eksploatowanie środ­
ków wytwórczych. Dla przedsiębiorstwa transportu lotni­
czego szybka amortyzacja taboru jest zagadnieniem szcze­
gólnej wagi z powodu szybkiej demodernizacji samolo­
tów.

Sprawa ta jest coraz trudniejsza do rozwiązania, bo z je­
dnej strony okres życia samolotów, dzięki stosowaniu co­
raz lepszych materiałów i metod produkcyjnych, przedłuża 
się, z drugiej zaś osiąganie przez samolot coraz większych 
szybkości i coraz większej ładowności pozwala na wyko­
nywanie pracy przewozowej prz^ krótszym czasie wyko­
rzystywaniu taboru. Przeciętna roczna ilość godzin , lotu 
na samolot waha się dziś od 1,5 do 3 tys. godzin. Przy • 
tego rodzaju wykorzystaniu, dzisiejszy samolot mógłby być 
w pełni zamortyzowany dopiero w ciągu 6— 10 lat, już bio­
rąc pod uwagę starzenie się materiałów, niezależnie od 
użycia. Jest to okres bardzo długi z punktu widzenia po­
stępu technicznego.

Intensywność _ eksploatacji samolotu wiąże się ściśle 
z charakterem sieci linii oraz z rozkładem lotów. Mając 
sieć lin ii mocno rozgałęzioną i złożoną z krótkich odcin­
ków oraz małą częstotliwość ruchu na poszczególnych li­
niach, przedsiębiorstwo nie jest w stanie wykorzystywać 
swój tabor tak intensywnie, jak przy małej ilości długich 
linii, eksploatowanych często, po 'kilka razy dziennie. 
Częstotliwość połączeń ma bardzo istotne znaczenie, po­
zwalając na intensywne wykorzystanie taboru nawet przy 
eksploatowaniu lin ii krótkich.

Problem racjonalnego wykorzystywania taboru jest 
szczególnym zagadnieniem dla PLL „LOT“ . Nasza sieć 
unii wewnętrznych posiada z punktu widzenia intensywno- 
sci wykorzystywania taboru wszelkie cechy ujemne. Sieć 
jest mocno rozczłonkowana, linie są krótkie a częstotliwość 
minimalna przeważnie 1 raz dziennie i co najgorsze 
cala sieć musi być obsłużona w godzinach rannych i wie­
czornych tak, aby podróżnemu pozostawić jak najwięcej 
czasu na załatwienie sprawy w ciągu jednego dnia po- 

a ,n Pos^u â  ̂ jest zasadniczy i trudno jest naginać 
rozkład do wymagań większej intensywności eksploatacji

MODERNIZACJA SPRZĘTU

Następnym co do ważności problemem ekonomicznym 
przedsiębiorstwa, związanym z dążeniem do poprawy ren­
towności, jest zagadnienie modernizacji taboru. Otóż wo­
bec dużego kosztu samolotu i stale przedłużającego się 
okresu jego życia, modernizacja się opłaca, jeśli powo­
duje obniżkę kosztów w znacznym stopniu. Niewielka, k il­
kuprocentowa obniżka kosztów eksploatacyjnych nie uspra­
wiedliwia jeszcze wymiany taboru przed zamortyzowaniem 
go. Dlatego to proces modernizacji taboru lin ii lotniczych 
byj po wojnie powolny. Dziś jeszcze większość samolotów 
używanych na liniach tak europejskich, jak i amerykań­
skich, składa się z samolotów produkcji sprzed okresu za­
kończenia _ wojny. Jedynie Związek Radziecki posiada 
w większości tabor zmodernizowany, wyprodukowany już 
po wojnie ( Ił—12). Należy się jednak spodziewać, że 
z chwilą, gdy silniki turbinowo-odrzutowe zdadzą swój 
egzamin w służbie transportu cywilnego, proces wymiany 
nastąpi bardzo szybko. Wtedy bowiem różnica zarówno 
osiągnięć technicznych jak i kosztów, będzie zdecydowa­
nie przemawiała za modernizacją.

0
AKTUALNE PROBLEMY TRANSPORTU LOTNICZEGO

Bardzo ważnym zagadnieniem ekonomicznym w eks­
ploatacji linii lotniczych jest mała ilość używanych ty­
pów samolotów i silników. Pod tym względem okres po­
wojenny przyniósł wielkie zmiany. Nawet większe przed­
siębiorstwa nie eksploatują więcej, jak kilka typów sa­
molotów, gdy przed wojną tabor lin ii lotniczej składał się 
nierzadko z kilkunastu różnorodnych typów. Ma to bardzo 
istotne znaczenie dla kosztów obsługi, bo mała ilość ty­
pów — to nie tylko bardziej ujednolicona praca obsługi 
technicznej, rozsianej na wielu lotniskach lecz przede 
wszystkim .znaczne zmniejszenie zapasów części wymien­
nych i lepszy nimi obrót.

RACJONALIZACJA METOD OBSŁUGI TECHNICZNEJ

Na koniec należy jeszcze wspomnieć o racjonalizacji me­
tod kontroli i obsługi technicznej samolotów. W tej dzie­
dzinie bowiem jest jeszcze wiele do zrobienia z punktu 
widzenia kosztów. Od ciągłego grzebania się w samolocie 
i sprawdzania na oko, czy nie ma czegoś do wymiany, prze- 
szliśmy stopniowo^ do planowanych przeglądów okreso­
wych na podstawie instrukcji fabrycznej, stosując przy 
tym różnego rodzaju ułatwienia i uproszczenia. W dal­
szym etapie chodzi o coraz_ bardziej planowy system prac 
z jednej strony, a z drugiej o dokładne badanie laborato­
ryjne poszczególnych części i zespołów przez wytwórnię 
przed zamontowaniem — co do czasu ich pracy oraz do­
prowadzenie do tego aby wymiana poszczególnych części 
zespołów przypadała możliwie równocześnie. Dążeniem 
jest również, aby połączyć kontrolę techniczną, wykony­
waną przez organy władzy nadzorczej, z kontrolą, prze­
prowadzoną przez przedsiębiorstwo i związać ją nie z okre­
sem kalendarzowym lecz z czasem pracy samolotu (ilością 
wylatanych godzin).

JKRZY PANSRI (Warszawa)

Szkoły morskie m Polsce icczoraj i dziś
Zagadnienie szkolenia kierowniczych kadr dla iednoste! 

pływających marynarki handlowej przedstawia szere 
trudności, wynikających z dość złożonych wymagań a 
kie życie stawia marynarzom .

Oficer marynarki handlowej winien być przede wszyst 
kun dobrym kierownikiem zespołu ludzkiego, pracuiace
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m o r & mf f i . ntia-ne '■rZeZ nawi^ - ó w  czy mechaników 
™°nSk'ch llanif?st“ J3 się zwykle w postaci katastrof Wi
Ma™ n7t7rw ZCn by<? dob,Y 'n obrońcą interesów Polskie 
kJaiach HtandloweJ w Portach zagranicznych, w obcyct*  -"»“W «“A

Ciężar gatunkowy każdego z tych trzech aspektów pra­
cy zawodowej marynarza zmienia! się w historii żeglugi, 
w zależności od rozwoju techniki i stosunków handlowych 
na_ swiecie; całość zespołu pozostała aktualna do dziś 
dnia.

Przez  ̂szereg wieków, aż do powstania żeglugi kapitali­
stycznej, szkolenie kadr odbywało się najbardziej natu 
m i a n'ezawodn3 drogą poprzez praktykę służbową. 
Auodziez szia do terminu na chłopców okrętowych, awan­
sowała z czasem na wyszkolonych czeladników — ma­
rynarzy. Zdolniejsi, szczęśliwsi czy też tylko umiejący 
zdobywać zaufanie gospodarzy — amatorów zostawali 
majstrami, kierownikami zespołów i statków. Ta metoda 
szkolenia wyrastała z ustroju feudalnego, odznaczają­
cego się w  żegludze prymitywinośoią techniki zawodowej
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i (powolnym wzrostem tonażu morskiego. Bazą .rekrutacyjną 
takiego systemu, była na ogół ludność rybacka, obyta z 
morzem i nie obawiiającai się katorgi ciężkich i niebez­
piecznych rejsów żeglowydi.

Przyswajanie podstaw matematyki nautycznej, jedynej 
istniejącej w rtym czasie dyscypliny „teoretycznej“ , 
odbywało się w czasie pracy metodą poglądową.

Feudalny system szkoleniowy pewny i niekosztowny, 
przystosowany dobrze do konserwatywnego i praktycznego 
zawodu, jakim była przez długi czas żegluga, przeżył wie­
le innych pozostałości ustroju feudalnego i istnieje jeszcze 
dotychczas w wielu krajach, jako system wyłączny, we 
wszystkich zaś krajach kapitalistycznych, jako system 
szkolący kierowników mniejszych jednostek, szczególnie 
w żegludze kabotażowej.

Najpełniej system ten zachował się w krajach skan­
dynawskich, żegluga których ma żywe tradycje, sięgające 
okresu feudalnego.

Dotychczas jeszcze inżynier czy mechanik- okrętowy na­
zywa się tam majstrem, oficer nawigacyjny —  sternikiem 
(styrmann), kapitan statku — szyprem (skeppare).

Młody rybak czy chłop ze skandynawskiego archipelagu 
przybrzeżnego musztruje na statku w charakterze chłop­
ca okrętowego i po kilkunastoletniej praktyce zawodowej 
jeżeli umie ułożyć sobie stosunki z przełożonymi i ma 
możność zaoszczędzenia kilku tysięcy koron, może iść na 
kilkumiesięczny kurs szturmański, po którego ukończeniu 
zdobywa uprawnienia młodszego oficera. W dobre kilka 
lat później, po wypływaniu stażu służbowego i zaoszczę­
dzeniu sumy, wystarczającej dla dalszych studiów, oficer 
przechodzi z kolei kurs kapitański. Oczywiście program 
nauczania takich kursów obejmuje raczej minimum przed­
miotów teoretycznych, przystosowanych do skromnego wy­
kształcenia kursantów siedmiolatki, a wyłączą umiejęt­
ności praktyczne, które zostały nabyte w ciągu długo­
letniej służby marynarzy.

W przodujących morskich krajach kapitalistycznych no­
we warunki żeglugi stworzyły nowy typ szkolenia mor­
skiego.

Floty kapitalistyczne rosły szybciej od feudalnych, kilku­
nastoletnia praktyka morska stawała się zbyt powolną me­
todą szkoleniową.

Powstawała nawigacja techniczna, wraz z szeregiem u- 
miejętności pomocniczych, opartych na podstawach nauko­
wych. Maszyny morskie stawały się coraz większe i ko­
sztowniejsze, a ich obsługa oparta na wiadomościach teo­
retycznych. Rozwijający się handel zagraniczny wymagał 
teraz od kapitana statku znajomości techniki bankowej.

Wreszcie armator kapitalistyczny musiał oprzeć się na 
kierowniku statku oddanym klasie panującej.

Dotychczas sternik czy majster okrętowy był doświad­
czonym rzemieślnikiem bardziej umiejętnym od szerego­
wego marynarza, lecz należącym do tej samej klasy spo­
łecznej, bliski mu świadomością i psychiką. Jeszcze teraz 
na wielu mniejszych statkach skandynawskich szereg 
stanowisk od kapitana do chłopca jest obsadzonych przez 
członków jednej rodziny czy krewnych z jednej wioski 
rybackiej.

W ustroju feudalnym spoistość załogi była znaczna: 
pomimo różnicy interesów. Lojalność wobec armatora 
opierała się na: silnych tradycjach zawodowych a ro­
dzinnych.

Główna broń walki klasowej, bunt morski, wobec 
jawnej bezpłodności i bezwyjściowośći, nie była zbyt groź­
na dla właścicieli statków. Statki handlowe, żeglujące po­
jedynczo i obsadzane przez nieliczną załogę, nie łatwo 
mogły być objęte przez bunty o większym zasięgu.

Na statkach kapitalistycznych spółek armatorskich za­
gadnienie lojalności wobec armatora miało zupełnie inny 
aspekt. W obliczu narastającego uświadomienia klasy ro­
botniczej oficer na statku był w interesie armatora odcięty 
od załogi i  'usposobiony amtagonisłycznie.

W rezultacie zarówno rozwoju techniki, jak i sprzecz­
ności ustroju kapitalistycznego, powstał nowy typ szkole­
nia morskiego, oparty na zakładzie naukowym na poziomie 
licealnym lub wyższym.

Szkoła morska, połączona zwykle z internatem, przyjmo­
wała tera? młodzież kapitalistyczną drobnomieszczańską

i inteligencką—absolwentów szkół średnich, nie mających 
dotychczas nic wspólnego z pracą na morzu. Praca opie­
rała się na szkoleniu teoretycznym, odbywanym zimą w 
szkole i praktyce mortekiej zdobywanej na (wzorowanych 
na marynarce wojennej) statkach szkolnych. Młodzież by­
ła starannie izolowana od postępowych wpływów politycz. 
nych, umundurowana i poddana dyscyplinie wojskowej. 
Absolwenci, oprócz dyplom-u kapitańskiego, otrzymywali 
zazwyczaj uprawnienia oficerów rezerwy marynarki wo­
jennej.

Szkoły takie kształciły techników morskich, którzy po 
krótkiej praktyce Utyli zdolni do dpanowania obsługi 
statków i . nowoczesnych maszyn okrętowych.

Typ kierownika statku zmienił się teraz znacznie; z 
doświadczonego rzemieślnika stał się on oficerem, urzędni­
kiem przedsiębiorstwa armatorskiego. Zmienił się też od­
powiednio styl praicy oficera okrętowego.

Szyper i majster pracowali fizycznie razem z załogą, 
ich autorytet kierowników był utrzymany dzięki dłuższe­
mu doświadczeniu morskiemu. Oficerowie nowego typu 
kładli nacisk raczej na odpowiednią organizację pracy niż 
•na osobiste włączenie się w pracę fizyczną. Autorytet ich 
zasadzał się na wyższym poziomie ich wiedzy morskiej 
był również podtrzymywany przez umundurowanie. Ofi­
cerowie mieli nai ogół wyższe uposażenie od kierowników 
starego typu i dalsze możliwości awansowe w admini­
stracji przedsiębiorstwa lub państwowej administracji 
morskiej. Odwrotnie, szeregowi marynarze przez powsta­
nie regularnego szkolnictwa morskiego zostali w .prakty­
ce odcięci od awansu społecznego, a co najmniej możli­
wość awansu zmniejszała się znacznie.

Oficerskie szkoły morskie powstały w Anglii w połowie 
zeszłego stulecia. Licea morskie w Londynie i Liverpoołu 
były pomieszczone na starych okrętach wojennych, miały 
do dyspozycji żaglowce szkolne. Uczniowie byli umun­
durowani i zorganizowani po wojskowemu, mieli też pierw­
szeństwo przy wstępowaniu do marynarki wojennej. Kan­
dydaci byli przyjmowani w 15 roku życia, szkolenie trwa* 
ło 2 - 3 lata Absolwenci zaczynali pracę na statkach
w charakterze młodszych oficerów, na ogół na większych 
oceanicznych liniach okrętowych. Statki kabotażowe przed­
siębiorstw były prowadzone w dalszym ciągu przez szyp­
rów, to jest oficerów, którzy zdobyli swoje uprawnie­
nia w rezultacie długoletniej praktyki, bez głębszego wy- 
szkoleniai.

Niektóre linie okrętowe szkoliły swoich oficerów syste­
mem „praktykanckim“ (appranticeship), będącym bezpo­
średnio formą między, systemem „szyperskim“  — rze­
mieślniczym, a nowoczesnym .oficerskim“ .

Przy tym systemie młodzi ludzie pracowali przez szereg 
lat na statkach danej kompanii, pełniąc bezpłatną służbę 
asystowania wachtowym oficerom na mostku i w ma­
szynie, pod opieką doświadczonych żeglarzy i zdając na­
stępnie egzaminy.

W kraju niepohamowanego kapitalizmu, Stanach Zjed­
noczonych, kadry kierownicze w żegludze szkolono przez 
długi czais systemem „szyperskim“ . Żegluga pozostawała 
tam daleko w tyle za innymi odcinkami gospodarczymi 
pod względem rentowności i plac zarobkowych, załogi 
okrętowe składały się z emigrantów europejskich ‘głów­
nie Skandynawów oraz „kolorowych".

Ich uświadomienie polityczne było znacznie słabsze niż 
robotników przemysłowych, walka klasowa nai tym od­
cinku pozostawała w tyle za walką w przemyśle.

Wrąz z pogłębianiem się jednak polityki imperialistycz­
nej Stanów Zjednoczonych marynarka handlowa zaczę­
ła zyskiwać nai znaczeniu. Do .floty ściągały energiczniej­
sze żywioły z przemysłu lądowego, much związkowy i .straj­
kowy na flocie wzmógł się.

Zagrożone kapitalistyczne sfery morskie zareagowały 
natychmiast przez stworzenie zmilitaryzowanego szkolnic­
twa, bazowanego na wysokim stosunkowo przygotowaniu 
wstępnym i dającego możliwości szybkiej kariery zawo­
dowej.

Założono kilka stanowych „akademii morskich“ , przyj­
mujących szesnastoletnich absolwentów gimnazjalnych i 
dających 3 - -  4 letnie wykształcenie ogólne, zawodowe i 
wojskowe. Absolwenci tych akademii“  uzyskiwali dy-
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plom młodszego oficera z możliwością awansu do stano­
wiska kapitana oraz jednocześnie szlify oficerskie w kor­
pusie rezerwowym marynarki wojennej.

Za przykładem Stanów Zjednoczonych wprowadzono po­
dobne szkolenie w kilku krajach Ameryki Południowej.

Nai wzorach zachodnich budowane było również w Polsce 
sanacyjnej ¡szkolnictwo m o Pskie. organizowane przez 
byłych rosyjiskioh, niemieckich i austriackich marynarzy za­
patrzonych w prestiż największej i najstarszej marynarki 
kapitalistycznej — brytyjskiej.

Oficerowie nawigacyjni i maszynowi byli szkoleni w 
Państwowej Szkole Morskiej, uczelni typu wyższego pier­
wotnie, później licealnego. Do szkoły przyjmowano kandy- 
dato w z matują lub „małą maturą“ . Kurs siaiuk zawodowych

.ogólnych trwał odpowiednio 2 lub 3 lataj uczniowie 
nm mający matury otrzymywali ¡ą w drugim roku szko­
lenia. Absolwenci otrzymywali dyplom uprawniający w 
miarę praktyki służbowej do awansu do stopnia kapita­
na statku. Szkoła była połączona z internatem. ‘ Opłaty 
szkolne były wysokie, zwalniana od nich zaledwie kilku 
lepszych uczniów, otrzymujących ‘stypendia państwowe. 
Praktyki morskie odbywano w dziale .nawigacyjnym na 
żaglowcu szkolnym, w dziale mechanicznym w warszta- 
tdch, stoczniach i na statkach morskich. Z 20 kandydatów 
przyjmowanych na każdy wydział rocznie iszkołę kończy 
ło w przepisanym terminie 9 — 10 absolwentów, có 
zresztą wystarczało przy ówczesnym zastoju w rozbudo­
wie floty.

Nâ  ogół uczelnia spełniła pokładane w niej nadz:e;e, 
wyszkoliła w ciągu stosunkowo krótkiego czasu dobrych 
kierowników statków i maszyny. Jednocześnie życie szkol­
ne izolowało uczniów od życia politycznego i społecznego 
.<raju oraz wpajało orientację anglofilską, niewątpliwie 
wygodną dla istotnych dyspozytorów ówczesnej żeglugi 

kapitału zagranicznego.

liniach dalekiego zasięgu wymagało znacznie głębszej 
niż przed wojną, znajomości zawodu.

Zupełnie inne było również ustawienie oficera na statku. 
Zaioga' statku Ludowej Marynarki Handlowej tworzy 
kolektyw, w ikórym oficerowi przypada zadanie kierow­
nictwa i głównej odpowiedzialności za wykonanie planów 
przewozowych.

Przystąpiono do organizacji kursów szkoleniowych, któ­
re dawały możliwość awansowania doświadczonych mai- 
ryriairzy pokładowych i maszynowych, nie mających teore­
tycznego wykształcenia1.

Przystąpiono również do reorganizacji szkół morskich. 
Wychodząc, ze słusznych założeń skrócenia kursu nauk 
w szkołach do niezbędnego minimum, dla szybkiego za­
pełnienia luk kadrowych oraz sięgnięcia do masowej ba­
zy rekrutacyjnej, która pozwoliłaby na udostępnienie 
szkoły dla młodzieży robotniczej i chłopskiej, utworzono 
3-stopniową szkołę o sześcioletnim programie nauczania.

Pierwszy stopień szkoły stanowiła trzyletnia Szkoła Jun­
gów, przyjmująca kandydatów z ukończoną siedmioletnią 
szkołą — do pierwszej klasy szkoły,-a kandydatów z ukoń­
czoną dziewięciolatką do 3 klasy.

Absolwenci tej szkoły odznaczający się lepszymi po­
stępami przechodzili następnie do dwuletniej Państwo­
wej Szkoły Morskiej, ukończenie której dawało Uprawnie­
nia oficerów marynarki handlowej do stopnia kapitana i 
mechanika I klasy włącznie.

Ostatnim szczeblem tej skomplikowanej drabiny byiby
jednoroczny kurs kapitański i  mechaniczny.

W perspektywie kilkuletniego doświadczenia można po­
wiedzieć, że kursy ofiicerśkie, spełniły ¡pokładane w nich 
nadzieje i dały Polskiej Marynarce Handlowej wielu 
doświadczonych oficerów.

Słabo rozwijało się szkolenie szyprów i maszynistów, 
gdyż wobec znacznej (w stosunku do zapotrzebowania) 
podaży absolwentów szkoły oraz emerytowanych oficerów 
marynarki wojennej, dla szyprów pozostawała tylko służ­
ba na holownikach portowych i statkach żeglugi przv 
brzeżnej. J

Po kilkuletnim doświadczeniu tzw. „sfery żeglugowe“ 
wywarły nacisk na administrację morską po lin ii obniżenia 
poziomu nauczania w Państwowej Szkole Morskiej. Cho­
dziło tu o umożliwienie absolwentom przechodzenia do 
administracji morskiej i innych działów życia gospodar- 
czego poza żeglugą. Szkolę rzeczywiście przeorganizowa­
no na liceum, z konieczności absolwenci (nie mający już 
teraz dyplomu ukończenia wyższej szkoły) zostali moc­
niej związani z marynarką handlową, obniżyła się ich 
bojowość w walce o lepsze warunki ekonomiczne.

Po wojnie marynarka handlowa stanęła przed proble­
mem kadr, ostrzejszym niż na innych odcinkach życia, 
gospodarczego i szczególnie trudnym politycznie.

Należało szybko dopełnić luki w obsadzie eksploato­
wanych statków i wymienić oficerów, którzy po nieprzer­
wanej kilkuletniej służbie wojennej schodzili na ląd.

Należało przygotować kadry do planowanej rozbudowy 
floty. Należało wreszcie zmienić klasowe i polityczne ob 
liczę szkolenia morskiego, stworzyć ludowe, oddane poli­
tycznie kierownictwo okrętów marynarki handlowej, od- 
wiedza jącycli często porty państw będących ośrodkami 
akcji skierowanych przeciwko Polsce.

Cechą dominującą szkolenia w ustroju feudalnym była 
długoletnia praktyka morska, system uniemożliwiający 
szybki rozrost kadr: 'kierowniczych. W ustroju ikapitali- 
sityczmy>m, okres szkoleniowy skrócono izolując jednocześ­
nie oficerów od załóg i kładąc ¡nacisk na szkolenie teore- 
tyczne.

Eksploatacja żeglugi w ustroju ¡gospodarki planów 
wymagała przede wszystkim systemu szkoleniowego zd- 
nego do wytworzenia znacznej i rosnącej 'ilości oficeró 
lla szybko rozwijającej się w Planie Sześcioletnim flc 
oisK.ep Szkolenie winno było dotrzymać kroku ¡nas; 

produkcji stoczniowej. Oficerowie ludowi, winni byli r 
stępa-e przewyższać swoich przedwojennych poprzeć) 

względem ¡znajomości -nawigacja i m ©chamki -gid 
prowadzenie nowoczesnych oceanicznych jednostek

Natomiast trzystopniowa szkoła oficerska nie V.d lgnęła 
tak dobrych rezultatów.

Program wyższej Państwowej Szkoły Morskiej nie byl 
kontynuacją pragrarau niższej Szkoły Jungów, gdyż ta 
ostatnia przygotowywała swoich absolwentów do niższych 
szczebli służbowych. Stąd powtórzenia, limie uboczne w obu 
programach i strata czasu dla absolwentów kończących 
obie szkoły w trybie przygotowania do egzaminów oficer­
skich. Nie istniała korelacja nauczania w obu szkołach.

Również „produkt“ szkolenia niższego szczebla, absol­
went Szkoły Jungów, nie byl typem fachowca — gotowego 
do -zaję-ciat swego -miejsca w życiu gospodareiyrn. W 
żegludze ¡podoficer okrętowy (bosmain, ¡cieśla, motorzysta, 
steward) zdobywa swoje -praktyczne umiejętności w re­
zultacie długiego 'stażu służbowego.

Na tym szczeblu umiejętności zdobyte w szkole nie 
były szczególnie przydatne. Funkcje podoficerskie, poląf.zo- 
ne z kierownictwem zespołów pracujących na pokładzie 
czy przy maszynie, wymagają pewnego stopnia dojrzałości 
psychicznej, dającej autorytet wśród towarzyszy pracy. 
Jasne jest, że siedemnastoletni jungowie ¡są dalecy od zdo­
bycia takiego autorytetu.

Najwyższy szczebel dotychczasowego systemu szkolenia- 
kurs kapitanów i starszych mechaników nie byl jeszcze 
dotychczas uruchamiany. Koncepcja przerywania ¡pracy za­
wodowej dla doszkalania marynarzy była ¡raczej obca na 
szym stosunkom gospodarczym. W'krajach kapitalistycz­
nych, gdzie młodzież musi zdobywać wykształcenie o wlas-' 
nych silach, przerwy w szkoleniu mają uzasadnienie eko- 
nomiczne gdyż na ogół kandydaci nie potrafiliby zaoszczę­
dzić pieniędzy na kilkuletnie szkolenie, szczególnie tam, 
gdzie oficerowie rekrutują się z szeregów marynarzy;

W Polsce Ludowej, gdzie państwo daje marynarzowi 
wszelkie możliwości bezpłatnego szkolenia, takie uzasad­
nienie ekonomiczne nie istnieje. Argument konieczności 
ponownego przeszkalainia oficerów, dla utrzymania ich 
wiadomości teoretycznych na nowoczesnym poziomie, nie 
został -dotychczas potwierdzony przez -doświadczenie w 
innych zawodach. Inżynierowie czy lekarze przyswajają 
sobie najnowsze zdobycze nauki i techniki przez studio­
wanie odpowiedniej literatury, zjazdy naukowe, szkole­
nie zaoczne ewentualnie krótkie kursy specjalne. Natomiast 
coroczne wyrywanie z produkcji całych roczników fachow­
ców wywołałoby zaburzenia na każdym odcinku gospodar­
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czym, tym bardziej w żegludze gdzie uzgodnienie ter­
minów rozpoczęcia kursów wobec ciągłego ruchu statków 
byłoby niełatwe.

Jakież więc powinniśmy mieć szkolnictwo morskie, aby 
odpowiadało ono naszym warunkom społecznym, specy­
fikacji geograficznej i wielkości floty? Naturalnym bie­
giem rzeczy nasuwa się pytanie, jak radziła sobie w po­
dobnych okolicznościach marynarka handlowa w Związku 
Radzieckim?

Radzieckie szkoły morskie obejmują jednak zbyt więle 
rodzajów i szczebli szkół, powiązanych ze specyfiką ge­
ograficzną i wielkością floty, abv cały ten system mógł 
być przeniesiony na nasz grunt. Ważną rolę gra tam uczel­
nia w typie naszego technikum.

Uczelnia ta bazuje na siedmioletniej szkole ogólnej, 
spełnia więc ważny warunek szkolenia morsk:ego, sięg­
nięcia do bazy masowej, umożliwiającej przyciągnięcie do 
zawodu morskiego przede wszystkim młodzieży robotniczo- 
chłopskiej. Na takiej uczelni oparto się w naszym szkol­
nictwie, przy przeprowadzonej obecnie reformie szkól mor­
skich.

Okres szkolenia trwa około 5 lat, a więc mniej więcej 
tyle, ile Szkoła Jungów i Państwowa Szkoła Morska ra­
zem wzięte. Wprowadzenie szkół typu technikum nie zmie­
niło ilości lat szkolenia w owych uczelniach. Wprowadze­
nie jednolitego pięcioletniego programu nauk wyelimino­
wało obecnie dublowanie przedmiotów i pozwoli na lep­
sze wykorzystanie czasu. Odpadnie konieczność wprowa­
dzenia szóstego roku nauki (kurs kapitański), koncepcja 
którego nie była dotychczas jasno postawiona. Poziom 
naukowy technikum będzie na tym szczeblu rozbudowy flo­
ty wystarczający dla opanowania kierownictwa statku i 
maszyn okrętowych. Można już teraz przewidzieć, że z 
biegiem czasu oprócz technikum uwidoczni się potrzeba 
założenia wyższej szkoły technicznej typu szkoły inżynier- 
skiej — Instytutu, gdyż wraz z rozwojem marynarki han­
dlowej niewątpliwie nasunie się potrzeba przyswojenia 
kadrom kierowniczym naukowych metod pracy.

Szczególnie ważne jest zaplanowanie praktyk waka­
cyjnych uczniów technikum; praktyki te,_ jak dotychczas, 
będą odbywane głównie na szkolnych jednostkach pły­
wających.

Służba na żaglowych statkach szkolnych daje nawiga­
torom dobrą zaprawę wstępną, jednakże statki te me dają 
podstawowych wiadomości zawodowych, jak wiedzy ładun­
kowej, pracy windami okrętowymi itd. Dotychczas absol­
wenci szkól morskich, nie mający jeszcze wyplywanego 
dyplomu oficera (24 miesiące praktyki morskiej), po ukon- 
czeniu szkoły odbywali praktykę na statkach pracujących 
w normalnej eksploatacji, zaznajamiali się więc z eksplo­
atacją przed otrzymaniem dyplomu oficerskiego.

W technikum, wobec dłuższego jednolitego kursu ucznio­
wie „zbiorą“ prawdopodobnie wymagane 24 miesiące w 
ciągu praktyk letnich.

Będą więc oni już w szkole kierowani na staż na statki 
PMH, aby świeżo awansowany porucznik maluj żeglugi 
nie musiał zaznajamiać się z pracą statku w biegu eks­
ploatacji.

Przyjmując 6 pływań letnich w pięcioletnim technikum, 
można 4 pierwsze kolejne okresy letnie poświęcić zapra­
wie na statkach szkolnych, a 2 następne praktyce na stat­
kach PMH.

Absolwent pięcioletniego techmkum będzie miał około 
20 lat, będzie w:ęc dorosłym obywatelem, zdolnym do po­
noszenia odpowiedzialności, połączonej ze sprawowaniem 
funkcji oficera PMH.

Oprócz głównej lini szkoleniowej morskiego technikum 
pozostaną ubocza; kursy oficerskie, które będą rozszeizane 
w miarę potrzeb, zgodnie z przebiegiem rozbudowy floty.

Kursy te dadzą możliwości awansu marynarzom, którzy 
mimo istnienia bezpłatnego szkolnictwa nie zdołali w od­
powiednim wieku zdobyć wykształcenia, a- mogą wykazać 
Się dobrym doświadczeniem morskim, zebranym w ciągu 
długiej nienagannej stużby. Dopływ do PMH takich ofi­
cerów, mających za sobą długoletnią praktykę marynarską, 
będzie korzystny szczególnie na mniejszych jednostkach 
morskich, gdzie oficer pełni jednocześnie funkcje podofi­
cera, tj. bezpośredniego kierownika robót.

W dalszym ciągu technikum w Szczecinie będzie szkolić 
oficerów nawigacyjnych, technikum zaś gdyńskie oficerów 
mechaników okrętowych.

Na poziomie technikum zorganizowano również szkolę 
dla oficerów dalekomorskich statków rybackich w Gdyni, 
Technikum Rybołówstwa Morskiego oraz uczelnię szkolącą 
kadry eksploatacyjne i administracyjne —  Technikum 
Eksploatacji 2eglugi i Portów w Szczecinie.

Tak więc, podczas gdy przed wojną istniała w Polsce 
jedna elitarna uczelnia o niewielkiej liczbie studiujących, 
obecnie szkolnictwo morsk:e obejmuje cały wachlarz za- 
gadmeri- gospodarki morskiej i przygotowuje liczne kadry 
dla kierownictwa floty handlowej, rybackiej administracji 
portów i żeglugi.

Ale nowe szkoły morskie różnią się od dawnych nie 
tylko ilością wchodzących corocznie w życie ’gospodarcze 
absolwentów. Inna jest obecnie atmosfera szkół morskich 
i ich stosunek dd otoczenia.

Środkiem wychowawczym przedwojennej szkoły było od­
izolowanie ucznia od społecznego i politycznego życia. 
Interesowanie się problemami społecznymi, które dojrze­
wały i zaostrzały się w kraju walką klasową, było uważa­
ne za karygodne.

Absolwent winien był ukształtować się w postaci dobrego 
fachowca, wiernie służącego armatorowi, nie rozumiejącego 
innych zagadnień oprócz zawodowych i odgrodzonego od 
szeregowych marynarzy murem uprzedzeń i nieporozumie­
nia. Żegluga polska była wonczas w ręku kapitału zachod­
nio-europejskiego, wpajano więc uczniom cześć i poważa­
nie przed shippmgtom anglosaskim, pracującym rzekomo 
najbardziej przodującymi metodami. W życiu produkcyj­
nym absolwenci szkól morskich byli zespoleni w osobne 
nieklasowe związki zawodowe, podtrzymujące korporacyjne 
odosobnienie warstwy kierowniczej w służbie obcego ka­
pitału.

Szkolnictwo ludowe opiera się na wychowawczej sile 
organizacji społecznych, przede wszystkim Związku Mło­
dzieży Polskiej.

Uczeń żyje, pracuje t rozwija się w żywej łączności ze 
społeczeństwem; raduje się on codziennymi osiągnięciami 
naszego budującego się socjalizmu, naszej rozwijającej się 
marynarki handlowej. Wzorem dla uczniów stają się nasi 
bohaterowie i przodownicy pracy. Dobry uczeń jest jedno­
cześnie aktywistą społecznym, powiązanym duchowo i or­
ganizacyjnie z życiem klasy pracujących. Życie szkolne 
daje mlodztoży nie tylko wiadomości morskie, zawodowe— 
rozwija ono również społecznie, włącza młodzież we wszy­
stkie przodujące prądy kraju.

Na statku miody absolwent szkoły jest członkiem 
związku zawodowego i organizacji zetempowskiej, praw­
dziwym towarzyszem pracy marynarzy.

Nowy typ uczelni morskiej, opiera się na wartościow­
szych elementach organizacji dotychczasowej, uwzględnia 
jednocześnie zebrane doświadczenia szkoleniowe.

Do Technikum przychodzi młodzież robotnicza :i chłop­
ska, w dość wczesnym wieku, pozwalając na kształto­
wanie charakterów do trudnego zawodu marynarza.

Długi okres szkoleniowy, przerywany corocznymi prak­
tykami na statkach szkolnych, tworzy wysoko kwalifi­
kowanych kierowników statków i maszyn okrętowych.
Absolwent Technikum wchodzi w życie produkcyjne, 
dokładnie przygotowany do pełnienia powierzonych sobie 
funkcji, zarówno podstawy teomtyczne szikoćnamia jaik i  na. 
wigacja praktyczna zostaną utrwalone przez wieloletnie 
ćwiczenia.

Nowe okręty polskie, budowane na własnych «toczniach, 
będą napędzane przez coraz to potężniejsze i -nowocześ­
niejsze maszyny, będą zaopatrzone w coraz to czulsze 
przyrządy dla nawigacji technicznej.

Maszyny te 1 przyrządy, będą wymagały cora.z dokład­
niejszej znajomości nawigacji, radiotechniki i mechaniki

Nowe szkoły morskie zapewniają naszej Marynarce 
Handlowej kadry kapitanów i mechaników zrośniętych 
z morzem, obeznanych ze swoimi jednostkami i pracują­
cych ofiarnie dla rozbudowy żeglug; polskiej w Ptonie 
Sześcioletnim, dla budowy podstaw socjalizmu w naszym 
kraju
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A. TACEŁ (Gdańsk)

Linie regularne żeglugi morskie)
Linią regularną nazywamy stale połączenie między dwo­

ma portami, czy dwoma grupami portów utrzymywane za 
pomocą statków odchodzących i zawijających według ści­
śle z góry określonych rozkładów jazdy.

Z powyższej definicji lin ii regularnej rzuca się od razu 
w oczy zasadnicza różnica między tym systemem eksploa­
tacji żeglugi a trampingiem. O ile tramp jest uniezależnio­
ny od dat i portów, o tyle statek liniowy jest ściśle zwią­
zany datami i portami.

To związanie terminami odjazdów i portami oociąga za 
sobą w konsekwencji ryzyko odejścia statku z niekomplet­
nym ładunkiem, a więc ryzyko niepełnego wykorzystania 
zdolności przewozowej statku (w gospodarce kapitalisty­
cznej moment ten ezęsto wykorzystywany jest dla uzasa­
dnienia wysokości liniowej stawki frachtowej). Z ryzykiem 
tym należy liczyć się i dlatego linia regularna może po­
wstać i ma rację bytu tylko między portami czy krajami 
stojącymi na odpowiednio wysokim stopniu rozwoju go­
spodarczego, których obroty zamorskie mogą zaalimento- 
wać linię, a tym samym usprawiedliwić jej istnienie. Tym 
się też tłumaczy fakt, że w miarę rozwoju gospodarczego 
świata sieć lin ii regularnych zagęszcza się coraz bardziej.

Jak wiemy, ruch towarów masowych wyznacza tylko pe­
wne z grubsza zarysowane szlaki żeglugi przy jednocze­
snej dużej rozmaitości i dowolności portów przeznaczenia 
czy załadowania. Tym samym towary masowe, chociaż 
niejednokrotnie stanowią dopełnienie ładunku statku linio- , 
węgo, nie mogą zapewnić stałych ładunków dla tego typu 
żeglugi.

Linie regularne muszą więc opierać się na drobnicy. 
Ponieważ towar decyduje o rodzaju eksploatacji i o stat- 
ku, dla lepszego zapoznania się z tym rodzajem żeglugi 
należy przede wszystkim rozpatrzyć, czym jest drobnica 
i jakie wymagania stawia żegludze.

Mówiąc o towarach masowych możemy łatwo wymienić 
pewne ładunki typowe, które doskonal? charakteryzują ca­
łość tych towarów. W drobnicy takich przykładów typo­
wych nie mamy.

Pod pojęciem drobnicy rozumiemy cały szereg różnoro­
dnych towarów, od bloków stali do precyzyjnych maszyn, 
od surowców włókienniczych do kosztownych tkanin od 
drobnych wyrobów przemysłowych do arcydzieł rzemiosła. 
Drobnicą będą jarzyny, ubrania, nasiona, owoce, chemika­
lia, aparaty fotograficzne,_ artykuły spożywcze i.cały sze- 
reg innych towarów, których wymienić tu niesposób. 
W skrócie można powiedzieć, że są to produkty rolne, pół­
fabrykaty czy. fabrykaty, czy wytwory rzemiosła, ’które 
w zasadzie stanowią artykuły bezpośredniego zużycia-i nie 
służą do uzupełniania zapasów. Wszystkie te towary m ają' 
jednak dwie cechy wspólne: mała wielkość jednorazowych 
partii i wysoka, w porównaniu z towarami masowymi 
wartość.

Pamiętać tu należy, że pojęcie malej partii jest pojęciem 
względnym, zależnym od trasy i zatrudnionego dla niej 
statku i że wartość towarów ma w zaklasyfikowaniu ich do 
drobnicy czy też do klasy towarów przewożonych na l i ­
niach, znaczenie decydujące; tak np. wełna czy bawełna 
stanowią nieraz ładunki calookrętowe, a mimo to ze wzglę- 
du na ich wartość traktowane są jako drobnica i stanowią 
niemal, że wyłączną domenę lin ii regularnych. Reasumu­
jąc możemy powiedzieć, że drobnicę charakteryzują:

1. różnorodność partii, jeśli chodzi o ich skład jako­
ściowy,

2. mała wielkość poszczególnych partii,
3. względnie wysoka wartość jednostkowa.
Wyżej podane cechy charakterystyczne drobnicy, jak ró- 

wn:ez fakt, że towary zaliczane do tej grupy w znacznej
lęKszosc; stanowią towary bezpośredniego zużycia, wply- 

w?nm,?a,J ysi eim-eksp,oatacJi statków w sposób skompliko- 
7 kn ili °„ ro . ie, powstanie linii regularnych oddziałało

Jak i, -a Zm’any w systemach handlu. 
nvcii k r » f ^ a,znac.z/ te.71* rozwój gospodarczy poszczegól- 
mencie ^ ' i  Powstanie linii regularnych; w mo-
transnortów y n!'u:Ci-JUŻ i?.tnia,y i zapewniały regularność 
zakupów wiążących System dużych' hurtowych
system har J „ ąCy h na htuzszy czas kapitały, a zjawił się 
system handlu, polegający na zakupie partii małych, prze­

znaczonych niemal że bezpośrednio na rynek. Ten system 
handlu oparty na zaufaniu do terminowości linii regular­
nych, z kolei żądał od lin ii skrupulatnego przestrzegania 
ułożonych rozkładów.

Widzimy, więc, że terminowość odjazdów i przyjazdów 
stała się nie tylko cechą charakterystyczną żeglugi linio­
wej, ale i zasadniczym warunkiem jej istnienia i rozwoju.

Konsekwencją terminowości rejsów jest bądź pewna re­
zerwa szybkości statku liniowego, bądź też taka szybkość 
zasadnicza, która uniezależniłaby ten typ statku w nor­
malnych warunkach od sytuacji atmosferycznych. Mamy 
tutaj pierwszy moment, który wskazuje na to, że statek 
kursujący na linii regularnej musi być szybszy, niż tramp. 
Kwestia szybkości ma w tym momencie nie wyczerpuje się 
jednak.

Trzecią cechą charakterystyczną drobnicy jest jej wy­
soka wartość. W zamorskiej transakcji handlowej okres 
przewozu morzem jest okresem martwym — okresem u- 
więzienia zainwestowanych kapitałów. W interesie towaru 
leży zatem możliwe skrócenie tego okresu czyli zwiększe­
nie szybkości transportu, choćby nawet połączone to było 
ze zwiększeniem kosztów transportu.

W skład drobnicy wchodzą towary takie, jak: świeże 
owoce, artykuły spożywcze, jarzyny itp. Towary te z na- 
tury rzeczy wymagają szybkiego transportu, gdyż tylko 
szybki transport może zapewnić, że przyjdą one do portu 
przeznaczenia w stanie zdatnym do użytku.

Jak widzimy, trzy czynniki składają się na to, że statek 
liniowy musi być statkiem szybkim. O ile maksymalna 
szybkość trampa w zasadzie odpowiadała osiągalnej tech­
nicznie ekonomicznej szybkości dla danego statku, o tyle 
w liniach regularnych o zagadnienju''śzybkości decyduje 
nie tyle sama technika, ile względy ogólnogospodarcze. 
I stąd szybkości statków na liniach regularnych są z re­
guły wyższe, niż uzasadniają to względy techniczne. Ina­
czej mówiąc, o ile przy określeniu szybkości optymalnej 
trampa przewagę mają względy techniczne,"to przy okre­
śleniu szybkości optymalnej statku liniowego przewaga 
jest po stronie względów gospodarczych. Oczywiście i tu, 
jak przy trampach, postęp techniczny ma znaczenie zasa-’ 
dn:cze i dlatego również i w liniach w miarę tego postępu 
obserwujemy stale zwiększanie" się szybkości.

Powyższe uwagi nie wyczerpują zresztą zagadnienia 
szybkości w liniach regularnych; jest ono znacznie bar­
dziej skomplikowane niż w trampingu i poza wymienio­
nymi wyżej czynnikami zależy jeszcze od trasy, cyklu rej­
sów, odległości mięczy portami, warunkami nawigacyjny­
mi (przypływy oraz odpływy), warunków i zwyczajów 
handlowych itd.

Widzieliśmy, że diobnicę cechuje różnorodność poszcze­
gólnych partii i ich małe wielkości. Tym samym na pełny 
ładunek statku liniowego skiada się niewielka ilość jed­
nolitego ładunku, lecz cały szereg drobnych partii, różnych 
co do składu i co do wielkości i nieraz (w wypadku, gdy 
linia obsługuje szereg portów) przeznaczonych do różnych 
portów i dla różnych odbiorców. Z powyższego wynika ko­
nieczność separowania poszczególnych partii. Ta separa­
cja musi iść po trzech liniach: separacja ładunków, które 
iVzajemme ź.e na- siebie oddziałują (np. skóry solone 
i wyroby metalowe, towary cuchnące i towary wrażliwe 
na zapachy itd.) separacja ładunków według ich portów 
przeznaczenia i separacja według-poszczególnych partii ko- 
nosamentowych. Dla uzyskania tego celu wskazane jest, 
aby statek drobnicowy posiadał dużą ilość oddzielnych 
pomieszczeń, przy czyrn często poszczególne pomieszcze­
nia muszą być od siebie oddzielone grodziami, czy po­
kładami absolutnie szczelnymi.

Mamy więc drugą cechę statku liniowego — dużą ilość 
nieza.eżnych od s:eb:e pomieszczeń ładunkowych, a tym 
samym dużą ilość grodzi i pokładów. Będą to zarówno 
normalne grodzie i pokłady wodoszczelne, jak i lekkie 
grodzie i ażurowe pokłady (tak zw. wiszące); celem tych 
ostatnich nie jest już bezpieczeństwo statku, lecz tylko 
umożliwienie lepszej separacji ładunku czy bezpieczniej­
szego załadowania (np. wiszące pokłady zmniejszają wy­
sokość ładowni, a tym samym umożliwiają ładowanie 
mniejszej ilości warstw).
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Drobnica przedstawia sobą nie tylko towary różnorodne 
i w drobnych partiach; towary objęte ogólnym mianem dro­
bnicy są z reguły przestrzenne. Tym samym statek zała­
dowany drobnicą, mimo, że ładownie jego są całkowicie 
wypełnione, nie ma w pełni wykorzystanej nośności. Stąd 
wynika stała dążność do możliwie jak najprzestrzenriiej- 
szej rozbudowy statku — do uzyskania możliwie jak naj­
większego stosunku pojemności do nośności, -czyli do naj­
większej ilości stóp sześciennych na tonę nośności. O ile 
na trampach stosunek ten nie przekracza 50, o tyle na 
statkach liniowych osiąga się niejednokrotnie po 80 stóp 
sześciennych na jedną tonę nośności. Mamy więc trzecią 
cechę statku liniowego, jego rozbudowę w kierunku uzy­
skania możliwie jak największej kubatury. Dlatego też 
znaczna część statków drobnicowych są to statki ochronno- 
pokladowe.

Spomiędzy masy towarów, jakie składają się na drob­
nicę nie wszystkie mogą być przewożone w jednakowych 
warunkach. Układ ładunków na poszczególnych liniach 
jest różny; każda niemal liinia ma pewien ładunek czy pe. 
wien typ ładunków, które na danej lin ii dominują i które 
tym samym w pewnym sensie narzucają, jaki statek ma 
tę'linię obsługiwać. W ten sposób następuje specjalizacja 
statków liniowych, w której niezaprzeczalnie najbardziej 
udoskonalony jest statek przeznaczony do przewozu towa­
rów chłodzonych. Z konieczności specjalizacji wynika, że 
nie każdy statek drobnicowy jednakowo nadaje teię na 
każdą linię. Biorąc skrajne przykłady byłoby nonsensem 
eksploatowanie statku chłodni na linii, na której nie wozi 
się towarów chłodzonych i odwrotnie, statku nie wyposa­
żonego w chłodnię na linii, gdzie podstawowymi ładunka­
mi są właśnie towary chłodzone.

Reasumując widzimy, że statek liniowy jest to statek 
szybki, budowany tak, aby posiadał możliwie dużą kuba­
turę i dużo niezależnych pomieszczeń oraz wyposażony 
w urządzenia specjalne celem przystosowania go do prze­
wozu niektórych ładunków. Krótko mówiąc jest to statek 
zdecydowanie kosztowny, ale też można śmiało powiedzieć, 
że na liniach właśnie kursują najdoskonalsze statki, jakie 
produkują obecnie stocznie.

Poza tym, że wyśoka wartość statku podnosi koszt eks­
ploatacji, koszt ten jest jeszcze podwyższony przez konie­
czność obsadzenia statku lepiej kwalifikowaną załogą 
i przez wyższy, na skutek większej szybkości, koszt pali­
wa. Oczywiście ten zwiększony koszt eksploatacji statku 
musi znaleźć swe odbicie na stawce frachtowej.

Stawki frachtowe liniowe, w porównaniu ze stawkami 
trampów są zdecydowanie wysokie, jednak procentowo do 
wartości przewożonych towarów są one znacznie niższe, 
niż w trampingu. Procent ten waha się mniej więcej około 
ó. Tego procentu nie można jednak przyjmować za regułę. 
Są tu duże odchylenia, zależnie od rodzaju towaru, 
a zwłaszcza od rodzaju transportu, jakiego ten towar wy­
maga. Tak np. konieczność budowania specjalnie przysto­
sowanych, szybkich statków dla transportu bananów i spe- 
ijalne warunki tego transportu, powodują, że udział staw- 
ki frachtowej w cenie banana w Europie wynosi około

Stawki frachtowe na liniach regularnych ujęte są w ta­
ryfy frachtowe. Taryfy obejmują praktycznie wszystkie to­
wary przewożone na danej lin ii i na ogól są silnie zróżni­
cowane. O ile w trampingu możemy drogą prostej kalku­
lacji dojść do minimalnej stawki frachtowej, o tyle w ? l i­
niach regularnych tego rodzaju kalkulacja zupełnie za­
wodzi. Na ukształtowanie się stawki wpływa tu zbyt wiele 
czynników wynikających z samego systemu eksploatacji.

W trampingu każda podróż stanowi zamkniętą całość 
zarówno operacyjnie, jak i kalkulacyjnie. W liniach regu­
larnych poszczególna podróż jest tylko wycinkiem z pe­
wnego ciągu eksploatacyjnego, przy czym za podróż trze 
ba tu uważać nie okres od załadowania do wyładowania, 
lecz okres od załadowania ,w porcie wyjściowym lin ii do 
ostatecznego wyładowania w tym samym porcie, czyli peł­
ną podróż okrężną. Rezultaty nawet tak przyjętej podró­
ży jeszcze nie dają pełnego obrazu. Na każdej lin ii istnieją 
mniej lub więcej silne wahania sezonowe, czy okresowe' 
przejawiające się bądź to ogólnym większym natężeniem 
ruchu w danym okresie, bądź okresowym zanikaniem ła­
dunków dla danej lin ii podstawowych i przewozem ładun­
ków zastępczych, np. przy bawełnie okres letni dla linii 
zachodzących do portów bawełnianych Pakistanu czy Pół­
nocnej Ameryki. Dopiero podsumowanie rezultatów eks­
ploatacji z całego roku mo^e nam dać całkowity obraz 
przewozów, a tym samym i kosztów na danej linii.

Gdybyśmy chcieli obliczyć minimalną stawkę frachtową 
dla danej linii, podobnie jak robi to się w trampingu, to 
musielibyśmy znaleźć jakiś średni koszt przewozu jednej 
tony towaru, biorąc pod uwagę koszty z całego roku i dzie­
ląc je przez ilość towarów przewiezionych w ciągu całego 
roku.

Zauważymy wtedy dwa ciekawe momenty. Po pierwsze 
stwierdzimy, że koszt na lin ii będzie znacznie wyższy, niż 
w trampingu; tłumaczy się to przyczynami wynikającymi 
z rodzaju statków eksploatowanych na liniach, niepełnym 
wykorzystaniem nośności statków na skutek przestrzen­
ności drobnicy i niepełnym wykorzystaniem zdolności prze­
wozowych statku na skutek sezonowych wahań w podaży, 
czy w rodzaju przewożonych ładunków.

Po drugie zauważymy, że uzyskana średnia minimalna 
stawka frachtowa jest niższa od szeregu stawek taryfo­
wych. W kompozycji ladimku statku liniowego spotykamy 
obok typowych ładunków liniowych szereg towarów, które 
można zakwalifikować do drobnicy wyłącznie ze względu 
na małe partie, w jakich są wysyłane. Towary te nie znio­
słyby wysokiego kosztu transportu liniami regularnymi, 
z drugiej zaś strony ze względu na małą wielkość partii 
właśnie linie stanowią dla nich jedyną możliwość ekspor­
tu. Towary te są przyjmowane na statki liniowe bądź to 
jako dopełnienie wagowe do przestrzennej drobnicy, np. 
ciężkie chemikalia czy surówka, bądź dla wypełnienia stat­
ku w okresach sezonowej mniejszej podaży drobnicy za­
sadniczej. Oczywiście stawki dla takich towarów muszą 
być niskie, często na poziomie stawek trampowych. Nie­
mniej jednak średnia stawka minimalna musi być zacho­
wana, czyli drobnica więcej wartościowa musi w stawce 
pochłonąć część kosztu transportu towarów niskowarto- 
ściowych. Zjawisko to ujmuje się w lapidarne określenie, 
że na liniach regularnych towar drogi-piąci za towar tani. 
Im wyższa jest wartość towaru, tym udział jego w kosz­
tach przewozu towarów niskow.artościowych jest większy.

Na ukształtowanie się taryfy frachtowej na danej linii 
wpiywa więc caiy skomplikowany szereg czynników, ściśle 
związanych z warunkami panującymi na danej linii. To 
też porównanie ze sobą taryf dwóch linii, opierając się 
tylko na odległościach między krańcowymi, portami, prak­
tycznie nie daje żadnych rezultatów. Porównując takie ta­
ryfy zobaczymy, że nieraz na trasach krótkich np. europej­
skich, staiwik-i są nie tylko proporcjonalnie, ¡ale nawet 
w liczbach bezwzględnych wyższe, niż na liniach oceanicz­
nych, a mimo to linie krótkie wykazują daleko gorsze re­
zultaty kalkulacyjne, niż linie dalekobieżne.

Sama technika eksploatacji linii jest również zupełnie 
inna, niż w trampingu. O ile w trampingu statek „idzie 
za ładunkiem“ , o tyle w liniach sytuacja jest odwrotna — 
statek, mający określone daty i miejsca odjazdu, ściąga 
do siebie ładunek ładunek szuka statku. Jest to zro­
zumiale, jeśli wziąć pod uwagę, że drobne, niezależne od 
siebie partie drobnicy nie są w stanie angażować do prze­
wozu całego statku. Oczywiście sytuacja przedstawia się 
inaczej w gospodarce planowej. Chociaż założenia są tu 
inne, to jednak zachowanie zasady działania lin ii daje 
zbyt wiele korzyści, aby je odrzucić. Gospodarka planowa 
ułatwia jednak eksploatację linii, niwelując wahania okre­
sowe i tym samym umożliwiając ekonomiczniejszą eksploa­
tację.

Jak powiedziałem, drobfiica składa się z najprzeróżniej­
szych towarów, a więc i z towarów o różnej przestrzenno­
ści. Zasadą racjonalnej eksploatacji statku liniowego jest 
takie komponowanie ładunków na podróż, <fby statek wy­
korzystać możliwie w caiości i pod Względem nośności 
i pojemności. Ideał ten jest trudny do osiągnięcia, nie­
mniej jednak dążyć do niego trzeba stale. Obniżenie kosz­
tów eksploatacji lin ii jest osiągalne przede wszystkim 
przez jak najracjonalniejsze wykorzystanie zdolności prze­
wozowych statku, a z drugiej strony przez staranną orga­
nizację prac przeładunkowych tak, aby okresy rozkłado­
wych postojów statków w portach zredukować do mini­
mum. Mylne jest mniemanie, że czas w liniach regular­
nych gra mniejszą rolę, niż w trampingu. Element czasu 
jest tu tylko mniej uchwytny, ale biorąc pod uwagę nie­
proporcjonalnie większą wartość statku liniowego i jego 
większą, a zatem kosztowniejszą szybkość, znaczenie ra­
cjonalnej gospodarki czasem jest ogromne.

Jeszcze jednym ciekawym rysem w eksploatacji liniowej 
jest brak formalnej umowy o przewóz takiej, jak Charter 
Party w trampingu. Ładunki na liniach zgłaszane są tele­
fonicznie lub w najlepszym razie, listownie. Takie zgło­
szenie łącznie z zaakceptowaniem ładunku stanowi tutaj
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umowę o przewóz. Konosament liniowy, zaopatrzony w ca­
ły szereg klauzul omawiających warunki przewozu, jest 
tylko dokumentem stwierdzającym przyjęcie towaru i pre­
cyzującym warunki zawartej uprzednio umowy.

Ponieważ statek ładuje w ściśle określonych terminach, 
tym samym ładunek musi być podstawiony ściśle na czas 
oznaczony przez armatora, a załadunek czy wyładunek 
odbywa się nie według ustalonych w umowie norm, jak 
przy Charter Party, lecz tak szybko, jak statek zdolny jest

go przyjmować łub wydawać. Ten sposób przyjmowania 
i ładowania towarów jest w zarysie tym, co rozumie się 
przez określenie „warunki liniowe“ .

Jak widzimy, cały system eksploatacji linii regularnych 
jest z gruntu inny, niż w trampingu — jest on, można po­
wiedzieć, doskonalszy, ale też bardziej skomplikowany, 
wymaga znacznie więcej personelu lądowego (dodatkowy 
powód wyższych kosztów), przy czym kwalifikacje wy­
magane od ludzi, zwłaszcza od załóg, muszą być wyższe.

Mgr ZB. CZAJKOWSKI (Gdańsk)

Metodologia planoirania maklera frachtującego
Ogólne zadania, postawione przed polskim maklerem 

frachtującym są następujące, ai mianowicie: 1) zapewnie­
nie środków transportu morskiego dla ładunków polskich 
i dla tranzytu z państw demokracji ludowej, 2) zabezpie­
czenie planowanego zatrudnienia dla polskiej floty — wy­
znaczają odpowiednią metodologię planowania na od­
cinku frachtowania morskiego.

Planowanie, wiążąc się ściśle z zadaniami pracy ma­
klera, z jej formą, jak również z jej specyfiką, musi do­
stosować się do dwutorowości. Z tego więc względu nie 
można mówić o planowaniu frachtowania, lecz należy roz­
bić to zagadnienie na:
fi) plan frachtowania dla iadunków, znajdujących się we 
własnej gestii,
b) plan frachtowania polskiej floty handlowej.

Należy dodać, że segregacja ta nie jest jeszcze wy.star-* 
czająca^ gdyż odróżniać należy żeglugę trampingową od re­
gularnej. Precyzując więc systematykę metodologii plano­
wania frachtów morskich, należy przede wszystkim rozgra­
niczyć tramping od linii regularnych, a następnie omawiać 
zagadnienie gestii towarowych.

Planowanie frachtowania w żegludze regularnej jest bar­
dziej skomplikowane, z tego więc względu, nie chcąc za­
ciemniać samej istoty metodologicznej, artykuł niniejszy 
omawia jedynie zagadnienie trampingu.

P l a n  f r a c h t o w a n i a  ł a d u n k ó w  w g e s t i i  
w ł a s n e j :  Podstawą do sporządzenia planu frachtowa­
nia tonażu dla ładunków w gestii własnej jest niasa towa­
rowa, wyrażona w tonach. Z punktu widzenia metodolo­
gicznego do grupy la ’ inków w gestii własnej kwalifikują 
się również ładunki tranzytowe, których gestia frachtowa­
nia znajduje się w ręku polskim.

Opracowanie rocznego planu frachtowania opiera się na 
masie ładunkowej handlu zagranicznego. Ze wszystkich 
planowanych elementów — masa towarowa 'handlu zagra­
nicznego jest najmniej precyzyjna, ulegając nieustannym 
zmianom i korektom; jest ona płynna zarówno w ilości, jak 
i w warunkach transakcji. Przyjęcie jednakże przez makle­
ra frachtującego wielkości handlu zagranicznego z 
zastrzeżeniami i dokonywanie ciągłych poprawek i uzupeł­
nień w trakcie opracowania planu rocznego doprowadziło­
by do. absurdu, gdyż plan roczny byiby realny dopiero pod 
koniec roku planowanego.

Unikając zmian liczbowych, a mimo to nie rezygnując 
z konieczności urealnienia planu, makler frachtujący wy­
chodzi z założenia przyjęcia handlu zagranicznego, które 
zostały podane, jako wytyczne do planu. Wszelkie nato­
miast zmiany, wynikające z bieżących kontraktów handlu 
zagranicznego, znajdują swe odbicie w miesięcznych pla­
nach operatywnych, które korygują pod względem meryto­
rycznym plan roczny państwowy.

Praktycznie dane handlu zagranicznego do planu rocz­
nego są bardzo ogólnikowe. Podają zazwyczaj następujące 
elementy:

a) ładunek (np. cement),
b) przypuszczalną ilość w eksporcie, wzgl. w imporcie 

— np. w eksporcie 100.000 ton,
c) przypuszczalną relację geograficzną, tzn. przeznacze­

nie ładunku — dąnę w tym przypadku mogą być pew­
ne, opierają się bogiem na zawartych umowach go­
spodarczych, wzgl. szacunkowe —'przyjmujące możli­
wość zawarcia takich umów,

d) ewentualne warunki transakcji (cif. wzgl. fob.). 
Materiał podany w powyższej formie maklerowi frachtu­

jącemu posiada wiele niedomówień i luk, jednak sprecyzo­

wanie liczb, czy też warunków transakcji mijałoby się z 
celem z uwagi na wspomnianą płynność transakcji "handlu 
zagranicznego. Dalsze informacje o prawdopodobnym 
kształtowaniu się ruchu masy towarowej w planowanym 
roku dostarczają ogólne wytyczne handlu zagranicznego.

Wytyczne handlu zagranicznego do planu są analizowa­
ne przez maklera pod aspektem:

a) warunków transakcji, tzn. eliminowanie ładunków w 
gestii obcej,

b) porównywania wykonania roku bieżącego z wytycz- 
• nymi na rok następny.
Analiza, pojęta w ten sposób, stanowi wstępne opraco­

wanie materiałów handlu zagranicznego oraz przygotowa­
nie do sporządzenia projektu planu frachtowania.

Jako najsłuszniejsza metoda opracowania tego planu 
przyjęta jest metoda bilansowa.

Zastosowanie metody bilansowej do planowania frachtów 
morskich pozwala na zestawienie zadań z możliwościami 
ich realizacji przy udziale floty polskiej, czyli stanowi 
najwłaściwsze podejście do realizowania pierwszego, przy­
toczonego na wstępie zadania maklera frachtującego.

Metoda bilansowa umożliwiał porównanie zadania zafrach- 
towania określonego tonażu do przewożenia ładunku w .ge­
stii polskiej z możliwością przewozu tego ładunku flotą 
polską. Różnica wynikająca z nrepokrycia masy towarowej 
polskim tonażem okrętowym stanowi dla maklera podsta­
wę do przeanalizowania następnego zadania; polegające­
go na konieczności wyjścia na rynek światowy, w celu po­
szukiwania tonażu obcego. Przede wszystkim jednak za­
nim polski makler zdecyduje się korzystać z usług tonażu 
państw kapitalistycznych, winien skoordynować swe możli­
wości i potrzeby z Sovfrachtem, reprezentującym radziec­
ką flotę pełnomorską. Po ostatecznym zbilansowaniu fak­
tycznych ilości ładunku, nie pokrytych tonażem, makler 
układa plan uzupełnienia braków tonażowych flotą ¡państw, 
kapitalistycznych. Zachodzą w tym przypadku dwie mo­
żliwości: a) wzięcie w dzierżawę czasową statku obcego, 
b) frachtowanie tonażu obcego z wolnego rynku,

a) D z i e r ż a w a  c z a s o w a  s t a t k u  o b c e g o :  
Dzięki niej makler zabezpiecza na dłuższy okres czasu 

pokrycie tonażowe dlai ładunku, zwiększa zdolność prze­
wozową, znajdującej się w jego dyspozycji floty.

Wzięcie statku w dzierżawę jest możliwe i słuszne wte­
dy. gdy makler posiada ściśle określone zlecenia., np. na 
zafrachtowanie większego kontraktu drzewa, jagód, ma­
teriałów płynnych, nie posiada zaś w swej dyspozycji od­
powiedniego dla realizacji tych zadań tonażu polskiego.

Warunkiem jest analiza rynku kapitalistycznego, zapo- 
powiadająca trudności frachtowe. Dzierżawa statku może 
wówczas zapobiec ewentualnym przeszkodom ze strony ka­
pitalistów w wykonaniu polskiego planu gospodarczego. 
O ile jednak, według oceny maklera, sytuacja na rynku ka­
pitalistycznym nie zagraża bezpośrednio wykonaniu planu 
(istnieje duża podaż tonażu obcego), zauważyć się daje 
natomiast spadkowa tendencja stawek frachtowych, należa­
łoby wstrzymać się z czasową dzierżawą obcych statków.

Problem ten ma jednak dwa aspekty: jeden to nakaz wy­
konania planu, drugi — wysokość płaconej stawki frachto-“ 
wej. Drugi aspekt wynika z dużej zmienności sytuacji na 
światowym rynku frachtowym.

Wystarczy -zapoznać 'ssę tylko z wycinkiem -indeksu sta­
wek frachtowych, publikowanym przez Daily Freight 
Register. Wskaźnik s+awek frachtowych w latach 1948, 
49, 50 kosztaltował ,si:ę -dla stycznia i  lipca następująco 
(przeciętna 1948 r. =  100).
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1948 1949 1950
styczeń 111,3 87,1 72,8
lipiec 99,4 73,3 78,8

W 'gruidmiiu 1950 r. wskaźnik skoczył gwałtownie na 115,7.
Należy założyć, że indeks stawek na statki dzierżawne 

zachowywał się w tych samych okresach podobnie. Wyni­
ka z tego wniosek, że w latach 1948-49 nie należało brać 
statków w dzierżawę, natomiast zabezpieczenie tonażu by­
ło koniecznością w r. 1950.

Tego rodzaju tendencja zwyżkowa lub zniżkowa jest 
również możliwa w każdym innym roku.

Makler więc, a specjalnie makler w ustroju socjalistycz­
nym wychodząc na rynek kapitalistyczny musi się dosko­
nale orientować w ewentualnej i przewidywanej sytuacji 
frachtowej. Wnikliwość jego ma na celu zapobieżenie w- 
pływom zaburzeń rynku kapitalistycznego na plan narodo­
wy oraz przeciwdziałanie kapitalistycznym tendencjom 
sztucznego śrubowania stawek. Do tego celu może być 
użyta flota polska w roli tzw. interwenta frachtowego, któ­
rą można przeciwstawić grze i spekulacji kapitalistycznej

b) f r a c h t o w a n i e  t o n a ż u  o b c e g o  z w o l ­
n e g o  r y n k u :  Nastąpić to może w formie zarówno po­
jedynczych podróży jak -i większych kontraktów z obcymi 
armatorami.

Przy frachtowaniu tonażu makler poza bezwzględną wy­
sokością frachtu, kieruje się jeszcze innymi korzyściami, 
jakie przedstawia dany kontrakt oraz opiera się na wytycz­
nych Narodowego Banku Polskiego, w jakiej kolejności po­
winna być stosowana polityka „wybierania“ z ofert za­
granicznych najkorzystniejszej pod względem płatniczym 
dla. gospodarki narodowej.

Praktyczne opracowanie planu pokrycia tonażowego dla 
ładunków w gestii własnej rozpada się na dwa etapy:

1. A n a l i z a  w y t y c z n y c h  h a n d l u  z a g r a n i c z ­
n e g o :  Przykład (wszystkie -dane fikcyjne):

a) eksport:

Lp. Centiah Ładunek Warunki
transakcji Ilość ton Relacja

I Mines Cement c if 50.000 Pcństroa 
Płd. Ame­
ryki

2 ' Mincx Cement fob 50.000 miski
Wschód

3 Las Jagody c if 2.000 Anglia

Ud.

Analogiczne zestawienie planowanej masy towarowej 
sporządza się dla importu.

Makler eliminuje z powyższej tabeli ładunki w gestii 
obcej, zostawiając jedynie pozostające w gestii własnej. 
W przytoczonym przykładzie są to pozycje 1 i 3.

2. B i l a n s o w a n i e  z a d a ń  i m o ż l i w o ś c i  i ch  
r e a l i z a c j i :  Bilansowanie to nie odbywa się dla liczb 
globalnych reprezentujących sumy ogólne zadań, lecz dla 
poszczególnych ładunków.

Suma zadania (rubr. 3) wyraża ilościowo masę towaro­
wą w gestii własnej, strona nrawa —  plan realizacji _— 
— podaje sumarycznie pokrycie tonażem polskim, dzierża­
wionym i obcym. Suma kolumny 5 (pokrycie tonażem pol­
skim) musi znajdować swe uzasadnienie w zdolności prze­
wozowej polskiego tonażu.

P l a n o w a n i e  p r z e w o z ó w  d l a 1 p o l s k i e j  f l o ­
t y:  Drugie zadanie maklera frachtującego polega na za­
bezpieczeniu odpowiedniej masy towarowej do przewozu 
polską flotą. ,

Teoretyczne porównanie dwóch liczb, Tnianowicie masy 
towarowej w polskiej gestii, wyrażonej w tonach z ujętą, 
w ten sam sposób zdolnością przewozową floty polskiej, 
wykazuje silną przewagę ilości masy towarowej. Wycho­
dząc jedynie z zależności liczbowej doszłoby się ido błęd­
nego stwierdzenia, że flota- ipolska ma -polne pokrycie w 
ładunkach polskich i  nie może już być zailru-dmioma w prze­
wozie obcych ła-d-unków.

Analiza matematyczna jednakże zawodzi, ustępując 
przed analizą praktyczną. Oto przykład (dane fikcyjne):

Lp.
Z a d a n i e Plan realizacji

ładunek ilość ton relacja flotą
polską diierż. obcą

1 2 3 4 5 6 7

1 Cement 50.000 Ameryka 30.000 20.000
Płd.

2 Jagody 2.000 Anglia - 2.000 -

Ud.

Polska importuje ze Szwecji rudę, kupując ją na warun­
kach fob. Zaangażowany tonaż polski do przewozu rudy 
wykonuje podróże z rudą ze Szwecji do Polski. Ładunkiem 
powrotnym ( w relacji Polska-Szwecja) może być tylko 
węgiel, który sprzedany jest przez Polskę Szwecji fob. Ce­
lem uniknięcia nieekonomicznych przelotów balastowych z 
Polski do Szwecji, makler polski będzie usiłował zaanga­
żować statki polskie do przewozu węgla, czyli będzie za­
biegał o zafrachtowanie statku do przewozu ładunku w ge­
stii obcej. Chartcrujący szwedzcy zgodzą się na częściowe 
pokrycie zwózki węgla polskiego tonażem polsk:m pod 
warunkiem proporcjonalnego wykorzystania dla obu stron 
tonażu szwedzkiego w podróżach z rudą. Niewątpliwie za­
miana ta jest korzystna dla strony polskiej, gdyż eliminuje 
przeloty balastowe, a tym samym zwiększa stopien wyko­
rzystania ładowności polskiej floty.

Przykład powyższy ilustruje możliwość i konieczność 
wykorzystania floty polskiej w przewozie ładunków obcych 
— szczególnie w takich podróżach dwukierunkowych (tam 
i z powrotem), gdy pokrycie ładunkiem w gestii polskiej 
możliwe jest tylko w jedną stronę.

Zagadnienie przewozu ładunków w gestii obcej należy 
rozpatrywać również z punktu widzenia dewizowego.

Za statki polskie, przewożące obcy ładunek w relacjach 
oceanicznych, np. zboże w -relacji Argentyna-— Kontynent, 
drzewo Kontynent — Ameryka Płd, itd. armator polski in­
kasuje fracht płatny przeważnie w wolnych dewizach. W 
ten sposób umożliwia on realizowanie zakupu_ na rynku 
kapitalistycznym niezbędnych maszyn i urządzeń, potrzeb­
nych do rozwoju innych dziedzin produkcji.

Wynikałaby z tego konkluzja, że w pewnych przypadkach 
opłaciłoby się dla gospodarki narodowej przerzucenie czę­
ści floty do przewozu ładunków w gestii obcej i zaanga­
żowanie na jej miejsce obcej floty, rozliczanej w clearingu. 
Flota polska mogłaby wówczas przynajmniej w pewnym 
stosunku procentowym do swej zdolności przewozowej byc 
użyta do przewozu ładunków obcych, wzmacniając w ten 
sposób portfel dewizowy kraju.

Problem ten ma jednak zarówno dobre, jak i złe strony. 
Stronę pozytywną scharakteryzowałem powyżej, natomiast 
analiza strony negatywnej sugerowałaby wstrzymanie s:ę 
od używania floty jako środka „do zarobków“ dewiz, a to 
z powodów następujących:

1) ograniczania zakupów w państwach kapitalistycznych 
z uwagi na embargo na pewne ładunki i towary (przykład 
z polskimi tankowcami „Tatry“  i „Beskidy“ );

2) flota krajowa mimo ogromnego rozwoju w ciągu osta­
tnich lat, nie nadąża jeszcze za potrzebami handlu zagra- 
nicznego; przerzucenie więc nawet części floty do '^nych 
przewozów mogłoby naruszyć planowy transport polskich 
ładunków;

3) flota polska pracuje według planu; plan floty opiera 
się na wyliczeniu przebytej drogi z ładunkiem (tono-mue); 
wiązanie floty polskiej z polskim ładunkiem daje gwaran­
cję flocie, że ładunek będzie podstawiony do przewozu 
planowo i plan floty zośtame wykonany; w relacjach prze­
wozowych między obcymi portami i dla obcych ładunków 
plan floty uzależniony jest w znacznym -stopniu od obcych 
zleceniodawców. Wypływa z tego obawa niewykonania pla­
nu.

W konkluzji można by stwierdzić, że polski makler przy 
konstruowaniu planu frachtowania polskiej floty powinien 
obok ładunku polskiego i krajów demokracji ludowej 
uwzględnić -również ładunki pozostające w gestii kapitali­
stycznej. Stopień jednakże użycia floty polskiej w takich 
przewozacli uzależniony jest od sytuacji polityczno-gospo­
darczej i aktualnych potrzeb gospodarczych kraju.
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WYPOWIEDZI ANKIETOWE

MAKAROW SKI KAZIM IER Z (Warszawa)

Spraw ozdaw czość kosztów  w łasnych , a o b n iżka  kosztów
w  transporc ie  sam ochodoirym

Ustawa o planie 6 letnim wysunęła jako jedno z głów­
nych zagadnień i podstawowych wairunków wykonania 
planu — zagadnienie obniżki kosztów własnych w gospo­
darce narodowej.

Bez uzyskania poważnych wyników w tej dziedzinie, 
nie możliwe jest osiągnięcie założonej w plamie akumulacji, 
a tym samym zrealizowanie planu.

Transport samochodowy, aby spełnił swoje zadania w 
planie 6-letnim 1 aby mógł obniżać koszty własne, musi 
być odpowiednio i należycie zorganizowany.

Organizacja transportu samochodowego, którai umożli­
wiła obniżkę kosztów własnych, to organizacja oparta o 
rozrachunek gospodarczy.

Objęcie tzw. „własnego transportu samochodowego“ 
rozrachunkiem gospodarczym jest podstawowym warun­
kiem spełnienia' zadań transportu samochodowego w ra­
mach planu 6-letniego. Twierdzę, że najlepsze wyniki w 
walce o obniżenie kosztów własnych są możliwe do osiąg 
nięcia tylko w tych komórkach transportu samochodowe­
go, które pracują na zasadach pełnego rozrachunku gos­
podarczego. Jedynie one są zdolne do prawdziwie socjali­
stycznej akumulacji środków obrotowych ii ujawnieni,a 
rezerw dotychczas niezrealizowanych.

Tabor samochodowy, pracujący luzem w poszczególnych 
przedsiębiorstwach jednego zjednoczenia czy centrali, 
nienależycie zorganizowany p-od względem zaplecza tech­
nicznego oraz pod względem administracyjnym winien być 
scentralizowany w przedsiębiorstwie transportowym, opar. 
tym w swej organizacji o zasady, na jakich pracują przed­
siębiorstwa, pozostające na pełnym rozrachunku gospo­
darczym.

Prowadzenie walki o obniżkę kosztów własnych zależy 
między innymi od dokładnej ewidencji kosztów i dobrze 
zorganizowanej ¡sprawozdawczości kosztów własnych 
przedsiębiorstwa transportowego.

Jeżeli kierownictwo przedsiębiorstwa transportowego 
nie będzie miało należycie zorganizowanej i aktualnej 
sprawozdawczości kosztów własnych, nie będzie miało 
właściwego, aktualnego obrazu kosztów własnych, to nie 
będzie mogło znaleźć źródeł, z których by mogło czerpać 
wiadomości o stanie kosztów własnych przedsiębiorstwa.

Należycie zorganizowana księgowość przedsiębiorstwa 
mu'si więc posiadać odpowiednią komórkę sprawozdaw­
czości kosztów, która będzie śledzić 1 rejestrować okreso­
wo te koszty. System sprawozdawczości kosztów własnych

musi być głęboko przemyślany, a zarazem prosty i łatwy 
do wykonania. System ten winien dawać wyczerpujący 
materiał do analizy kosztów za dany okres. System ten 
mus: być ujęty we wzorach stałych i niezmiennych tak, 
by daiwał możność periodycznego porównania i  sporządza­
nia wykresów.

Doświadczalnie przyjęte jest, że wystarczającym okre­
sem do analizy wyników są miesięczne sprawozdania z 
kosztów 'własnych przedsiębiorstwa.

Sprawozdanie takie winno dawać materiał do obser­
wacji stałego rozwoju oszczędzania, podnoszenia wy­
dajności pracy, dążności do usuwania przeszkód produk­
cyjnych (ruchowych) i niedociągnięć organizacyjnych.

Zasadniczym celem miesięcznych sprawozdań z kosztów 
własnych jest:

a) usystematyzowanie sprawozdawczości kosztów włas­
nych przedsiębiorstwa transportowego i ujęcie jej 
w ścisłe formy, umożliwiające porównywalność za­
równo kosztów całkowitych, jak i  wskaźników 
kosztów, według poszczególnych grup nakładów;

b) pogłębienie analizy kosztów właśnych w przedsię­
biorstwie transportowym, a specjalnie w jego dzia­
łach, których funkcja wpływa zasadniczo na kształ­
towanie się kosztów;

c) ustalenie sposobu obniżenia kosztów przedsiębior­
stwa celem uzyskania jak największej akumulacji 
finansowej;

d) zestawienie materiałów potrzebnych do analizy 
kosztów i wskaźników ekonomiczno-technicznych na 
naradę w sprawie kosztów własnych przedsiębior­
stwa;

■ e) zbieranie materiałów i wskaźników ekonomiczno- 
technicznych do opracowania planu finansowego na 
rok następny;

f) "umożliwienie kierownictwu przedsiębiorstwa opano­
wania ruchu kosztów własnych i wpływania na ich 
obniżkę.

Miesięczne sprawozdanie z kosztów własnych opra­
cowuje księgowość przedsiębiorstwa transportowego na 
podstawie:

1) planu techniczno-przemysłowo-finansowego,
2) okresowego zamknięcia kont (nakłady),
3) sprawozdawczości z eksploatacji pojazdów samocho­

dowych.

Wzór A  — KOSZT OGÓLNY UTRZYMANIA TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO ZA M-C CZERWIEC
1951 R. , i

Nal .l uiy Stosunek, % kia ły z ibicpł -go mies ąca
Nakła­
dy od 
pocz. 
roku

0//o
uiyk. UJ 
stos, do 
planu 
roczn. 
U  -  3

Grupa
4

klasy
Rodzaj kosztu Plan

roczny
Oró­
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(kl.4)

W lym 
cks- 

ploa- 
ta rja

Rub

4 - 3

ryka

5 - 4

Ogó­
łem

(kl.4)
Różnic?
4 - 8

%
4 -8

W tym 
eks- 

ploa- 
ta< j i

Różnic?
5 - 1 1

0//o
5—11

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 U 12 13 14 15

4020 Mat. pomoc, 319.261 10254 6065 3,21 59,1? 13437 -  3183 76,31 98,94 -  3831 61,28 60219 18,86

4)21-5 Mai. pędne 1.212,570 95024 94905 7,84 99,87 123156 -28132 77,15 123,15 28224 77,08 582265 48,02

U0-15 Robocizna 883756 147105 981,36 7,84 66,44 63413 —15708 90,39 117829 —19663 83,29 812554 44,72

U 6-19 Świadczenia 479153 55105 366,i; 11,50 66,44 52538 — 2567 104,88 37883 -  1271 96,64 271221 56,60

440 Konserw, i 
napr. obce 192405 "0988 5r9,88 26,5.0 100/0 21401 —29587 238,25 2140] - 29587 238,25 9674r 50,23

Razem1) 6389093 53)159 383503 8,30 72,34 548309 18230 96,67 4C6725 23222 94,29, 3069186 40,04

1) Liczby przykładowe. Z uwagi na oszczędność miejsca opuszczono,niektóre pozycje (grupy) klasy 4 i dlatego 
cyfry poszczególnych rubryk pozycji „Razem“  nie są równe sumie-,pozycji danej rubryki.
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Wzór B SPRAWOZDANIE W UKŁADZIE RODZAJOWYM ZA, M-C CZERWIEC 1951 R.
^ _______(arkusz rozliczeniowy)

Oddziały pomocnicze
Admi-
nistr.
zakła­

du

Koszty
zao­

patrze­
nia

d
J

Grupa Materiały Nakład
ogółem

Produkcja 
podsta­
wowa 

601 do 607

War­
sztaty

Stacja
obsłu­

gi
Inne

Nakł.
poza
oper.

Kap.
re­

mont
Inuie-
stycje

Usługi
odpłatne

i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 o 12 13 14
i 40 Materiały 132196 125.181 825 157 _ 423 5610
2 41 Rob. ze śtriad. 202810 134.748 34973 22304 — 8205 2172 _ 408
3 42 Pensje „ 37341 . — 3574 — 1392 31505 870
4 43 Energia — 5860 -  8.824 1856 744 ._ 364 -
5 44 Usługi obce 59079 56.220 258 — — 1939 662
6 45 Podatki i daniny - 4283 3.788 — • — _ 495
7 46 Różne zakłady 14286 11.955 — — 23 1994 _ 306 8
8 47 Amortyzacja 69558 60.435 9 115 — _
9 48 Kalk. nakł. uuórn. 16474 — — — — 14944 1.530 — —

10 Razem 
kl. 4 530.159 383.503 50.601 23.205 1.415 59.869 5.234 5.916 416

11 A Warsztaty 37.362 13.145 95
12 B Stacja obsługi 23.205
13 C Garaże —
14 D Sprzężaj — _ _ 1.415
15 E Admin. B. T. 57.168 2.454 247
16 F Dyspozyt. teren. — — —

17 Ogółem koszty 530.159 501.238
- — — — 5.254 24.515 2.172

WZÓR C — KOSZTY UTRZYMANIA TRANSPORTU W ROZBICIU N A GRUPY POJAZDÓW
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WZÓR I) -  ZUŻYCIE I  KOSZTY MATERIAŁÓW PĘDNYCH I SMARÓW W TRANSPORCIE 
SAMOCHODOWYM ZA MIESIĄC

Benzyna li r y 1 Olej gazowy inne paliwa Olei i smaru
Rodzaj pojazdów 

mechanicznych Ilcść War­
tość

Zużyto 
na 10C 

km
Ilość War­

tość
Zużyto 
na 100 

km
Ilość War­

tość
Zużyto 
na 160 

km
Ilość War­

tość
Zużyto 
na 100 

km

Koszt
razem

P
rz

ec
ię

tn
y 

ko
sz

t 
na

 
10

0 
km

WZÓR E ZESTAW IENIE STATYSTYCZNE OSZCZĘDNOŚCI PALIW  PŁYNNYCH W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM ZA MIESIĄC

Rodzaj pojaz­
dów mecha­

nicznych

Z u ż li c i e i l o ś c i o w i ' Zużycie wartościowe Przeciętny 
miesięczny 
% oszczęd­
ności od po­
czątku roku

Wykona­
no km w 

m-cu
sprawozd.

B e n z y n a O l e j  g a z o w y 00
i  3 a
i g g
¿ à ? Fa

k­
ty

cz
ne

% os
zc

zę
d­

no
śc

iPlanowa­
ne wg 
normy

Faktyczne % oszczę­
dności

Planowa­
ne UJg 
normu

Faktyczne % oszczę­
dności



Rok rv T R A N S P O R T Str. 23

Zaznaczyć należy, że układ klasy 4 jednolitego pla­
nu kont winien ibyć dostosowany do branży transportu 
samochodowego, gdyż we wzorze A tai klasai jpk jest 
przede wszystkim przedmiotem analizy nakładów.

W ten sposób opracowane sprawozdanie miesięczne daje 
materiał do analizy kosztów własnych przez porównanie 
z kosztami planowanymi i z uwzględnieniem analizy tech­
nicznej. Przedmiotem analizy są nakłady kosztów w ukła­
dzie funkcjonalnym (klasa 4), przy czym _ specjalną 
uwagę należy zwrócić na grupę kosztów materiałów i ro­
bocizny oraz naprawy. Danym wartościowym należy 
przedstawić odpowiadające im dane ilościowe ' w tych 
wszystkich przypadkach, w których ich uchwycenie jest 
możliwe. Chodzi przede wszystkim-o materiały takie, jak: 
paliwo, ogumienie, remonty, robocizna.

Celem ustalenia przyczyn odchyleń od planu, względ­
nie od wyniku z poprzedniego miesiąca, należy wyko­
rzystać materiały sprawozdawcze uwzględniające przy 
tym wynik pracy działu. Przy omawianiu każdego za­
gadnienia na naradach należy wyciągać wnioski dyspozy­
cyjne, mające na uwadze obniżkę kosztów w przyszłych 
miesiącach.

iprzedistawięMeraz czytelnikom wzory sprawozdaw­
czości kosztów własnych, które po wprowadzeniu do nie­
których jednostek transportowych, pracujących na peł­
nym rozrachunku gospodarczym, zdały egzamin, 

W z ó r  A — „Koszt ogólny utrzymania transportu 
za miesiąc sprawozdawczy“ obejmuje koszty całkowite 
transportu w układzie grupowym, przyjętym w klasie 
4 jednolitego planu kont w branży transportu samo­
chodowego. Daje on wgląd w: 
ai) roczny plam finansowy,
b) nakład miesięczny całkowity wg grup nakładaj, z wy­

odrębnieniem kosztów samej eksploatacji oraz stosun­
ków procentowych tak charakterystycznych w transpor­
cie samochodowym,

c) porównanie cyfrowe nakładów w stosunku do poprzed­
niego miesiąca,

d) wreszcie nakłady całkowite i procentowe od początku- 
roku w stosunku do rocznego planu finansowego. 
W z ó r  B — „Sprawozdawczość kosztów w układzie

rodzajowym“ obrazuje koszty całkowite wg ograniczonej

(skondensowanej) ilości grup powstawania, z rozbiciem 
nai stanowiska powstawania.

W z ó r  C — „Koszty utrzymania transportu w roz­
biciu na -grupy pojazdów“ daje materia! do analizy kształ­
towania się kosztów zależnych i niezależnych od prze­
biegu (pracy) pojazdów samochodowych, z rozbiciem na 
poszczególne rodzaje pojazdów. Wzór ten jest niezmier­
nie ważny, gdyż wskazuje czy przedsiębiorstwo jest opla 
calne (samowystarczalne), czy też poniosło straty i z ja­
kich powodów (porównanie wskaźników jednostkowych 
ze stosowaną w danym przedsiębiorstwie taryfą opłat). 
Poza tym wzór ten daje nam porównywalne wskaźniki 
kosztów mai 100 km. .

W z ó r  D — „Zużycie i koszt materiałów pędnych 
i smarów“ obrazuje gospodarkę tymi materiałami w 
przedsiębiorstwie. Jest szczególnie cenny dlatego, że w 
■poszczególnych rodzajach pojazdów -podaje średnie wskaź­
niki kosztu na 100 ikm, a zatem i koszt paliwa na 1 km.

W z ó r  E - „Zestawienie statystyczne oszczędności 
paliw płynnych“ jest niezmiernie ważne z punktu widze­
nia wykonywania zarządzeń odgórnych o oszczędnośoi pa­
liw płynnych; wykazuje czy przedsiębiorstwo zaoszczę- 
dziło iw okresie sprawozdawczym paliwa płynne, czy nie— 
oraz jeśli tak, to iie i jaki procent. Wskaźnik procentowy 
wskazuje od razu czy przedsiębiorstwo czyni w tym kie­
runku postępy i jakie.

Wszystkie wzory sprawozdawcze są taik ułożone, że 
niewypełnienie * którejkolwiek z rubryk zmienia zupełnie 
sens i cel wzoru. Dlatego należy zwrócić uwagę na do­
kładność w wykonywaniu sprawozdawczości. Wzory są ze 
sobą tematycznie i cyfrowo tak powiązane, że sprzeczności 
l  błędy muszą być podczas analizy od razu zauważane.

• Dobra i systematycznie wykonywana' sprawozdawczość 
kosztów własnych jest nieodzowną pomocą w kierowaniu 
przedsiębiorstwem transportowym i podstawą do rozliczeń 
z bankiem nadzorującym. Bez sprawozdawczości kosztów 
własnych, żadne przedsiębiorstwo transportowe'pracujące 
na pełnym rozrachunku gospodarczymęnfe będzie praco­
wało należycie i nie jest zdolne do włączenia się w nurt 
walki mas pracujących o obniżkę kosztów własnych, a tym 
samym osiągnięcia założeń planu 6-!etniego.

Mgr FELIKS MARCZAK (Warszawa)

W a lk a  o o b n iżen ie  kosztów  w łasn ych  p rze w o zó w
sam ochodow ych

Koniecznym warunkiem dla właściwego analizowania 
kosztów własnych przewozów samochodowych jest znajo­
mość i śledzenie ustalonych dla transportu samochodowe­
go wskaźników techniczno-ekonomicznych, w których znaj­
dują swoje odbicie poszczególne elementy kosztu własne­
go przewozów i od których poprawy jest uzależniony sto­
pień obniżenia kosztów własnych. Wskaźnikami tymi w 
transporcie samochodowym są:

a) normy techniczne zużycia materiałów ruchu, potrzeb­
nych dla wykonywania przewozów samochodowych, oraz

b )  : wskaźniki wzrostu wydajności pracy przewozowej, 
ilustrujące stosunek wzrostu ilości przewozów do zwyżki 
zatrudnienia i płac.

Bliższa analiza kosztów własnych przewozów samocho­
dowych prowadzi do rozbicia strukturalnego tych kosztów 
stosowanego w niektórych przedsiębiorstwach transportu 
samochodowego w układzie, uwzględniającym dwie zasad­
nicze grupy składników rodzajowych. Grupa pierwsza - 
to tak zwane koszty zmienne, do których zaliczane są na­
kłady związane z ruchem taboru. Suma tych kosztów jest 
funkcją przebiegu samochodów. Oznacza to, że ze wzro­
stem przebiegu suma kosztów zmiennych zwiększa się w 
tym samym -stosunku i - odwrotnie. Na jednostkę przebiegu 
(1 kilometr) koszty te w tych samych warunkach eksplo­
atacyjnych i technicznych są jednakowe.

Ze względu na to, że koszty, należące do grupy zależ­
nych od przebiegu są powiązane ściśle z ruchem samocho­
dów, odnosi się je na ogół do jednostek obrazujących pra­
cę taboru samochodowego, to jest do wozokilometrów tak 
w przewozach osobowych, jak i w przewozach towarowych.

Można je odnosić także do osobokiłometrów w przewozach 
osobowych i tonokilometrów w .przewozach towarowych.

Druga grupa kosztów własnych obejmuje koszty nie­
zależne od ilości wykonywanych przewozów, tzn. koszty 
stałe. Koszty te ponoszone są w czasie, niezależnie od te­
go czy i jak samochody pracują, to jest bez względu na 
to czy wykonują mniejsze lub większe zadania przewozo­
we. Suma kosztów stałych, jako niezależnych od pracy 
przewozowej i od przebiegu samochodów, jest więc jedna­
kowa w każdej jednostce czasu. Zwiększenie ilości prze­
wozów samochodowych w jednostce czasu daje zatem ob­
niżenie kosztów istałych na jednostkę przewozu.

Wykorzystując rozbicie strukturalne kosztów własnych 
przewozów samochodowych na składniki rodzajowe we­
dług układu, stosowanego w praktyce niektórych przed­
siębiorstw transportowo-samochodowych (patrz „Analiza 
kosztów własnych przewozów samochodowych“ , „Motory­
zacja“ z września 1951 r.), postaramy się na przykładzie 
tego rozbicia, podanego poniżej w osobnej 'tabeli, wypro­
wadzić wnioski analityczne, ilustrujące zagadnienie walki 
o obniżenie kosztów, własnych w przewozach samochodo­
wych.

Zestawienie składników rodzajowych kosztów własnych 
przewozów samochodowych, w układzie strukturalnym, 
według tej tabeli, z podziałem na grupę kosztów zależnych 
od ilości przewozów (koszty zmienne) i niezależnych 
(koszty stałe) traktujemy oczywiście jako umowne, przyj­
mując takie warunki pracy taboru samochodowego, według 
których poszczególne składniki kosztu własnego w ten 
sposób się układają. Nie ulega wątpliwości, że podział
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składników kosztowych w innych warunkach pracy taboru 
mógłby być zastosowany inaczej, np. przez zaliczenie kosz­
tów robocizny bezpośredniej do grupy kosztów stałych itp.

Analizując poszczególne składniki kosztów przewozo­
wych w rozbiciu podanym w tej tabeli, w grupie kosztów 
materiałowych, zależnych od ilości przewozów (koszty 
zmienne) przyjmiemy tę słuszną zasadę, że poprawa każ­
dej z norm, czy wskaźników zużycia materiałowego po­
woduje takie samo procentowe obniżenie kosztu zużycia 
danego materiału. Zależność między zmianą normy (wskaż 
nika) i kosztu zużycia materiałowego przy pewnych ma­
teriałach, np. przy materiałach pędnych i smarach, jest 
wprost proporcjonalna, to znaczy, że wzrost normy powodu, 
je wzrost kosztu i odwrotnie — obniżenie normy wpływa na 
obniżenie kosztu, gdy przy innych składnikach materiało­
wych kosztu przewozów — zależność ta jest odwrotnie 
proporcjonalna, jak np, wzrost wskaźnika przebiegu ogu­
mieniami wskaźnika przebiegów migdzynaprawczych powo­
duje obniżenie kosztów ogumienia i kosztów napraw ta­
boru.

Na tle powyższych wywodów można już dojść do wnios­
ku, iż realizacja! konkretnych zadań,.stawianych w zakre­
sie obniżenia kosztu niektórych składników kosztów włas­
nych przewozów samochodowych, w grupie kosztów zmien­
nych, sprowadza się zasadniczo do odpowiedniego popra­
wienia normy zużycia czy wskaźnika, w którym dany skła­
dnik kosztów własnych znajduje swe odbicie.

Załóżmy przykładowo, że w zakresie obniżenia kosztów 
własnych przewozów samochodowych przedsiębiorstwu 
transportowo-samochodowemu postawione zostały konkret­
ne zadania obniżenia kosztów na jeden wozokilometr:

a) materiałów pędnych i smarów eksploatacyjnych w 
przewozach osobowych o 15%, a w przewozach towaro­
wych o 10%,

b) ogumienia — o 15% w przewozach osobowych i to­
warowych,

c) napraw bieżących taboru — o 10% w przewozach 
osobowych i towarowych,
z tym, że ceny materiałów, jak i ceny ewentualnej robo­
cizny przy naprawach taboru nie ulegają żadnej zmianie.

Celem właściwego wykonania tych zadań konieczne jest 
zbadanie dotychczasowych norm cźy wskaźników, w któ­
rych odpowiednie koszty własne przewozów samochodo­
wych mają swoje odbicie, oraz wyliczenie, jakie powinny 
być te wskaźniki, aby zadania wyznaczone w punktach a) 
b) i c) zostały spełnione. Jeżeli przyjęlibyśmy np., że 
przed wyznaczoną obniżką poszczególnych składników 
kosztów własnych, o której mowa wyżej w punktach
a), b) i  c):

—■ wskaźnik zużycia materiałów pędnych i smarów wy­
nosił w przewozach osobowych 28, a w przewozach 
towarowych 30 litrów na 100 km,

— wskaźnik przebiegu ogumienia w przewozach oso­
bowych i towarowych wynosił 40.000 km,

— wskaźnik przebiegów migdzynaprawczych w przewo­
zach osobowych i towarowych wynosił 50.000 km,

to dla zrealizowania wyżej podanych zadań obniżki 
koteztu należałoby uzyskać nowe wskaźniki, a mianowicie:

1) wskaźnik zużycia materiałów pędnych i smarów 
eksploatacyjnych, jako zmieniających się wprost pro­
porcjonalnie do zjniany kosztu tych materiałów, trze­
ba by zmniejszyć w przewozach osobowych o 15%, 
to jest z 28 na 23,8 litra na 100 km, a w przewo­
zach towarowych o 10%, to jest na 27 litrów na 
100 km,

2) wskaźnik przebiegu ogumienia, jako zmieniający się 
odwrotnie proporcjonalnie do zmiany kosztu ogumie­
nia — zwiększyć w przewozach osobowych i towa­
rowych o 15%, to jest z 40.000 km, na 46.000 km,

3) wskaźnik przebiegów międzynaprawęzych, jako zmie­
niający się odwrotnie proporcjonalnie do ’zmiany ko­
sztu napraw — zwiększyć w przewozach osobowych 
i towarowych o 10%, to jest z 50.000 km na 55.000 
kilometrów,

W ten bardziej prosty i zrozumiały dla załogi sposób 
sformułowania zadania obniżenia kosztu poszczególnych 
składników przewozów saknochodowych powinny być na­
stępnie przedyskutowane na naradach produkcyjnych akty­
wu pracowniczego i postawione przed całą załogą, celem 
znalezienia właściwych środków i powzięcia zobowiązań 
współzawodnictwa dla ich wykonania.

W wyniku uzyskania poprawy powyższych trzech wskaź­
ników, obniżenie kosztów własnych przewozów samocho­
dowych można zilustrować według następującej tabeli:
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całkowitegt 
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koszlu

osobo­
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ro­
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Materiałów 
pędnych 

i smaróui 
eksploata­

cyjnych

H% 10% 15% 10% 1,65% 1%

Ogumienia 5% 5% 15% 15% 0,75% ),7t%

Napraw
bieżących 6% 5% 10% 10% 0,0% 0,5%

Ra ze u 3 .-% 2,25%

W podobny sposób można by przeprowadzić analizę o- 
bniżenia pozostałych składników kosztów w grupie nakła­
dów materiałowych, zależnych od ilości przewozów. Obni­
żenie kosztu wszystkich tych składników, uzyskuje się ana­
logicznie, drogą poprawy wskaźników, w których składni­
ki te mają swoje odbicie kosztu. Poprawę tych wskaźni­
ków osiąga się w wyniku właściwej gospodarki i zespoło­
wego wysiłku całej załogi.

Jeśli chodzi o koszty robocizny bezpośredniej oraz o 
składniki kosztowe w grupie kosztów stałych, to — jak 
już wyżej wspomniano — obniżenie tych kosztów zależ­
ne jest od wzrostu wskaźnika wydajności pracy, czyli od 
wzrostu ilości przewozów. Zależność ta nie jest jednak 
proporcjonalna, gdyż ze wzrostem wydajności pracy nastę­
puje częściowy wzrost zarobków pracowniczych, co znów 
w pewnvm stopniu podwyższa koszty własne.

Zgodnie z rozumowaniem, przeprowadzonym we wzmian­
kowanym już wyżej artykule pt. „Analiza kosztów własnych 
przewozów samochodowych“ , zależność między wzrostem 
ilości przewozów samochodowych a obniżeniem kosztów 
własnych tych przewozów może być ujęta następującym 
wzorem matematycznym:

We wzorze tym:
„  (u — x) • a +  n • b
Ok =   ------- :— ------- ---------100 ( i)

ioo +  o
Ok =  obniżenie kosztu jednostkowego przewozów
Y =  procent wzrostu ilości przewozów
X =  procent wzrostu plac i świadczeń w związku ze 

wzrostem wydajności pracy
a =  procent, jaki stanowią w koszcie całkowitym płace

i świadczenia,
b =  procent, jaki stanowią w koszcie całkowitym kosz­

ty stale.
Ze względu na to, że na ilość wykonanych przewozów 

mają wpływ szczególnie takie wskaźniki eksploatacyjne, 
jak: współczynnik wykorzystania ładowności (frekwencja 
w przewozach osobowych), współczynnik wykorzystania 
przebiegu, szybkość techniczna pojazdu, promień pracy 
itp. zadanie obniżenia kosztów robocizny bezpośredniej 
oraz wszystkich kosztów niezależnych od ilości przewo­
zów sprowadza się więc znów właściwie do uzyskania po­
prawy wyżej wymienionych wskaźników eksploatacyjnych 
w tym kierunku, by zwiększyć ilość przewozów. Ustalenie 
wpływu któregokolwiek z powyższych wskaźników eksplo­
atacyjnych na obniżenie kosztów własnych przewozów, wy­
maga zatem zbadania, jaką zmianę procentową w ilości 
wykonywanych przewozów powoduje taka lub inna zmia­
na odnośnego wskaźnika eksploatacyjnego. Mając ustalony 
procent wzrostu ilości przewozów, na skutek zmiany ta­
kiego czy innego wskaźnika eksploatacyjnego, oraz zna­
jąc wzrost plac i świadczeń, zachodzący ze wzrostem ilo­
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ści przewozów, wystarczy dane te podstawić do podanego 
wzoru (1) i wykonać zaznaczone we wzorze działania 
arytmetyczne, aby określić procent obniżenia kosztów 
własnych na skutek wzrostu ilości przewozów.

Wykonanie zadań ząplanowańych w zakresie obniżki 
kosztów własnych zależy oczywiście w dużej mierze od 
właściwego podejścia kierownictwa przedsiębiorstwa do 
zagadnienia obniżenia kosztów własnych, odpowiedniego 
postawienia tej sprawy przed całą załogą pracowniczą i 
od zmobilizowania tej załogi do jak największego wysił­
ku zespołowego dla zrealizowania zadań poprawienia od­
nośnych wskaźników techniczno-eksploatacyjnych dla 
osiągnięcia obniżenia kosztów własnych.

Aktywne współdziałanie z kierownictwem przedsiębior­
stwa ze strony całej załogi; oszczędzanie wydatków admi­

JU LIAN  WOJTUSIAK (Katowice)

W a lk a  o obn iżkę

Ustawa o Planie 6-letnim wysunęła, jako jedno z czoło­
wych zagadnień, stanowiące podstawowy warunek wy­
pełnienia planu — zagadnienie obniżki kosztów wład­
nych w gospodarce narodowej.

Jeżeli dzisiaj jesteśmy świadkami zdecydowanej wałki 
o obniżenie kosztów własnych produkcji w każdej dziedzi­
nie życia gospodarczego i na każdym zakładzie — to rów­
nież i w gospodarce transportowej musi być podjęty 
właściwy i planowy wysiłek zmierzający do obniżenia 
kosztów własnych transportu.

Wynik będzie pozytywny; jeżelf wysiłek ten będzie miał 
charakter powszechny i codzienny, tzn. że walkę będą pro­
wadzili wszyscy transportowcy, świadomi, że pracę ich mu­
si cechować stałe codzienne zwalczanie wszelkich marno- 
trawstw i nadużyć natury eksploatacyjnej lub technicznej.

Walkę o obniżkę kosztów wiasnych moglibyśmy podzie­
lić na dwa etapy: pierwszy — to uporządkowanie i posta­

wienie gospodarki 'transportowej na właściwym poziomie, 
to usunięcie z obecnej gospodarki stanów anormalnych — 
różnych przerostów i dziwolągów organizacyjnych i eksplo­
atacyjnych; drugi etap — to podjęcie właściwej i plano­
wej walki o obniżenie kosztów własnych w danych warun­
kach organizacyjnych.

Koszt własny, jako wielkość zmienna, jest wynikiem:
a)organizacji jednostki, b) warunków eksploatacji, c) orga 
nizacji obsługi i napraw, d) zużycia materiałów, e) stanu 
zatrudnienia i systemu płacy.

Obniżkę kosztów własnych możemy osiągnąć na drodze 
organizacyjnej, eksploatacyjnej i technicznej transportu.

MARNOTRAWSTWA ORGANIZACYJNE
Organizacja jest ściśle związana z ekonomią. Ten zwią­

zek nie jest należycie doceniany w poszczególnych komór­
kach transportowych. W wielu przypadkach organizacja 
służby transportowej nie stoi dzisiaj na należytym pozio­
mie. Wiemy również, że nie jest należycie rozpowszechnio­
ny w transporcie rozrachunek gospodarczy, który jest wa­
runkiem dobrego prowadzenia przedsiębiorstwa.

Wszystkie komórki transportu winny pracować na roz­
rachunku gospodarczym. Musimy pamiętać, że przy rozra­
chunku gospodarczym istnieje pełne zainteresowanie pracą 
podstawowego ogniwa gospodarki transportowej, jakim jest 
kierowca — gospodarz pojedynczego pojazdu samochodo­
wego. Dla lepszego usprawnienia transportu należy stoso­
wać 'rozrachunek gospodarczy wewnątrzzakładowy.

Rozrachunek gospodarczy działu, brygady czy nawet 
robotnika, to równocześnie doprowadzenie rozrachunku go­
spodarczego, jako metody gospodarzenia, do najniższego 
szczebla przedsiębiorstwa.

Ten odcinek pracy w gospdarce transportowej jest jesz­
cze wstanie martwym. Jeżeli wspominam o wewnątrzza­
kładowym rozrachunku gospodarczym, obejmującym nawet 
'pojedynczych kierowców, to dlatego, że w -wyniku s-*oip; 
n:owego wprowadzenia' go w gospodarce transportowej 
należy oczekiwać dużych oszczędności przy pełnej mo­
bilizacji rezerw wydajności.

Uchwała Prezydium Rządu z dnia 2.VI. 1951 r. daje pod­
stawę do ostatecznego i ekonomicznego ustawienia służby 
transportowej w poszczególnych resortach.

nistracyjnych, stale usprawnianie organizacji pracy, wy­
korzystanie racjonalizatorstwa i nowatorstwa, mechaniza­
cja poszczególnych czynności itp. to czynniki niezbędne i 
ułatwiające walkę o obniżenie kosztów własnych w prze­
wozach ‘samochodowych. Wdzięczne pole do działania 
znajdują tutaj także organizacje związkowe (rady miej­
scowe na zakładach pracy) oraz komórki podstawowej 
organizacji partyjnej, które przez stale uświadamianie 
swych członków i wpływanie na ogól pracowniczy w du­
chu właściwego nastawienia się do zadań obniżania kosz­
tów wiasnych, mogą przyczynić się w dużej mierze do po­
budzenia tego ógólu i skierowania go na właściwą drogę 
uzyskiwania oszczędności w zużyciu materiałów, zwiększa, 
nia ilości przewozów, drogą poprawy wskaźników tech­
niczno-eksploatacyjnych.

kosztów  w łasnych
Centralizacja służby transportowej pozwala na wykona­

nie mniejszym taborom większych zadań, przy pełnym wy­
korzystaniu środków transportowych i przy lepszych moż­
liwościach stworzenia odpowiedniego zaplecza technicz­
nego.

Powstanie w miastach lub rejonach przedsiębiorstw 
transportu drogowego, obsługujących geograficznie wszys­
tkie zakłady tego samego przemysłu, jest koniecznością. 
Koncentracja środków i, zadań jest metodą, która umożli­
wia osiąganie poważnych oszczędności czasu i środków.
• Metoda koncentracji zmusza:

a) do zbilansowania zadań ze zdolnością produkcyjną, 
a przez to do stwierdzenia braków lub nadwyżek;

b) do ustawienia zadań według hierarchii ważności, a 
następnie do sprecyzowania zadań i wyznaczenia terminów;

c) pozwala ona również na ustalenie i. Skierowanie od­
powiedniej ilości środków transportowych na decydujący 
odcinek pracy;

d) pozwala wreszcie na pokonywanie wąskich gardeł 
przewozowych.

Metoda koncentracji transportu drogowego, która winna 
być wprowadzona szczególnie w budownictwie, polega na 
grupowaniu odpowiednich środków przewozowych, stosow­
nie do potrzeb w określonych rejonach pracy oraz’ w ściśle 
określonych okresach czasu.

Przy reorganizacji transportu należy się liczyć z pew­
nym oporem, koriserwatyzmem i wygodnictwem użytkow­
ników. Ten konserwatyzm można zwalczyć tylko przez wy­
dajną pracę gospodarki transportowej, przez wysiłek służ­
by transportowej, przez zwiększenie wydajności taboru 
oraz przez wykazanie obniżki kosztów wiasnych transpor­
tu. Wieloletnie doświadczenie radzieckie daje nam odpo­
wiednie wzory, z których obowiązani jesteśmy korzystać.

Gospodarka zakładowego transportu kolejowego również 
nie jest jeszcze u nas usprawniona i uregulowana właści­
wie. Organizacja transportu PKP nie jest zharmonizowa­
na z organizacją transportu kolejowego, przemysłowego. 
Ładunki, przewożone koleją, podstawiane są na bocznicę 
zakładową, z której przedstawia się je do odpowiednich 
magazynów z pomocą wiasnych urządzeń i środków tran­
sportowych, jak parowozy, elektrowozy i samochody.

Brak odpowiednich urządzeń mechanicznych załadunko­
wych i rozładunkowych lub ich niewystarczająca iłość 
stwarza wiele trudności przy przewozach. Bardzo często 
trudności te pogłębia zla sieć dróg na terenie zakładu, co 

'w  konsekwencji powoduje skomplikowaną pracę manewro­
wania wagonami, podraża przewóz, powoduje przerwy w 
obsłudze magazynów i wywiera ujemny wpływ na ciągłość 
pracy oraz powoduje opłaty przestojowe. Należy pamiętać, 
że każde postojowe zmniejsza współczynnik wykorzysta­
nia taboru PKP, podnosi koszty własne i tym samym po­
woduje straty w ogólnej gospodarce narodowej.

Plan obniżenia kosztów własnych transportu winien ob­
jąć:

1. Obniżkę kosztów wiasnych na skutek wzrostu wydaj­
ności pracy.

2. Zmniejszenie zużycia surowców i materiałów (ma­
teriały pędne, ogumienie i inne).

3. Ustalenie niezbędnej ilości zatrudnionych pracowni­
ków przy danym taborze (usuwanie przerostów za 
trudnienia).
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4. Ustalenie niezbędnej ilości etatów samochodowych.
5. Ustalenie obniżki kosztów własnych na odcinku ka­

pitalnych remontów przez zastosowanie długofalowe­
go współzawodnictwa oraz przez oszczędną gospo­
darkę materiałową, zmniejszenie normatywów i rege­
nerację części zamiennych.

Komórką transportu, opracowująca plan obniżki kosz­
tów własnych, winna dla rozpowszechnienia idei i metody 
obniżki tych kosztów zapoznać wszystkich pracowników 
transportu z następującymi zagadnieniami: 1) co to jest 
koszt własny i z czego się tworzy; 2) na czym polega ana­
liza kosztów jednostkowych (tonokm, oso-bokm i wozokm);
3) jak kształtują się koszty przy zlej gospodarce; 4) kto 
jest odpwiedzialny za przekroczenie, wydatków; 5) jakie 
s.ą możliwości obniżenia kosztów własnych.

Planowanie i czuwanie nad realizacją planu kosztów 
własnych winny być obowiązkiem wszystkich komórek 
transportowych.

MARNOTRAWSTWA EKSPLOATACYJNE
A. Braki planowania

Do podstawowych przyczyn marnotrawstwa należy brak 
planu. Te komórki transportowe, które posiadają plan, mu­
szą zwrócić uwagę na następujące momenty, które nieupo­
rządkowane i błędnie rozumiane, dają poważne straty.

1: Źle rozumiane mierniki pracy taboru. Planuje się pra­
cę taboru, a pracy tej nie rozumie jeszcze wielu transpor­
towców. Jeżeli pracę górnika mierzymy ilością ton wydo­
bytego węgla, to w transporcie pracę wyraża się tonokm, 
osobokrn 1 wozokm. Ilość tej pracy mierzy się także ilo­
ścią przewiezionych to.n i ilością przewiezionych pasaże­
rów.

2. Fałszywe planowanie masy towarowej. Podstawowym 
elementem do planowania transportu jest masa przewozo­
wa i średnia odległość przewozu. Wiele zakładów produk­
cyjnych nie umie planować masy towarowej, podając do 
komórki transportowej najczęściej fałszywe dane. Świad­
czy to szczególnie o wadliwej pracy planowania komórek 
zaopatrzenia i zbytu tych zakładów. Transportowcy mu­
szą pamiętać, że tylko właściwa i zdecydowana postawa 
transportu może nauczyć zakłady produkcyjne dokładnego 
planowania masy towarowej przy opracowaniu rocznego 
planu przewozów. Fałszywe planowanie masy przewozo­
wej prowadzi do niewłaściwego planowania potrzeb samo­
chodowych, a w szczególności ilostanu taboru.

3. Brak operatywnych planów. Są komórki, które zado­
walają się tylko planem rocznym, nie uznając albo nie do­
ceniając natomiast ważności planów operatywnych miesię­
cznych, dziennych. Plan bez wprowadzenia operatywności 
rnija się z celem. Nikt wtedy planem nie żyje, pozostaje 
on tylko znany malej grupce. Transportowcy muszą stoso­
wać dzienne, operatywne planowanie. Tylko w ten sposób 
likwiduje się marnotrawstwa, tą drogą osiąga się oszczęd­
ności. Codzienny plan i wykonanie planu musi się stać 
powszednim chlebem transportowca.

4. Nieznajomość wskaźników. Wskaźniki techniczno-eks­
ploatacyjne jeszcze dziś są dla wielu transportowców za­
gadnieniem malo_ znanym. A przecież wskaźniki są pod­
stawą opracowania planu i miernikami wykonania planu. 
Wprowadzona ostatnio miesięczna karta eksploatacyjna 
tylko częściowo poprawia ten stan.

B. Złe wykonanie przewozów
1. Zta praca dyspozytora. Nie mając miesięcznego pla­

nowania przewozów, nie prowadząc dziennego, operatyw­
nego planowania oraz dziennej analizy wykonania planu, 
nie można mówić o właściwej dyspozycji taborem. Rola 
dyspozytora jest częstokroć źle pojmowana. Ześrodkowanie 
u dyspozytora całego kierownictwa ruchem transportu, 
udzielenie mu pełnomocnictw do zawierania umów z od­
biorcami i dostawcami, może w wielu przypadkach ułatwić 
utworzenie właściwej organizacji transportu i dyspozycji.

Do zracjonalizowania pracy transportu jest niezbędne:
a) ustalenie jednolitego systemu zamówień i dyscypliny 

zamówień. Obecny chaos w zamówieniach świadczy 
o tym, że wiele z nich nie ma uzasadnienia ekonomi­
cznego użycia samochodu. Normalne zamówienie 
opiewa zazwyczaj na ilość samochodów, co jest błę­
dem, gdyż zamówienie winno opiewać na przewóz 
takiej czy innej masy towarowej. -Dyscyplinę zamó­
wień może podnieść wydatnie sama komórka trans 
portowa, przez właściwą dyspozycję i wykonanie 
przewozów;

b) ustalenie, w granicach możliwości, ścisłego rozkładu 
jazdy samochodów, co da wybitne skrócenie przesto­
jów martwych;

c) uzgodnienie z użytkownikami, które odcinki dojazdu 
na miejsce pracy nadają się dla transportu samocho­
dowego, dzięki czemu użytkownik doprowadzi te od­
cinki do stanu nadającego się do przejazdu pojazdem 
samochodowym;

d) układanie drobnych przewozów obwodowo;
e) wykonywanie przewozów tylko pod warunkiem, że 

użytkownicy złożą miesięczny plan przewozów i ope­
ratywne zamówienia w terminach nakazanych;

f) na trasach o dużych i regularnych obrotach ładun­
ków stosowanie dwuosiowych przyczep, co wybitnie 
zwiększa ładowność samochodu, pozwala zmniejszyć 
ilość taboru samochodowego, obniża koszty własne 
i zmniejsza ilość przejazdów.

Prawidłowa organizacja transportu i dyspozycji powin­
na zapewnić przewóz maksymalnej ilości ładunków naj­
krótszymi drogami, przy najmniejszym zużyciu środków 
i czasu.

Przy centralizacji dyspozycji nie musi być zachowana 
zasada centralizacji garaży.

2. Zta polityka przewozów. Odpowiednia, ekonomiczria 
koordynacja przewozów da w wyniku poważne oszczędno­
ści. Kolej, jako najtańszy środek komunikacji, musi być 
wykorzystany z catą bezwzględnością. Znamy .przypadki 
niewłaściwego wykorzystania samochodów dla celów służ­
bowych. Ciągle jeszcze, wbrew okólnikowi Prezesa Rady 
Ministrów, samochody są używane do przejazdów między­
miastowych, pomimo, że istnieje sprawnie funkcjonująca 
komunikacja publiczna. Wszyscy użytkownicy samocho­
dów służbowych powinni przejąć się zasadą oszczędności, 
pamiętając o tym, że każdy kilometr drogi, nieuzasadnio­
ny ekonomicznie, powiększa straty.

Często użytkownicy żądają, pracy transportu ria dwie 
zmiany, ale bardzo często użytkownicy nie gwarantują 
i nie dają masy towarowej na 16 godzin pracy. Z tą spra­
wą wiąże się zagadnienie pracy w godzinach nadliczbo­
wych. Tu szczególnie wiele jest do zrobienia.

C. Złe wykorzystanie taboru
1. Przyczepy. Wiele komórek transportowych, zwłaszcza 

w jednostkach przemysłowych, nie rozwiązało dotychczas 
nawet tak nieskomplikowanych pod względem technicz­
nym zagadnień, jak praca samochodów i ciągników z przy­
czepami, wskutek czego transport samochodowy bywa 
bardzo źle wykorzystany:

2. Brak zainteresowania kierowców i pomocników 
w przewozie jak największej’ ilości ładunku, Należałoby, 
poddać rewizji niektóre układy zbiorowe w celu wprowa­
dzenia takiego systemu premiowania, według którego kie­
rowca otrzymywałby premię za przewieziony tonaż.

3. Duże przestoje. Szkodliwe przestoje samochodów są 
głównym źródłem marnotrawstwa. Każdy przestój nieuza­
sadniony z winy użytkownika czy jednostki transporto­
wej, winien być karany. Przestoje występują z następują­
cych -przyczyn: a) nieprzygo-towamia na czas masy prze­
wozowej, bj braku organizacji brygad na- i wyładow­
czych.

Walka z przestojami winna być prowadzona zdecydo­
wanie na wszystkich szczeblach transportu i u samego 
użytkownika. Przestoje szkodliwe muszą być. codziennie 
wykrywane, a przyczyny ich zwalczane w zarodku.

4. Brak organizacji brygad ładowczych. Zagadnienie 
czasu na- i wyładunku — to sprawa dotychczas najczęściej 
zapominana. Kwestia mpcfiantóacjd czynności nai— i wy- 
dowczych, która do minimum musi skrócić czas na- i wy­
ładunku, winna- się stać przedmiotem szczególnej tro-ski.

5. Brak usprawnienia pracy transportu na budowie. 
Ten rodzaj marnotrawstwa jest zwykle wynikiem fałszy­
wego zadowolenia, że zamówienie zostało zrealizowane, 
że samochody są na budowie. Nie wnika się przy tym czy. 
te samochody są maksymalnie wykorzystane.

6. Niejednolita i niecałkowita dokumentacja gospodarki 
transportowej. Dotychczasowy -sysitem 'sprawozdawczości 
nie ijest odpowiedni. N-ie ujmuje on całości zagadnienia 
eksploatacji .transportu. Ostatnio wprowadzona (karta 
miesięczna- eksploatacji -jest ztwiastumem, że na-leży ocze­
kiwać postępu w itej -dziedzinie. Gospodarka techniczna; 
nieuregulowaną -prowadzana jest niejednolicie i -nie­
kompletnie.
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7. Kanty drogowe źle wypełniane. Karty -droigoiwe iw wie­
lu przypadkach są prowadzone fałszywie, zarówno iz winy 
kierowcy jak i użytkownika.

Użytkownik, stwierdzając wykonanie jazdy, winien 
spralwidizać -zigodność zalp-ilsów ze 'stanem faktycznym i czuć 
isię z-ailto oidipowieidizialnym. Z drogiej istirany'dokładne(kon­
trole winny zmniejszyć ilość nadużyć. Kary porządkowe 
i zwrot kasztów, wymierzane nieuczciwym użytkownikom 
i kierowcom za jazdy nielegalne, winny w szybkim stop­
niu podnieść dyscyplinę jazd i prowadzenie kart drogo­
wych.

8. Nieznajomość zagadnienia kosztów własnych.- Znajo­
mość rodzajów kosztów i metody ach obliczania jest obo­
wiązkiem każdego pracownika transportu, bo tylko wtedy 
możemy mówić o obniżce kosztów własnych, gdy praco­
wnicy znają wszystkie miejsca powstawania kosztów oraz 
sposób ich ustalania.

MARNOTRAWSTWA TECHNICZNE
A. Za niski współczynnik gotowości technicznej i  za 

duże przestoje techniczne. Wysiłek techniczny kie­
rowców, warsztatowców, stacji obsługi i techników winien 
dać jak najwyższy współczynnik gotowości technicznej ■ 
taboru.

Planowany, mobilizujący współczynnik gotowości tech­
nicznej jest jednym z głównych celów gospodarki techni­
cznej. Wykonanie współczynnika gotowości technicznej 
winno być śledzone j analizowane codziennie. Współczyn­
nik gotowości technicznej winien być obliczany dla po­
szczególnych rodzajów pojazdów samochodowych, a w po­
szczególnych rodzajach — według typów. Tak samo co­
dziennie winny być rejestrowane i analizowane przestoje 
techniczne, podważające wykonanie współczynnika goto­
wości 'technicznej..

Przestoje te winny być dzielone na przestoje z powo­
dów: a) iiraku zaopatrzenia, b) naprawy głównej, c) na­
prawy bieżącej, d) przeglądów technicznych OT-.I, OT-11 

4 innych.
Przestoje poza tym winny być dzielone, w .wyniku co­

dziennej analizy, na uzasadnione i nieuzasadnione.
Nieosi-ągnięcie właściwego współczynnika gotowości te­

chnicznej może być powodowane następującymi przyczy­
nami:

a) Z łą  o r g a n i z a c j ą  ii z ł y m  ' o p r a c o w a ­
n i e m  p l a n u  k a p i t a l n y c h  r e m o n t ó w .  
Plan ¡kapitalnych remontów winien objąć jeśli cho­
dzi o wykonanie własne możliwości naprawcze 
oraz możliwości Centralnego Zarządu Sprzętu Sa­
mochodowego. Niestety, mamy jeszcze dzisiaj prze­
stoje samochodów siągające do trzech, -a inawet dzie­
sięcin i więcej miesięcy. Kluczowe przemysły, jak 
węgfel i hutnictwo, winny stworzyć odpowiednie wła­
sne zaplecze techniczne.

b) Z 1 ą o r g a n i z a c j ą  p r z e g l ą d ó w  t e c h n i ­
c z n y c h  i  n a p r a w  b i e ż ą c y c h .  Instrukcja! 
SM' ł73 dotycząca obsługi technicznej, nie jest jesz­
cze wykonywana prawidłowo iprzez komórki trans­
portowe. Wykonanie przeglądów technicznych OT-I 
i OT-II gwarantuje utrzymanie taboru w pełnej goto­
wości technicznej. iPoszczególne bazy transportowe, 
dyspcnujące najmniej 50 wozami, muszą mieć wła­
sną stację obsługi j warsztat podręczny.

J. KO W ALIK  (Warszawa)

M etody o b n iżan ia  kosztów  w
Zagadnienie kosztóty własnych omawiane jest przewa­

żnie zbyt jednostronnie. Przedmiotem rozważań jesit istota 
kosztów, ich składniki, rodzaje, sposób rejestrowania i 
klasyfikowania,oraz metody planowania kosztów i ich ana­
liza. Analiza- jest niewątpliwie pierwszym i najważniejszym 
krokiem na drodze do obniżenia kosztów. Praktyka wyka­
zuje jednak, że obecnie dokonywana analiza kosztów w 
przedsiębiorstwach transportowych ma charakter badań 
„historycznych“  i nie spełnia- swej podstawowej roli orga­
nu precyjzyjnego i pomyślnego kierowania placówką. Przy­
czyną tego stanu rzeczy jest zbyt późna sprawozdawczość 
księgowa oraz oderwanie obrachunku i analizy kosztów od 
miejsc ich powstawania.

Wyidaije się, że źródeł obniżenia kosztów szukać należy 
także iw metodzie prowadzenia Obrachunku kosztów -i

c) Z łą  o r g a n i z a c j ą  z a o p a t r z e n i a .  Jest je­
szcze wiele komórek transportowych posiadających 
w magazynach nadmierne zapasy materiałowe. Or­
ganizacja przedsiębiorstw na rozrachunku gospodar­
czym umożliwia scentralizowanie, uporządkowanie 
i usprawnienie spraw zaopatrzenia.

d) Z łą  o p i e k ą  n a d  n o w y m i  s am o c h o d a- 
m i. Musimy stwierdzić, że częstokroć nie ma zorga­
nizowanej opieki nad nowymi samochodami. Zależy 
ona w pierwszym rzędzie od kierowcy, ale musi 
istnieć również w komórce transportowej odpowiedni 
klimat, sprzyjający trosce o nowe wozy.

B. Zła gospodarka materiałami pędnymi. Uchwa­
ły Rady Ministrów wprowadziły do naszej gospo­
darki plalnowy system oszczędzania na odcinku materia­
łów pędnych. Instrukcja SM-178 podała wytyczne odno­
śnie sposobów uzyskania oszczędności w gospodarowaniu 
płynnymi materiałami pędnymi. W wielu przypadkach za­
gadnienie to nie stoi jeszcze na właściwym poziomie wy­
konawstwa1. Obowiązkiem kierownika transportu jest prze­
szkolenie wszystkich pracowników w myśl instrukcji SM- 
178 oraz -stosowanie się ści-śle do wytycznych, dotyczą­
cych oszczędnej i racjonalnej gospodarki paliwami płyn­
nymi.

C. Zła gospodarka ogumieniem. Podobnie, jak
gospodarka materiałami pędnymi, winna być prowadzona 
gospodarka- ogumieniem. Podczas narad wytwórczych w i­
nien być omawiany koszt ogumienia- i gospodarka opona­
mi nowymi i protektorowanymi.

D. Niewłaściwa i  niejednolita dokumentacja tech­
niczna i  warsztatowa — oto jeszcze jeden powód m ar­
notrawstwa.

Transport przedstawia mozaikę zagadnień technicznych, 
eksploatacyjnych i administracyjnych. Poruszane w niniej­
szym artykule marnotrawstwa dotyczą całości zagadnień 
transportu. Każda ko-mórkai transportowąu-winna spojrzeć 
w stan  ̂prowadzonej przez siebie gospodarki i stwierdzić 
ilość i jakość popełnionych marnotrawstw, aby móc przed­
sięwziąć kroki zaradcze; równocześnie kierownictwo tran­
sportu winno zorganizować planową walkę o obniżkę ko­
sztów własnych.

Kierownictwo transportu winno nie zapominać o wła­
ściwym doborze ludzi , do transportu, o szkoleniu i dosko­
naleniu pracowników oraz o przygotowaniu nowych kadr.

Ważnym zagadnieniem jest współzawodnictwo transpor­
towców. Nie we wszystkich 'komórkach transportowych za­
gadnienie to jest doceniane. Współzawodnictwo w walce
0 obniżkę kosztów własnych jest ruchem zasadniczym
1 zmieniającym oblicze gospodarki transportowej.

Ruch stutyśięczników ma z punktu widzenia gospodar­
czego olbrzymie znaczenie i winien być źródłem obserwa­
cji i doświadczeń techniczno-eksploatacyjnych. Współza­
wodnictwo winno siać się codzienną, życiową potrzełją 
każdego pracującego w transporcie, ,a wtedy przy zbioro­
wych zobowiązaniach i zbiorowym wysiłku transportow­
ców' bodzie można oczekiwać pięknych wyników w walce 
o wykonanie i  przekroczenie planów, w walce o obniżkę 
'kosztów własnych, w wailc-e o irozkwiłt gospodarki-narodo­
wej.

transporc ie  sam ochodoirpm
w całym systemie gospodarki kosztownej w transporcie. 
Na system ten składają się następujące zasadnicze trzy 
zagadnienia:

I opracowanie realnego, mobilizującego planu ko­
sztów;

II — doprowadzenie planu kosztów do najniższych ko­
mórek pracy;

I I I  pogłębienie i umocnienie rozrachunku gospodar­
czego i całego systemu finansowego.

I. P-rzy opracowywaniu -pla-nu kosztów -należy odróżnił a ć 
dwa zupełnie różniące się rodzaje prac: 1) planowanie ko­
sztów, 2) wypełnianie arkuszy planu kosztów; myli się bo­
wiem it-en, 'kto utożsamia iplanowanie kofeztów z wypełnie­
niem kilku czy kilkunastu tablic cyframi, przeniesionymi 
zresztą z innych planów odcinkowych jak np. z planu za­
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opatrzenia materiałowego czy z planu zatrudnienia; tak 
samo zestawienie arkusza „Plan obniżenia kosztów“  nie 
można nazwać planowaniem obniżenia, gdyż cala praca 
ogranicza się do .kilku «działań arytmetycznych.

Plan kosztów opracowywany jest na podstawie szeregu 
planów odcinkowych, które są równocześnie dokumentami 
uzasadniającymi wysokość kosztów.

Dokumenty te to plan eksploatacji, plan zaopatrzenia 
materiałowego, plan zatrudnienia i plac, plan remontów 
średnich i bieżących, plan amortyzacji ltd.

Stąd też wynika, ż e p l a n k o s z t ó w p o  w s t a j e j u ż 
w ó w c z a s ,  g d y  o p r a c o w y w a n e  są w s z y s t k i e  
c z ę ś c i  p l a n u  t e c h n i c z n o - e k s p l o a t a c y j n e ­
go. Konsekwencją tego jest konieczność ścisłej współpra­
cy i- czynnego udziału planisty kosztów w pracach nad 
plamami techniczno-eksploatacyjnym';. Byłoby może zupeł­
nie słuszne zlecić planiście kosztów obowiązek koordy­
nowania prac zespołów planowania odcinkowego. Podsta­
wę koordynacji stanowić powinna sprawozdawczość z ob­
rachunku kosztów za ubiegłe okresy. „Kosztowiec“  wykry­
je w planach wszelkie rezerwy i dysproporcje oraz zmusi 
do bezwzględnego przestrzegania obowiązujących norm 
zużycia materiałów czy wydajności pracy a szukając dróg 
obniżania kosztów, z całą pewnością przyczyni się do 
przyjmowania norm średnio-progresywnych. Wpływ pla­
nisty kosztów na jakość planów odcinkowych może być 
bardzo duży. Z drugiej strony wskazane jest, aby pra­
cownicy sporządzający poszczególne części planu technicz­
no-eksploatacyjnego znali zagadnienie kosztów, aby wie­
dzieli jaki wpływ na koszty wywiera ich odcinek planu. 
Sporządzenie wszystkich części planu techniczno-eksplo­
atacyjnego powinno- być nacechowane głęboką i wszech­
stronną znajomością struktury kosztów własnych w przed­
siębiorstwie. W tym celu p r z e d  p r z y s t ą p i e n i e m  
d o p r a ć  n a d  p l a n e m  n a l e ż y  z o r g a n i z o w a ć  
p r z y n a j m n i e j  p a r o g o d z i n n e  k u r s y  s z k o l e ­
n i o w e  w zakresie kosztów dla wszystkich pracowników 
planowania odcinkowego i centralnego. Na tych kursach 
-naradach powinno się omówić wielkość i strukturę kosz­
tów w transporcie. Ułatwi to pracę planistom kosztów, 
przyczyni się do podnoszenia poziomu planów, szczegól­
nie w zakresie jedności i zgodności wewnętrznej planu 
techmczno-eksploatacyjno-finansowego, a w ostatecznym 
rezultacie przyniesie obniżenie kosztów własnych.

II. Plany kosztów składają się z szeregu rozdziałów, w 
których zestawia się koszty według miejsc ich powstawa­
nia, koszty w układzie rodzajowym i kalkulacyjnym. Układ 
planu kosztów jest jednak dość trudny i nie zawsze przy­
stępny. Dlatego też w wielu przypadkach pracownicy nie, 
znają swoich kosztów i to ani planowanych ani wyniko­
wych.

Przyjęło się także obecnie błędne mniemanie, że komór­
ki operatywne powinny znać tylko plan eksploatacyjny. 
Zauważa się niebezpieczną tendencję do faworyzowania 
planu eksploatacyjnego a pozostawiania na uboczu innych 
planów, a szczególnie planów kosztów i planu finansowe­
go. Obserwowana niechęć do zajmowania się tymi plana­
mi musi być szybko zwalczona i wszyscy wykonawcy pla­
nów, wszystkie oddziały, sekcje, służby, zespoły, i pracow­
nicy muszą znać koszty. Koszty muszą być nie tylko su­
mą wydatków poniesionych na eksploatację, ale muszą być 
granicą, do której wolno ponosić wydatki przy wykonywa- 
pfanu eksploatacyjnego. Aby założenia te zrealizować n a- 
l e ż y  r ó w n o l e g l e  z p l a n e m  e k s p l o a t a c y j ­
n y m  d o p r o w a d z i ć  do n a j n i ż s z y c h  k o m ó ­
r e k  p r a c y  t a k ż e  p l a n  k o s z t ó w  a równocześnie 
pogłębić w przedsiębiorstwie rozrachunek gospodarczy. 
Plan kosztów dla poszczególnych miejsc ich powstawa­
nia nie może pozostać na papierze, a powinien rzeczy­
wiście normować koszty poszczególnych komórek przed­
siębiorstwa.

W przedsiębiorstwie transportowym istnieje szereg 
miejsc powstawania' kosztów, wśród których głównymi 
są: transport osobowy, transport towarowy, spedycja, 
biura, stacje napraw, magazyny.

Każda z tych komórek bez względu na szczebel orga­
nizacyjny (bezpośrednio produkcyjna czy administracyj­
na) powinna znać wysokość planowanych kosztów i pro­
wadzić obrachunek kosztów wynikowych.

Pian kosztów w transporcie powinien być zdetalizowa- 
ny także na poszczególne grupy taboru (aby kierowcy 
znali granicę wydatków związanych z eksploatacją ta­
boru), na poszczególne bipra i wydziały usługowe czy 
ogólno-administracyjna Środkiem doprowadzenia o łanu

kosztów do miejsca pracy mogą być specjalne wykazy 
rozdzielcze, które ustalają wysokość planu i na których 
równocześnie kontroluje się wykonanie planu.

Przy detalizacji planów najmniej trudności sprawiać 
będą koszty bezpośrednie usług przewozowych i spedy­
cyjnych, natomiast koszty pośrednie 1 tzw. koszty trud- 
no-zmienne, które mu'szą być planowane i detalizowane 
bardzo ostrożnie, przynoszą dość dużo trudności i nie­
spodzianek.

Koszty trudno-zmienne, nazywane także stałymi, są 
często stosunkowo wysokie, gdyż kryją błędy i niedoma­
gania wewnątrz-organizacyjne przedsiębiorstwa..

Wysokość tych kosztów powinna w zasadzie odpowia­
dać:

1. kosztom utrzymania zakładu w Stanie nieczynnym. 
Są to koszty dozoru urządzeń technicznych, utrzymania 
porządku i minimalnego personelu 'biurowego, amortyza­
cji urządzeń i nieruchomości itd.,

2. kosztom dodatkowym utrzymania zakładu w stanie 
nieczynnym, lecz gotowym do rozpoczęcia eksploatacji, 
jak np. koszty utrzymania administracji (personelu 
i kierownictwa ogólnego), magazynów technicznych itp. 
Wszystkie inne koszty stale uważać można za przekro­
czenie kosztów niezbędnych dla prowadzenia eksploata­
cji, a przyczyn ich istnienia szukać należy w organiza­
cji pracy (np. .konieczność likwidowania powstałych za­
ległości w pracy czy zly dobór kadr).

Dokładne zdetalizowanie kosztów pozwoli dstalić rze­
czywiste potrzeby wydatków i przyczyni się do zapro­
wadzenia oszczędnej gospodarki.

III. Doprowadzenie planu kosztów do najniższych ko­
mórek pracy może dać wówczas pozytywne rezultaty, 
gdy osiągane wyniki będą natychmiast bieżąco kontro­
lowane z planem.

Można stwierdzić, że kontrola wykonania .planu ko­
sztów w transporcie nie stoi jeszcze na właściwym po­
ziomie. Koszty analizowane są po sporządzeniu sprawo­
zdań księgowych, a te zestawia się po blisko 50 dniach od 
chwili zakończenia okresu sprawozdawczego. Właściwa 
analiza kosztów dokonywana jest na wyższych szczeblach 
organizacyjnych, a nie bezpośrednio w  miejscach pow­
stawania kosztów.

W placówkach operatywnych bezpośrednio produkcyj­
nych 'zestawia się niejednokrotnie koszty w snosób me­
chaniczny, przy czym obrachunek kosztów nabiera -cech 
zadania arytmetycznego. Alarm o ewentualnym prze­
kroczeniu kosztów winien być natychmiastowy, aby zlu 
możliwie szybko zaradzić i zapobiec.

Niedomagania te mogą być usunięte przez umocnie­
nie rozrachunku gospodarczego, w którym poważną ro­
lę odgrywa« rachunkowość. Księgowość bowiem przy po­
mocy odpowiednio zorganizowanego 'systemu rejestracji 
i kalkulacji kontroluje i ocenia oszczędne wykonanie 
każdej operacji gospodarczej w zakresie eksploatacji, 
zaopatrzenia', zatrudmenia itp.

W referaoie na XVIII Zieździe WKP(b) W,M. Mołotow 
podkreślając znaczenie bilansu i jego analizy powiedział:
....u nas i teraz znajdują się tacy kierownicy gospodarczy,
którzy uważają zaglądanie do bilansu, -studiowanie ra­
chunkowości, troszczenie się o rozrachunek gospodarczy 
za coś poniżej ich własnej godności. Z tą niesprawiedli­
wością i ekonomicznym nieuctwem, jako antypaństwo­
wą i antybolszewicką praktyką trzeba bezwzględnie 
skończyć. Wtedy znikną u nas liczne fakty niegospodar­
ności“ .

Stwierdzenie to jest tak aktualne dla przedsiębiorstw 
transportowych, że nie wymaga żadnego komentarza.

Wydatki poszczególnych miejsc pracy przedsiębior­
stwa powinny być kontrolowane bieżąco, codziennie. 
Podstawą kontroli mogą być poprzednio omówione wy­
kazy rozdzielcze, którym należałoby wówczas nadać for­
mę i cechy dokumentu rachunkowego.

Jedną z zasad rozrachunku gospodarczego jest stwa­
rzanie zainlciesowania materialnego pracowników przed­
siębiorstwa' wynikami pracy i materialne popieranie wy­
siłku robotników w walce o obniżenie kosztów własnych. 
Znajduje to swój wyraz w funduszu zakładowym w pre­
miach i nagrodach. Należałoby silnie powiązać plan ko­
sztów z regulaminem plac i to nietylko dla dużych grup 
pracowników (np. całej placówki czy przedsiębiorstwa), 
ale także dla poszczególnych służb czy zawodów. Wy­
nagradzanie kierowcy za dobre utrzymanie taboru oraz 
za 'zmniejs-zenie wydatków eksploatacyjnych I iimyeb
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jak np. -napraw bieżących czy średnich, będzie .silnym 
bodźcem w walce o obniżenie kosztów.

Podstawą do wynagradzania robotników za obniżanie 
kosztów mogą być także wykazy .rozdzielcze. Tym sa­
mym jeden dokument, który może mieć formę kartoteki, 
książki czy zeszytu ewidencyjnego, jest dokumentem dla 
obrachunku kosztów i podkładką do listy płacy.

Rozrachunek gospodarczy przedsiębiorstwa _ daje naj­
pomyślniejsze wyniki dopiero wtedy, kiedy jest oparty 
na wewnątrzzakładowym oddziałowym rozrachunku 
gospodarczym. Dla rozrachunku gospodarczego -przedsię- 
bioistwa niezbędnymi warunkami są:

a) posiadanie przydzielonych własnych środków obro­
towych,

-b) posiadanie własnego planu techniczno-eksplo-atai- 
cyjno-finansowego,

c) -prowadzenie samodzielnej buchalterii i sprawozdaw­
czości oraz zestawianie samodzielnego bilansu,

d) ustalanie kosztów własnych eksploatacji,
e) materialne zainteresowanie pracowników wynikami 

'Wykonania planu,
f) samodzielność rozporządzania -wydzielonymi środ­

kami w -granicach planu i zgodnie z ustalonymi 
wytycznymi.

Dla rozrachunku -gospodarczego oddziału -cechą cha­
rakterystyczną jest brak pierwszych trzech z powyż­
szych warunków, a działają w nim tylko trzy pozostałe.

Oddział prowadzony na zasadach rozrachunku gospo­
darczego nie posiada ani wiasnych środków obrotowych, 
ani planu finansowego, a-ni też bilansu. D-ia oddziału

)

ustala się planowe koszty wla-sne usług transportowych, 
daje się mu samodzielność operowania jego ■ środkami 
w granicach planu i dla jego wykonania oraz wprowa­
dza się system premiowania zai osiągnięte oszczędności.

Przy przenoszeniu poszczególnych komórek na we­
wnętrzny rozrachunek gospodarczy opierać się należy 
na następujących przesłankach, warunkujących wpro­
wadzenie rozrachunku:

a-) jednoosobowe kierownictwo odpowiedzialne zą 
działalność (pracę) danej komórki, -za wykonanie 
przez nią za-dań pianowych oraz za wysokość wywo­
łanych przez tę komórkę kosztów,

b) jednorodność wykonywanych przez tę komórkę 
funkcji produkcyjnych, administracyjnych itp.,

c) określone terytorium lub zasięg działalności.
Doprowadzenie planu kosztów do miejsc pra-cy jest

tylko jednym z warunków obniżenia kosztów własnych 
usiug, dalszym warunkiem jest kontrola wykonania pla­
nu. Formą kontroli planu kosztów jest sprawozdaw­
czość -księgowa i obrachunek kosztów własnych. Księ­
gowość i obrachunek kosztów -muszą ujawniać bieżąco, 
co-dziennie wszystkie transakcje mające wpiyw na ko­
szty, -najpóźniej w ciągu 6 dni od ostatniego -dnia- okre­
su sprawozdawczego. Obrachunek i analiza kosztów po­
winny być -przedkla-da-ne kiero-wmict-wu komórki organi­
zacyjnej do krytycznej oceny i wykorzystania w kiero­
waniu pracą w okresie następnym.

Należy jednak pamiętać, że kierownictwo to nie ty l­
ko dyrektor, szef, naczelnik, ale także brygadzista, ma­
gazynier, dyspozytor, -kierowca — to ludzie odpowie­
dzialni za swój odcinek pracy.

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
GOSPODARKA OGUMIENIEM SAMOCHODOWYM

Prezydium Rządu wydało w dniu 17. XI. !951 r. Uchwa­
lę nr 775 w sprawie gospodarki ogumieniem samochodo­
wym. Tekst uchwały opublikowany zostai w Nr A-97, Mo­
nitora Polskiego po-d -poz. 1375. Uchwala ma na celu wyeli­
minowanie marnotrawstwa, które daje s;ę zauważyć w 
gospodarce ogumieniem samochodowym, a którego usu­
nięcie nie było dostatecznie możliwe w świetle obow-ą- 
zujących do niedawna przepisów.

Z dotychczasowych obserwacji jasno wymka-, ze z a gad- 
nienia regeneracji ogumienia samochodowego nie jest 
należycie do-ceniane. O powyższym świadczy najlepiej 
fakt, że ogumienie przeznaczone do regeneracji jest do­
starczane dn Zakładów Przemyślu Gumowego w Bo.echO) 
wie w bardzo małych ilościach. Tego rodzaju stan  ̂ był 
uzasadniony wtedy, gdy zakłady regenerujące ogumień e 
n’e dysponowały -dostateczną ilością f o r mo  wym.aracn, 
mających zasiosowamie u nas w kraju. Obecnie jednak 
zakłady te zainwestowały brakujące zespoły, co daje moż­
ność regenerowania wszystkich opon o wymiarach typo­
wych. Naieży również stwierdzić, ze obowiązujące prze­
pisy o premiowaniu kierowców za oszczędność ogum.en.a 
nie są -należycie rozumiane, skutkiem czego:

a) ogumienie zużywane jest do takiego stanu, ze n.e
nadaje się już do regeneracji, , .

b) kierowcy premiowani są za uzyskane na eksp.oato-
wanym ogumieniu przebiegi, bez względu «na» os a- 
teczny stan tego ogumienia-. _ rQrTOT1„

Dotychczasowy system przekazywania opon do [^gene­
racji za- pośrednictwem Central. Odpadków Użytkowych 
okazał się z wielu względów niekorzystny. Pośrednictwo 
COU po-wodowalo, że ogumienie przekazane przez. da­
ną komórkę transportową było dostarczane do zajadów 
regeneracyjnych z pewnym opóźnieniem.

Jasne jest, że przekazywanie ogumienia do regeneruj 
o wymiarach deficytowych jest rzeczą trudną Natom asl 
nie znajdującym żadnego uzasadnienia-jest fakt, z P , ' 
czegółni użytkownicy -pojazdów mechanicznych przeka­
zują do regeneracji w b. maiych ilościach, względu, 
ogóle nie przekazują opon. które nie stanowią artykułu 
deficytowego. Otóż użytkownicy ci, -nie napotykając na 
trudności przy zakupie opon nowych, dopuszczają do zu­
pełnego zużywania opon eksploatowanych.

*) In fo rm a c je  zam ieszczone w  ty m  dzia le  n ie  m a ją  cha­
ra k te ru  u rządow efio . s.

Skutki tego są bardzo niekorzystne dla naszej gospo-_ 
dar ki narodowej, gdyż zmuszeni jesteśmy importować 
bardzo drogie cza-sem ogumienie, względnie dostarczać -do 
naszego przemysłu gumowego bardzo cenny surowiec, w 
ilościa-ch większych, niż -to by było konieczne w przypadku - 
normalnego przebiegu akcji regeneracji ogumienia.

Naieży przyznać, że zły wpływ na -normalny przebieg 
akcji regeneracji ogumienia- miaio m. in. i to, że cena 
ogumienia regenerowanego niewiele różniła- się od ceny 
ogumienia nowego, jak również, że cennik na ogumienie 
skupowane przez COU nie posiadał -pożądanych dyspro­
porcji w cenach za poszczególne kategorie ogumienia. 
Cennik ten zostai już poddany analizie i. zostanie zno­
welizowany.

Wszystkie przytoczone momenty s-powodowały wydanie 
omawianej Uchwały Prezydium Rządu, której postanowie­
nia niewątpliwie przyczynią się do usunięcia istniejącego 
na tym odcinku marnotrawstwa-.

Zgodnie z postanowieniem uch-waly ogumienie może być 
eksploatowane jedynie do granicy, po -której przekrocze­
niu nie może być regenerowane.

Uchwala nakłada na- wszystkie urzędy oraz jednostki 
gospodarki uspołecznionej obowiązek prowadzenia racjo­
nalnej gospodarki ogumieniem samochodowym, a w szcze­
gólności właściwej eksloa-tacji ogumienia nowego, a to 
przez:

a) przestrzeganie norm przebiegu ogumienia
b) ¡kontrolowanie prawidłowego użycia i magazynowa­

nia- ogumienia.
W myśl uchwały Ministerstwo Przemysłu Chemicznego 

polec: Fabryce Regeneratu w Bolechowie zaopatrywanie 
opon protektorowanych przez tę fabrykę w symbole okreś­
lające kolejne protektorowanie opony -i dopuszczalne obcią­
żenie opony protektorowanej oraz numer fabryczny serii 
protektorowanych opon. Centrala Sprzętu Samochodowe­
go „Motozbyt“ w dalszym ciągu -będzie zajmowała się 
odbiorem ogumienia z Fabryki Regeneratu oraz -dalszym 
rozprowadzeniem. Uchwala zobowiązuje z kolei wszyst­
kich użytkowników pojazdów mechanicznych -do zakupu 
jednej opony protektorowa-nej przy zakupie każdych czte­
rech opon nowych (tego samego wymiaru). Jednym z bar- 
dzo ważnych postanowień uchwały jest wyeliminowanie 
pośrednictwa Centrali Odpadków Użytkowych przy prze­
kazywaniu opon do regeneracji. A więc, od tej chwili opo­
ny wycofane z eksploatacji i zakwalifikowane przez daną
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komórkę transportową będą przekazywane przez nią bez­
pośrednio do Fabryki Regeneratu w Bolechowie.

Jedynie opony, które z przyczyn od nikogo niezależnych 
uległy takiemu zniszczeniu, że nie mogą być poddane pro­
cesowi regeneracji, będą przekazywane przez użytkowni­
ków do właściwej wojewódzkiej zbiornicy Centrali Od­
padków Użytkowych. Jest rzeczą zrozumiałą, że pracow­
nicy komórek transportowych nie mogliby klasyfikować 
wycofanego z eksploatacji ogumienia, nie znając warun­
ków, jakim musi odpowiadać opona., Dlatego też, zgodnie 
z postanowieniami omawianej uchwały, Ministerstwo 
Transportu Drogowego i Lotniczego wyda w porozumieniu 
z Ministerstwem Przemysłu Chemicznego instrukcję, któ­
ra m.in. poda wytyczne, pozwalające transportowcom 
na właściwe pod względem zużycia klasyfikowanie opon. 
Ponadto instrukcja ta bardzo szczegółowo poda cechy 
właściwego użytkowania oraz magazynowania ogumienia.

W . M .

ROZMIESZCZENIE ŁADUNKU W POJAZDACH 
SAMOCHODOWYCH

Minister Tranśportu Drogowego i Lotniczego zarządze­
niem z dnia 8 listopada 1951 r. zatwierdzi! „Przepisy o 
rozmieszczeniu ładunku w pojazdach samochodowych“ 
(Monitor Polski Nr A-97 poz. 1384.).

W samochodach ciężarowych ładunek powinien być 
umieszczony w skrzyni nadwozia w sposób zapewniający 
normalną pracę samochodu i bezpieczeństwo jazdy. Właś­
ciwe rozmieszczenie ładunku w skrzyni nadwozia samo­
chodu ciężarowego zapewni prawidłowe obciążenie osi, co 
ma duże znaczęnie dla zapewnienia normalnych warun­
ków pracy mechanizmów samochodu i jego ogumienia. Na 
odwrót, niewłaściwe rozmieszczenie ładunku może nie 
tylko utrudnić prowadzenie samochodu, specjalnie na mo­
krej i ślislciej drodze, ale przyczynić się do uszkodzenia 
mechanizmów podwozia, skrzyni nadwozia, przedwczes­
nego zużycia ogumienia i nadmiernego zużycia paliwa. 
Aby uniknąć tych ujemnych skutków, zarządzenie M i­
nistra poleca wszystkim zainteresowanym pracownikom 
transportu zapoznanie się na kursach, odprawach i po­
kazach z zasadami prawidłowego ładowania samochodów, 
zgodnie z wydanymi przepisami.

Przepisy ujednolicają pewne pojęcia związane z ła­
dowaniem pojazdów, w celu uniknięcia dowolnej inter­
pretacji, a mianowicie:

1) I adownością pojazdu 'samochodowego, wyrażoną w 
kilogramach, nazywamy największy ciężar ładunku, 
który może być umieszczony na pojeżdzie;

2) powierzchnia ładunkowa pojazdu samochodowego 
•jest to powierzchnia dna skrzyni ładunkowej ozna­
czona -w metrach kwadratowych (przemnożenie wy­
miarów wewnętrznych szerokości i długości skrzy­
ni ładunkowej);

3) przestrzeń ładunkową pojazdu samochodowego, wy­
rażoną w metrach sześciennych, otrzymujemy z ilo­
czynu powierzchni ładunkowej i wysokości skrzyni 
ładunkowej pojazdu o zamkniętym nadwoziu (np. 
furgon, skrzynia z pałąkami i plandeką). W nadwo­
ziu o skrzyń: ładunkowej otwartej dopuszczalna wy­
sokość ładunku nie powinna być większa aniżeli 
szerokość skrzyni ładunkowej. W żadnym jednak 
przypadku całkowita wysokość, mierzona od ziemi, 
nie może przekraczać 4 m;

4) obciążenie na oś wyrażone w kilogramach, ozna­
cza sumę obciążeń wszystkich kól tej samej osi, na 
jezdnię o płaszczyźnie poziomej, pojazdu z pełnym 
obciążeniem i ładunkiem równomiernie rozłożonym:

5) ładunkiem ciężarowego pojazdu samochodowego na­
zywamy wszelkie przedmioty załadowane na pojazd 
z wyjątkiem jego wyposażenia i obsługi.

Rozdział drugi przepisów podaje zasady ogólne roz­
mieszczania ładunku w ciężarowych pojazdach samocho­
dowych. Ładunek powinien być rozmieszczony równompr- 
nie, a przy pojedynczych przedmiotach o większym cię­
żarze powinien być tak umieszczony na powierzchni ła­
dunkowej, aby nie obciążać zbytnio jednej osi samochodu 
kosztem drugiej. Ładunki podłużne, jak deski, rury, pręty 
itp. wystające poza skrzynie ładunkową nie powinny wy­
stawać więcej, niż V4 do '/s długości skrzyni ładunkowej. 
Ładunki o większej długości powinny być przewożone na 
samochodach specjalnych, ew. z przyczepą.

Rozdział trzeci mówi o umocowaniu ładunku. Chodzi tu 
o takie umocowanie przedmiotów ładunku, aby uniemożli­

wić ich przesunięcia się w czasie jazdy, wypadnięcie z 
samochodu lub przyczepy, uszkodzenia ładunku i zapew­
nić bezpieczeństwo jazdy.

Rozdział czwarty wymienia ładunki z podziałem na 
bezpieczne i niebezpieczne w zależności od stopnia bez­
pieczeństwa dla obsługi pojazdu i otoczenia. 1

Rozdział piąty omawia „szczegółowo sposoby rozmiesz­
czenia, ładunku w pojazdach samochodowych ciężarowych' 
W zasadzie powinno się stosować pojazdy samochodowe 
przystosowane do rodzaju przewożonego ładunku, np. 
artykuły żywnościowe, ulegające szybkiemu zepsuciu, po­
winny być przewożone w lecie pojazdami zaopatrzonymi 
w urządzenia chłodnicze. Materiały kurzące,_ jak np.. 
wapno, powinny być przykryte plandeką lub plecionką itd. 
Przepisy zwracają specjalna uwagę na przewóz ładunków 
niebezpiecznych. Naładunek, wyładunek i przewóz mate­
riałów szczególnie niebezpiecznych, jak środki wybuchowe, 
gazy trujące itp. powinien być wykonywany iprzez obsługę 
specjalnie wyszkoloną w tym kierunku.

Przewóz ładunku, którego wymiary przekraczają do­
puszczalne obrysie samochodu ('szerokość 2,5 m, wysokość 
od ziemi 4 m) może się odbyć tylko za zezwoleniem wy­
działu komunikacyjnego właściwej wojewódzkiej rady 
narodowej. Nie dotyczy to ładunku, który tylko swoją 
długością przekracza długość skrzyni ładunkowej, pod 
warunkiem, że jego przewóz odbędzie się w sposób po-, 
dany w rozdziale II.

Szczegółowo omówione zostały przepisy odnoszące się 
do przewozu zwierząt (ptactwo domowe, trzoda chlewna, 
bydło, konie itp.) w samochodach specjalnych lub zwy­
kłych, przystosowanych do tego rodzaju przewozów.

Rozdział szósty podaje, jak powimen być rozmieszczo­
ny bagaż pasażerów w autobusach. Są to na ogół znane 
przepisy, że bagaż ręczny umieszcza się na pólkach 
(siatkach) wewnątrz autobusu, natomiast bagaż cięższy 
i większy powinien być umieszczony w oddzielnej prze­
grodzie bagażowej lub na dachu specjalnie do tego przy­
stosowanym. Ponadto przepisy polecają iż należy_ prze­
widzieć urządzenie specjalnego miejsca' na przewóz po­
czty. Miejsce to powinno być pod stałą obserwacją obsłu­
gi. Nie dotyczy to naturalnie autobusów używanych w 
obrębie jednej gminy.

Rozdział siódmy ustala odDowiedzialność za roz­
mieszczenie ładunku w pojazdach samochodowych. Zai 
stosowanie się do wymiarów óbrysia pojazdu z ładun­
kiem, równomiernego obciążenia, właściwego rozmieszcza­
nia i umocowania ładunku na pojeżdzie odpowiedzialny 
jest kierowca samochodu. Za. niestosowanie się do innych 
przepisów tej instrukcji poza wymienionymi, za- które 
odpowiada kierowca — odpowiedzialność ponosi osoba 
kierująca na — lub wyładunkiem. W autobusie za roz­
mieszczenie ładunku na dachu wzgl. w przedziale baga­
żowym odpowiedzialność ponosi konduktor autobusu.

Rozdział ósmy zawiera, postanowienia końcowe, że 
w samochodach ciężarowych i przyczepach mogą być 
przewożeni wraz z ładunkiem tylko ładowacze i konwo­
jenci, którym kierowca wyznacza miejsce w pojeżdzie.

A. W.

OGŁASZANE PRZEZ POLSKĄ IZBĘ HANDLU ZA­
GRANICZNEGO POLSKIE ZWYCZAJE PORTOWE

Na podstawie art. 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 września 
1949 roku o utworzeniu Polskiej Izby Handlu Zagranicz­
nego (Dz.U.R.P. Nr 53 poz. 403) Polska Izba Handlu Za­
granicznego stwierdza i ogłasza następujący polski zwy­
czaj portowy:

Czas świąteczny w portach polskich liczy się od godz. 
23.00 dnia przedświątecznego do godz. 23.00 dnia świą­
tecznego.

Zasada ta nie przesądza jej zastosowania w konkretnych 
przypadkach, gdy strony umówiły się w charter-party o in­
ny sposób liczenia czasu świątecznego i albo zastrzegły, 
że ów czas umówiony obowiązuje, niezależnie od odmien­
nych zwyczajów portowych, albo też zastrzeżenia tego nie 
dodały, lecz określiły czas świąteczny.

POSTĘPOWANIE PRZY W YKORZYSTANIU KWOT 
NA WSPÓŁZAWODNICTWO, NAGRODY IN D YW I- 

W IDUALNE I ZA PRACE ZLECONE
W oparciu o uchwałę Prezydium Rządu z dnia 17 mar­

ca 1951 roku Przewodniczący PKpG wyda! Instrukcję 
z dnia 17 lipca br. ustalającą tryb postępowania przy v.vy-
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korzystaniu kwot przeznaczonych na współzawodnictwo, 
nagrody indywidualne oraz wynagrodzenia za prace zle­
cone i udzia! w komisjach w przedsiębiorstwach nie obję­
tych działaniem ustawy o funduszu zakładowym (Monitor 
Polski nr A-67/51).

Na 1951 rok Ustalone zostały limity nakładów w przed­
siębiorstwach od planowanego funduszu plac w procentach 
w następującej wysokości:

— 0,4% na współzawodnictwo w zakładzie pracy;
— 0,3% na nagrody indywidualne za szczególne osią­

gnięcia;
— 0,1% na wynagrodzenie pracowników obcych i wła­

snych z tytułu prac zleconych i udziału w komisjach.
1. Kwotami na współzawodnictwo dysponuje dyrektor 

przedsiębiorstwa po uzgodnieniu z radą zakładową.
Dla wyróżnionych we współzawodnictwie pracy może 

być wydatkowane na nagrody:
a) 50% jeżeli we współzawodnictwie brało udział

nie więcej, niż 30% pracowników z ogółu za­
trudnionych;

b) 75% jeżeli .we współzawodnictwie brało udział od
30% do 60% pracowników;

c) 100%— jeżeli we współzawodnictwie brało udzia!
ponad 60% pracowników.

O ile nie została wykorzystana cała kwota na nagrody, 
reszta może być wydatkowana na propagandę 1 organiza­
cję współzawodnictwa.

Wnioski o przyznanie nagród przedstawia rada zakła­
dowa raz na kwartał. Wysokość nagrody powinna wyno­
sić od 100 do 300 zł. Wyjątkowo wysokość nagród może 
być wyższa od 300 zł,jednak suma tych wyż-szych nagród 
nie powinna przekroczyć 20% kwot na współzawodnictwo, 
w danym okresie.
. Bezpośrednio po ustaleniu i ogłoszeniu wyników^współ­

zawodnictwa pracy — powinno odbyć się w sposób uro­
czysty wręczenie nagród pieniężnych, dyplomów i listów 
pochwalnych.

2. Kwotami na nagrody indywidualne dysponuje dyrektor 
przedsiębiorstw^. Nagrody takie mogą być przyznawane 
pracownikom za określone zadania i osiągnięcia, przekra­
czające zakres ich obowiązków służbowych.

Bierze się przy tym w szczególności pod uwagę:
— prace przyczyniające się do podniesienia wydajności

pracy, jakości produkcji lub obniżenia kosztów wła­
snych; , . .

—  prace wpływające na usprawmeme działalności 
przedsiębiorstwa;

— prace przyczyniające się do przedterminowego wy­
konania planu;

— osiągnięcia w zakresie poprawy warunków bezpie­
czeństwa pracy;

—  wprowadzenie i skrócenie czasu przyswojenia nowych 
metod produkcji;

—- osiągnięcia w zakresie racjonalnej organizacji syste­
mu oszczędnościowego;

— inne prace, które dyrektor uzna za godne nagrodze­
nia.

Ilość i wysokość nagród indywidualnych ustala dyrektor 
przedsiębiorstwa. Instrukcja wysuwa zastrzeżenie, aby wy­
sokość jednorazowej nagrody nie przekraczała 150% pod­
stawowego miesięcznego wynagrodzenia pobieranego przez 
danego pracownika.

Podkreślono w instrukcji, że wnioski o nagradzanie pra­
cowników składają dyrektorowi — kierownicy poszczegól­
nych komórek, ale może je^również przedstawiać rada za­
kładowa. , .

3. Kwotami na wynagrodzenie pracowników obcych 
i własnych za prace zlecone i udział w pracach komisji 
dysponuje dyrektor przedsiębiorstwa.

Podstawą do wypłaty wynagrodzenia zâ  pracę zleconą 
powinno być pisemne zlecenie jej wykonania przez dyrek­
tora pracownikowi własnemu lub umowa o wykonanie 
pracy, zawarta między pracownikiem obcym i przedsię­
biorstwem. , , , , „

Jako praca zlecona pracownikom własnym za odrębnym 
wynagrodzeniem może być powierzona tylko taka piaca, 
która nie należy do normalnych obowiązków pracowników 
w przedsiębiorstwie lub jeśli pracownicy danego działu 
nie posiadają dostatecznych kwalifikacji do wykonania da­
nej pracy. , ,

Pracownikom obcym mogą być zlecane prace za zgodą 
jednostki nadrzędnej na wykonanie tej pracy.

Wynagrodzenie za pracę zleconą powinno być ustalone 
na podstawie ogólnie obowiązujących norm dla różnych 
rodzajów prac, a w przypadku ich braku — na podstawie 
ilości godzin potrzebnych do jej wykonania. Praca zlecona 
nie może być wykonywana w godzinach służbowych.

W dalszej części Instrukcji określone są prace, które 
mogą być przedmiotem umów o, prace zlecone i kiedy jest 
wypłacane wynagrodzenie za udział w komisjach.

A. tu

UBEZPIECZENIE M IE N IA  W  TRANSPORCIE

W uzupełnieniu Zarządzenia Przewodniczącego PKPG 
w sprawie zasad ubezpieczenia mienia jednostek gospo­
darki uspołecznionej od ognia i innych zdarzeń losowych 
(omówione w nr. 8 z roku bieżącego „Transportu") ukaza­
ło się pismo okólne nr 9 Departamenty Kosztów i Polityki 
Cen PKPG wyjaśniające sposób wykonania tego zarządze­
nia. . . .

Pismo okólne wyjaśnia, że ministerstwa powinny nie­
zwłocznie podać zainteresowanym jednostkom wykaz mie­
nia wyłączonego spod ubezpieczeń oraz ustalony zakres 
ryzyk losowych, które mają' być objęte ubezpieczeniem.

Zainteresowane jednostki niezwłocznie, po otrzymaniu 
danych z ministerstw, powinny zgłosić do ubezpieczenia 
mienie podlegające obowiązkowi ubezpieczenia, na które 
Powszechny Zakład Ubezpieczeń Wzajemnych udzieli po­
krycia z chwilą otrzymania zgłoszenia. Obliczenie i re­
gulacja składek nastąpi po ustaleniu przez PZUW w poro- 
zumieniu z zainteresowanymi ministerstwami wysokości 
stopy składek.

W celu ustalenia wysokości stóp składek, ministerstwa 
powinny zebrać z zainteresowanych jednostek dane doty­
czące globalnej wartości mienia przewiezionego w tran­
sporcie krajowym w czasie od początku 1947 do 1 paździer­
nika 1951 r. dla każdego roku oddzielnie, wysokości rze­
czywistych strat poniesionych w tym okresie 'w  poszcze­
gólnych latach oraz rodzaju środków lokomocji, jakimi 
transport był dokonywany.

Wszystkie umowy ubezpieczeniowe ważne w dniu ogło­
szenia Zarządzenia tj. 7 czerwca br. należy zastąpić zgło­
szeniem dokonanym zgodnie z zarządzeniem.

Szkody losowe, jakie wynikną po dokonaniu zgłoszenia 
do ubezpieczenia należy niezwłocznie zgłaszać w PZUW, 
który likwidować je będzie zgodnie z postanowieniami za­
rządzenia.

J. M.

KSIĘGOWANIE W YM IAN Y POJAZDÓW 
SAMOCHODOWYCH

W numerze A-93 Monitora Polskiego z dnia 10 listopada 
1951 r. pod poz. 1293 ukazał się Okólnik Ministra Finan­
sów z 27.X.br. w sprawie księgowania wymiany pojazdów 
mechanicznych. Jest on uzupełnieniem zarządzenia; M in i­
stra Finansów z dnia 2 kwietnia br. w sprawie finanso­
wania wydatków na zakup pojazdów samochodowych 
i przeznaczenia środków uzyskanych ze sprzedaży pojaz­
dów w gospodarce uspołecznionej (omówione przez nas 
w nr. II z br. „Transportu").

Omawiany okólnik wyjaśnia szczegółowo, jak powinno 
się księgować:

1. oddanie samochodu do remontu,
2. transakcje związane z otrzymaniem (zakupem) sa­

mochodu wyremontowanego,
3. w jaki sposób należy ustalać wartość początkową 

(inwentarzową) zakupionego samochodu wyremon­
towanego.

Poza Xym okólnik podaje w jaki sposób, za pomocą 
wzorów, obliczać należy wartość początkową oraz wyso­
kość umorzenia wartości samochodów wyremontowanych.

J. M.

OKREŚLENIE RÓWNOWARTOŚCI DNIÓ W KI UŻY­
W ANIA ŚRODKÓW PRZEWOZOWYCH W RAMACH 
ŚWIADCZEŃ W NATURZE NA NIEKTÓRE CELE 

PUBLICZNE
Na podstawie art. 11 ust. 3 dekretu z dnia 30 czerwca 

1951 r. o obowiązku świadczeń w naturze na niektóre cele 
publiczne wydane zostało Rozporządzenie Rady. Ministrów 
z dnia 3 listopada br. w sprawie określenia równowarto-
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śc! dniówki przy pracy niewykwalifikowanej i dniówki uży­
wania środków przewozowych w ramach świadczeń w na­
turze na niektóre cele publiczne (opublikowane w Nr. 58 
Dziennika Ustaw z dnia 13.XI. br. pod poz. 403).

W cytowanym wyżej dekrecie z 30.VI. br., na podstawie 
którego wydane zostało omawiane Rozporządzenie Rady 
Ministrów, mówi się, iż osoby posiadające środki prze­
wozowe, mogą być zobowiązane w ramach świadczeń w na­
turze, do dostarczenia na określony czas środków prze­
wozowych konnych lub zmechanizowanych wraz z obsiugą. 
Świadczenia' w naturze mogą być stosowane m. in. do bu­
dowy, konserwacji' i ochrony sieci komunikacyjnej, urzą­
dzeń wodno-melioracyjnych, wodociągowo-kanalizacyjnych, 
przeprowadzania masowych akcji zwalczania szkodników, 
zalesiania nieużytków itd.

W przypadkach przewidzianych ww. dekretem świadcze­
nia w naturze mogą być zastąpione świadczeniami pie­
niężnymi w wysokości odpowiadającej równowartości tych 

„.świadczeń.
Dla określenia równowartości pieniężnej 1 dniówki uży­

wania środków przewozowych ustalone zostały normy wy­
rażone w gotówce dla poszczególnego rodzaju środka prze­
wozowego, ze zróżnicowaniem terenowym.

Rozporządzenie przewiduje użycie w ramach świadczeń 
społecznych trakcji konnej (zaprzęgi jednokonne i dwu­
konne) oraz trakcji motorowej.

Normy przewidziane dla zaprzęgu jednokonnego i zme­
chanizowanego środka przewozowego (za każdą tonę noś­
ności) są jednakowe dla poszczególnych województw, za­
przęgi dwukonne mają stawki inne.

Normy gotówkowe za dniówkę pracy środka przewozo­
wego kształtują się w różnych województwach odmiennie 
wg 6 stawek (3 stawki dla środków transportu zmechani­
zowanego i wozów jednokonnych oraz 3 stawki dla zaprzę­
gów dwukonnych).

Dniówka najwyższa 42 zl dla zaprzęgu jednokonnego 
i za każdą tonę nośności środka przewozowego zmecha­
nizowanego oraz 56 zl dla zaprzęgu dwukonnego obejmuje 
8 województw — warszawskie, poznańskie, łódzkie, gdań- 

■ skie, zielonogórskie, wrocławskie, opolskie i katowickie. 
Dniówka 39 zl dla zaprzęgu jednokonnego i za każdą tonę 
nośności środka przewozowego zmechanizowanego oraz 
52 zl dla zaprzęgu dwukonnego obejmuje tylko wojewódz­
two bydgoskie. Dniówka 36 zl dla zaprzęgu jednokonnego 
i za każdą tonę nośności zmechanizowanego środka prze­
wozowego oraz 48 zl dla zaprzęgu dwukonnego obejmuje 
pozostałe 8 województw: — kieleckie, lubelskie, białostockie, 
olsztyńskie, koszalińskie, szczecińskie, krakowskie i rze­
szowskie.

Omówione wyżej Rozporządzenie Rady Ministrów we­
szło w życie z dniem ogłoszenia, tj. 13.X1.1951 r.

K. K.

U DZIAŁ ŚRODKÓW PRZEWOZOWYCH W AKC JI 
PRZECIW POŻAROWEJ

W Dzienniku Ustaw Nr 58 z dn. 13 listopada 1951 r. 
ogłoszono pod poz. 401 ustawę, zmieniającą ustawę
0 ochronie przeciwpożarowej i jej organizacji.

Nowa ustawa wprowadza poza zmianami organizacyj­
nymi .również pewne obowiązki dla osób prawnych i fizy­
cznych.

Nowe brzmienie art. 13 ustawy przewiduje w ust. 1 
obowiązek współdziałania wszystkich osób fizycznych
1 prawnych na terenie miasta lub gminy ze strażami po­
żarnym; w akcji ratowniczej.

Ust. 2 tegoż artykułu określa uprawnienia kierownika 
akcji ratowniczej, którego ustne zarządzenia uzasadnione 
potrzebami akcji podlegają natychmiastowemu wykonaniu 
i mogą być wykonane przymusowo.

W artykule tym czytamy dalej w ust. 3 o uprawnieniu 
straży pożarnych do zajmowania dla celów akcji ratowni­
czej, w przypadku, gdyby zwloką groziła niebezpieczeń­
stwem, środków przewozowych publicznych i prywatnych. 
Przepis ten nie ma zastosowania do środków przewozo­
wych będących w użyciu wojska i władz bezpieczeństwa 
publicznego. Wykorzystanie tych środków przewozowych 
jest możliwe po uzyskaniu decyzji dowódcy jednostki woj­
skowej (przełożonego tej jednostki), której te środki prze­
wozowe podlegają.

Zwracamy uwagę Czytelników, że w sprawie obowiązku 
współdziałania w akcji ratowniczej straży pożarnych M i­

nister Gospodarki Komunalnej wydał zarządzenie, które 
było omówione w Nr. 4 z roku 1951.

J  A T I

ODDZIAŁY TRANSPORTOWE W PREZYDIACH 
WOJEWÓDZKICH RAD NARODOWYCH

W Monitorze Polskim Nr A-93 z dn. 10 listopada 1951 r. 
ogłoszono pod poz. 1281 uchwalę Nr 733 Rady Ministrów 
z dnia 22 października 1951. Uchwala ta wprowadza zmia­
nę w Instrukcji Nr 8 w sprawie organizacji wewnętrznej 
i etatów wydziałów prezydiów rad narodowych (oglosz. 
w Monitorze Polskim Nr A-70 poz. 814).

Nowa uchwala zmienia brzmienie § 1 ust. 1. wymienio­
nej Instrukcji Nr 8 ustanawiając w miejsce wydziału ogól­
nego — wydział ogólnogospodarczy, który dzieli się na 
3 oddziały: ogólny, budżetowo-gospodarczy i transportowy 
oraz Biuro Wojewódzkiej Komisji Lokailotwaj.

Zwracamy uwagę naszych Czytelników na tę uchwalę ze 
względu na to, iż wprowadza ona nową strukturę organi­
zacyjną w prezydiach wojewódzkich rad narodowych ró­
wnież w dziedzinie transportu.

A. D,

TARYFY I ZARZĄDZENIA * 1
W KO M UNIKACJI KOLEJOWEJ:

W związku z wprowadzeniem od dnia 16X1951 r. norm 
ładunkowych na PKP uległy, z tym dniem odpowiednim 
zmianom postanowienia § 26 Taryfy towarowej PKP dla 
linii normalnotorowych część I B, które dotyczą zastępcze­
go podstawienia wagonu. Nowe brzmienie tego paragrafu 
ustala zasadę, że w razie zastępczego podstawienia przez 
kolej wagonu o większej ładowności niż żądał nadawca, 
przewoźne oblicza się za wagę rzeczywistą przesyłki, naj­
mniej jednak za normę ładunkową przewidzianą dla wa­
gonu żądanego, a gdyby norma taka była niższa od 5000 
kg — za wagę 5000 kg.

W razie podstawienia przez kolej wagonu o mniejszej 
ładowności niż żądał nadawca, za podstawę do obliczenia 
przewoźnego przyjmuje się normę ładunkową przewidzianą 
dla wagonu podstawionego najmniej jednak wagę 5000 kg. 
W przypadku podstawienia przez kolej innego rodzaju 
wagonu niż żąda! nadawca (np. platformy zamiast wę- 
glarki), przewoźne oblicza się za wagę rzeczywistą prze­
syłki najmniej za 5000 kg, pod warunkiem jednak, że na­
dawca wykorzystał pojemność wagonu i zaznaczył to 
w liście przewozowym.

W Dz. T. i Z. K. Nr 19 z 1951 r. ogłoszono zarządzenie 
Ministra' Kole: z dnia 15.X.1951 r., które z dniem 1.XI. 1951 r. 
wprowadza zmianę polsko-czechosłowackiej taryfy towa­
rowej dla komunikacji między stacjami PKP a stacjami 
Czechosłowackich Kolei Państwowych.

Przy przewozie towarów między stacjami PKP a stacja­
mi Czechosłowackich Kolej Państwowych obowiązują od 
dnia 1.X I.1951 r.:

a) umowa o przewozie towarów kolejami żelaznymi 
w bezpośredniej komunikacji międzynarodowej 
(MGS) obowiązująca od 1.XI. 1951 r.,

b) postanowienia i opłaty omawianej Taryfy tj. część
1 zawierająca postanowienia taryfowe, opłaty dodat­
kowe i wykaz odległości taryfowych oraiz część II za­
wierająca taryfy artykułowe,

c) postanowienia wewnętrznych taryf towarowych kolei 
uczestniczących w przewozie, jeżeli powołuje się na 
nie MGS albo wspomniana Taryfa.

Dz. T. i Z. K. Nr 19 z 1951 r. zawiera zarządzenia M ini­
stra Kolei z ll.X . ii 15X1951 r„ które z dniem 1.X I.1951 r. 
uchylają:

1) międzynarodową taryfę związkową na przewóz to­
warów między stacjami portowymi PKP w Gdańsku, 
Gdyni i Szczecinie a stacjami Węgierskich Kolei Że­
laznych,

2) międzynarodową taryfę na przewóz towarów między 
stacjami portowymi PKP na Odrze a stacjami Cze­
chosłowackich Kolei Żelaznych.

W Dz. T. i Z. K. Nr 20 z 1951 r. ogłoszono zarządzenie 
Ministra Kolei z 20X1951 r., które w komunikacjach to-
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warowych Polska — Bułgaria, Polska — Rumunia i Pol­
ska — Węgry na podstawie umowy o przewozie towarów 
kolejami żelaznymi w bezpośredniej komunikacji między­
narodowej (MGS) oraz jednolitej taryfy tranzytowej prze­
widuje odchylenie od postanowień tej Umowy, a mianowi­
cie do art. 16 § 1 MGS (Opłacanie kosztów przewozu). 
Zgodnie z tym koszł y przewozu (przewoźne, opłaty dodat­
kowe oraz inne koszty powstałe podczas przewozu) do 
wyjściowego punktu granicznego kraju nadania powinien 
opłacić nadawca, a od tego punktu granicznego do stacji 
przeznaczenia — odbiorca.

Wyjątek od tej zasady stanowią przesyłki przewożone 
przez porty, w których to przypadkach koszty przewozu 
powinny być opłacane w sposób ustalony w jednolitej ta­
ryfie tranzytowej.

O. IŁ

OBWIESZCZENIE O TARYFIE MORSKICH OPŁAT 
PORTOWYCH

Obwieszczeni M nistra Żeglugi (Monitor Polski Nr 
A—71, poz. 925) uchyla obwieszczenie w tym samym 
przedmiocie z dnia 3 czerwca 1948 r.

Nowa tarvfa zbudowana została na podstaw:e oddziel­
nych, dotychczas obowiązujących taryf i opłat: onlaty 
tonażowej, pilotowej i przystaniowej. Na ich miejsce 
wnrowadzono skumulowaną opłatę tonażowo-nilotową. 
Zniesiono refakc’ę, z której dotychczas. korzystał Szcze­
cin. Wprowadzono nowe przepisy o regu’arnych limach 
okrętowych, dotąd właściwie nie istniejące. Włączono 
do taryfy oddzielnie dotąd występujące opłaty: holowni­
czą i cumowniczą. Wprowadzono iednodta stawkę opła­
ty na Dom Marynarza od pojedynczej NRF. Uproszczo­
no strukturę onłat za drobne usługi portowe, usunięto 
szereg występujących w starej taryfie przepisów, któ­
re w obecnych warunkach stały się przeżytkami; wresz­
cie podwyższono nieznacznie poziom obowiązujących 
dotąd opłat taryfowych.

Według nowej taryfy opłata tonażowo-pilotowa obej­
muje wejście i wyjście, wprowadzenie i wyprowadzeni 
przez pilota, zajęcie nabrzeża w czasie pobytu w- porcie. 
Opłatę pobiera s:e od każdej NRe według stawek skla- 
syfikownych według portów i rodzajów statków. Stawki 
pasażerskie sklasyfikowane zostały, jako puste.

Zgodnie z obwieszczeniem porty Gdańsk/Gdynia trak­
towane są jako jeden port w przypadku, gdy_ statek w 
tej samej podróży operuje w obydwu rejonach i przecho­
dzi z rejonu do rejonu w okresie 6 godzin. Podobnie 
statki operujące w tej samej podróży w Szczecinie i w 
Sw'noujśc!u uiszczają opłatę w jednym porcie.

Od nowoustalonych stawek stosowane są ulgi, sklasy­
fikowane według grup portów.

Od nowousta'onych stawek przewidziane są ulgi 
w granicach 5—30% dla trampów.

Dużą zniżkę, bo 60%, otrzymują statki zatrzymujące 
się na redzie i tam wykonujące przeładunek lub odpra­
wę pasażerów.

Ulgi w bardzo dużej wysokości, bo aż 90% w Gdańsku 
Gdyni i małych portach, a 80% w Szczecinie przyznawa­
ne są pod warunkiem uprzedniego zgłoszenia i niewy­
konywania żadnych czynności handlowych wszystkim 
statkom, które wchodzą d.o portu celem otrzymania dy­
spozycji i zasięgnięcia informacji i opuszczają port w 
c:ągu 48 godzin; ponadto statkom, które wchodzą do 
portu celem dokonania remontu, uzuoelnenia zapasów 
paliwai, żywności i materiałów wyposażenia i które ogra­
niczają swój pobyt w porcie do okresu czasu niezbędne­
go dla dokonania tych czynności.

Z ulg przewidzianych nową taryfą korzystają poza 
tym statki szukające ‘schronienia przed niepogodą, statki 
turystyczne i wycieczkowe w żegludze zegran cznej, wy­
konujące jedynie odprawę pasażerów oraz statki wycho­
dzące z portu w celach remontowych i wracające po do­
konanych remontach.

Onrócz zniżki od ustalonych stawek nowa taryfa 
przew:duje również podwyższanie opłat w przypadkach, 
a) przy pierwszym przeprowadzeniu statku przez, pilo­
ta wewnątrz rejonu portowego oraz b) przy przeprowa­
dzaniu statku przez pilota z rejonu portowego _ Gdańsk 
(lub odwrotnie) w czas:e 6 godzin od wejścia statku 
do portu, przy czym wejście na redę uważane jest za wejs. 
cle do portu.

Część II nowej taryfy morskich opłat portowych obej­
muje przepisy o regularnych liniach okrętowych.

Nowa taryfa morskich opłat portowych określa rów­
nież częstotliwości rejsów, która wynosi: dla lin ii euro­
pejskich z wyjątkiem Morza Śródziemnego — co naj­
mniej I rejs w ciągu miesiąca, a dla lin ii oceanicz­
nych, jak również Morza Śródziemnego — co najmniej 
1 rejs w ciągu 2 miesięcy. Jednocześnie taryfa ustala 
dopuszczalność odchylenia od rozkładu rejsów. Odchyle­
nia te wynoszą — dla linii europejskich — 2 doby przy 
opóźnionym wyjściu lub 1 dobę przy wcześniejszym wyj­
ściu; dla linii oceanicznych — 5 dni przy opóźnionym 
wyjściu lub 1 dobę przy wcześniejszym wyjściu. Na wcześ­
niejsze wejście linia żeglugowa powinna uzyskać zgodę 
władzy portowej.

Zarząd portu zgodnie z interesem gospodarki narodo­
wej został upoważniony do decydowania w sprawach nie 
objętych przepisami.

Część II I  nowej taryfy morskich opłat portowych obej­
muje opłaty pasażerskie. P.rzepisy przewidują, że za .przy­
jęcie na statek lub wylądowanie pasażera pobierane są 
opłaty w wysokości: w żegludze zagranicznej 30 jednos­
tek1), a w żegludze przybrzeżnej — l jedn. Zwolnienia 
od powyższych opłat udzielane są wycieczkom urządzanym 
przez władze szkolne oraz organizacje kulturalno-oświato­
we, sportowe i dobroczynne.

Następny rozdział taryry obejmuje przep:sy o opłatach 
za wyładowanie lub załadowanie towaru. Towary, które 
podlegają opłacie, zostały zaszeregowane do 8 grup. 
Oplata za 1 kg wynosi od 0,40 jedn. do 9,90 jedn.

Od towaru przeładowanego bezpośrednio ze statku mor­
skiego żeglugi przybrzeżnej na taki sam statek, pobiera 

* się za wyładowanie i załadowanie opłatę nrzewidz:aną tary­
fą zmniejszoną o 50%, a ze statku morskiego żeglugi przy­
brzeżne] na sta‘ek żeglugi przybrzeżnej i rzeczne1 lub 
odwrotnie, pobiera się za wyładowanie i załadowani łącz­
nie tyiko od statku morskiego żeglugi pozabrzeżnej opła­
tę przewidzianą taryfą, zmniejszoną o 50%.

Opłaty tonażowo-pilotowe mogą być uiszczone ryczałtem 
przez statki stale używane w obrębie portów, statki i 
holowniki polskie, statki rybacki, które mają stale zatru­
dnienie w portach macirzystych. Opłaty ryczałtowe po­
dzielone zo=tały na roczne i jednorazowe.

Statki, które uiszczają opiatę ryczałtową roczną w jed­
nym z polskich portów, a zawijające do portów, dla któ­
rych uiszczona oplata roczna nie ma ważności, korzysta­
ją z ulgi 50% przy uiszczaniu jednorazowej opłaty ryczał­
towej.

Od tratew pobierane są opłaty ryczałtowe w wysokoś­
ci — od tratwy pojedyńczej 160 jednostek, od zespołu 
tratew — 120 jednostek.

Onrócz wyżej wymienionych opłat pobierane są opłaty 
na Dom Marynarza, wynosząc od każdej NRT 0,45 jed­
nostek z tym, że oplata maksymalna wynos; 2.200 jed­
nostek.

Pobierane są wreszcie oolaty manipulacyjne za wysta­
wienie kopi-l na życzenie klienta.

Od przewidzianych taryfą opłat wolne są okręty wojen­
ne,, statki szkolne, statki będące własnością Państwa, a 
nie używane do celów zarobkowych, statki sportowe, stat­
ki zatrudnione przy budowie i konserwacji portu, wszelkie 
inne statki nie dłuższe niż 6 m oraz wiosłowe łodzie ry­
backie.

Od opłat za wyładowanie i załadowanie towaru wolne 
są ładunki przeznaczone do budowy i remontów portów 
i wybrzeża, .przedmioty przeznaczone do własnych potrzeb 
statków, bunkier okrętowy staiy i płynny, poczta, bagaż 
pasażerski oraz towary przeładowywane pomiędzy nad­
brzeżami portowymi, a statkami żeglugi śródlądowej.

Nowa, obowiązująca od 1 lipca 1951 r. taryfa morskich 
opłat portowych w sposób logiczny i prosty wiąże zagad­
nienie towaru w jedną całość i stanowi ułatwienie dla 
klienta portowego oraz fakturzysty. Pozwala na łatwą 
orientację, eliminuje potrzebę ciągłych nowel, zmniejsza 
do minimum pomyłki interpretacyjne i przyczynia się do 
szybkości fakturowania, powodując tym samym przyśpie­
szenie obiegu środków obrotowych.

E. P. i)

i )  je dn os tkę , w e d łu g  k tó re j opracowana je s t taryfa, stano­
wi ró w n ow artość  kwoty zł 0,041, co równa się 0,0088867 gra- 
tna czystego złota.
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GDZIE ODSYŁAĆ SAMOCHODY I  S ILN IK I 
WYMAGAJĄCE NAPRAWY GŁÓWNEJ

Na skutek zmian organizacyjnych przedsiębiorstw nad­
zorowanych przez Centralny Zarząd Sprzętu Samochodo­
wego, typizacja Zakładów dokonujących napraw głów­
nych samochodów uległa w związku z tym pewnym zmia­
nom.

Aj/edług ustalonej przez CZSS typizacji Zakładów na 
1952 r. kierowanie pojazdów wymagających naprawy głó­
wnej winno być dokonywane w zależności od marki po­
jazdu, do następujących Zakładów Naprawczych:

1. Poznańskie Zakłady Naprawy Samochodów w- Po­
znaniu, ul. Gen. Sikorskiego Nr ¡2/13, telefon 50367;

a) samochody ciężarowe m-ki Ford V8 — 1,5 t i 3 t
b) „  „  .. Ford 6 — 1,5 t
c) „  osobowe m-ki Willys
2. Kujawskie Zakłady Naprawy Samochodów w Solcu 

Kujawskim, ul. Powstańców Nr 6, telefon 292.
a) samochody ciężarowe m-ki GMC 
ib) „ ii ii Gaz AA
3. Kaliskie Zakłady Naprawy Samochodów w Kaliszu, 

ul. Częstochowska Nr 140, telefon 2151.
a) samochody ciężarowe m-ki Chevrolet Can.

1,5 t i 3 t,
samochody ciężarowe m-ki Chevrolet USA — 1,5 t,

„  „  Bedford — SU t, 1,5 t,
3 t i ' 5 t,

d) samochody ciężarowe m-ki Star-20
■ „  „  „  Z is-150, Zis-585,

osobowe m-ki Chevrolet Fleetmaster, De

4. Oświęcimskie Zakłady Naprawy Samochodów 
w Oświęcimiu, tel. 93.

a) samochody ciężarowe m-ki Zis-5,
b) gazyfikacja samochodów.
5. Poznańskie Zakłady Naprawy Samochodów _Zakład 

w Antoninku, ul. Warszawska Nr 349, telefon 2562.
a) samochody ciężarowe m-ki Renault 1 t i 2 t,
b) „  psobowe m-ki Citroen
c) „  osobowe m-ki Pobieda.
6. Elbląskie Zakłady Naprawy Samochodów w Elblągu, 

ul. Dojazdowa Nr 14, telefon 121.
a) samochody ciężarowe m-ki Dodge — 1,5 t i 3 t.

. Wszystkie ww. Zakłady Naprawcze przyjmują pojazdy 
wymagające naprawy głównej bieżąco, po uprzednim te­
lefonicznym ustaleniu terminu dostawy samochodów z, da­
nym zakładem. Zakłady w Poznaniu, w So.cu Kujawsk.m 
i w Kaliszu przeprowadzają naprawy bieżąco i dokonują 
wymiany wg dotychczasowych zasad — w akcji wym.ennej.

Zakłady w Oświęcimiu, Antoninku i Elblągu przyjmują 
wszystkie zgłoszone pojazdy do naprawy, jednakże nie 
dokonują wymiany bieżąco, ponieważ produkcja napraw 
w tych zakładach dopiero jest uruchamiana.

Doceniając potrzeby użytkowników w zakresie jak naj­
szybszego otrzymania pojazdu zdatnego do eksploatacji, 
CZSS w miarę posiadanych możliwości dokonuje zamiany 
samochodów ciężarowych zdanych w Oświęcimiu, Antonin­
ku lub Elblągu na samochody innych marek.

W tym celu po zdaniu pojazdu, użytkownik winien wy­
stąpić do CZSS z wnioskiem o dokonanie zamiany, poda­
jąc nr aktu zdawczo-odbiorczego pojazdu zdanego, oraz 
nr asygnaty uprawniającej do otrzymania pojazdu po na­
prawie;

W przypadku posiadania przez CZSS samochodu wol­
nego, użytkownik otrzyma zlecenie na odbiór samochodu 
naprawionego inńej marki.

Z braku lokalizacji dla samochodów osobowych, samo­
chody m-ki Skoda n-aprawiane będą w roku 1952 przez:

1. Stację Obsługi Nr 3 w Toruniu, ul. Dąbrowskiego 26, 
2 Stację Obsługi Nr 4 we Wrocławiu, ul. Powstańców 

Si. 211,
3. Stację Obsługi Nr 7 w Szczecinie, ul. Skorupki 17. 
Naprawy główne samochodów Skoda przez ww. 3 sta­

cje obsługi dokonywane będą w akcji indywidualnej, na 
konkretne zlecenie użytkownika, przyjęte i potwierdzone 
przez daną stację. , , ,

Ponieważ przepustowość stacji obsługi w dokonywaniu 
kapitalnych napraw jest ograniczona, stacje te w pierw-

szym rzędzie będą obsługiwały tereny własne, a dopiero 
w miarę możliwości przyjmować będą pojazdy od użytko- 
wników z terenów innych,

Do czasu rozwiązania trudności zlokalizowania napraw 
samochodów osobowych, CZSS wydaje zezwolenia na do­
konywanie napraw głównych .podwozi i, nadwozi samo- 
chodów Skoda we własnym zakresie przez użytkownika lub 
w warsztatach uspołecznionych, z tym że silniki tych sa­
mochodów wraz ze skrzyniami biegów winny być odesłane 
do Poznańskich Zakładów Naprawy Samochodów, które 
zostały nastawione specjalnie na dokonywanie napraw głó­
wnych i zespołów.

Posiadając pewną pulę .silników wolnych, Poznańskie 
Zakłady Naprawy Samochodów wymieniają silniki w krót­
kim czasie, co znacznie przyspieszy .naprawę całego samo­
chodu.

Na dokonanie naprawy głównej samochodów osobowych 
marki Fiat CZSS wydaje zezwolenia na dokonanie całego 
remontu wraz z silnikiem i skrzynią biegów, bądź we wła­
snym zakresie, bądź w jednostkach uspołecznionych.

Celem uzyskania zgody na dokonanie naprawy we wła­
snym zakresie, użytkownik winien wystąpić do CZSS po­
dając nr podwozia i silnika pojazdu wymagającego na­
prawy oraz w którym kwartale pojazd ten został przewi­
dziany do naprawy w planie napraw złożonym w CZSS.

W pilnych i uzasadnionych przypadkach CZSS może 
udzielić zezwolenia na dokonanie naprawy samochodów 
Citroen oraz samochodów ciężarowych marki Dodge 1,5 
i 3 t i Zis-5. Wydawanie zezwoleń na dokonywanie napraw 
we własnym zakresie lub w warsztatach uspołecznionych 
traktowane może być tylko doraźnie, do czasu zlokalizo­
wania napraw w przedsiębiorstwach nadzorowanych przez

ORZECZNICTWO
rO CZĄTEK BIEGU PRZEDAWNIENIA ROSZCZEŃ 
KO LE I Z TYTUŁU PRZEWOŹNEGO ZA PRZESYŁ­
KĘ SPRZEDANĄ Z LICYTACJI WSKUTEK N IE­

ODEBRANIA JEJ PRZEZ ADRESATA
Roszczenie kolei z ty tu łu  przewoźnego za przesyłkę 

sprzedaną z licytac ji wskutek nieodebrania je j przez 
adresata przedawnia się po upływie roku, liczonego od 
dnia następnego po dacie sprzedaży.

Prezes Głównej Komisji Arbitrażowej zarządzeniem 
z dnia 21 czerwca 1951 r. uchyli! w trybie nadzoru orze­
czenie Okręgowej Komisji Arbitrażowej w_ Poznaniu od­
dalające wniosek Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych 
w A przeciwko Rejonowi Lasów Państwowych w B o za­
sądzenie kwoty X.*

* ,  , .Z u z a s a d n i e n i a
Strona powodowa dokonała we wrześniu 1949 roku prze­

wozu partii drewna na zlecenie strony pozwanej. Na sku­
tek nieodebrania przesyłki przez adresata, strona powodo­
wa sprzedała drewno na licytacji w dniu 18 listopada 
1949 roku i kwotę uzyskaną ze sprzedaży zaliczyła na ko­
szty przewozu. Ponieważ kwota ta nie wystarczała na po­
krycie w całości należności za przewóz, strona powodowa 
dochodzi w postępowaniu arbitrażowym reszty należności 
za przewóz w kwocie zl X.

Okręgowa Komisja Arbitrażowa w Poznaniu uznała, że 
roszczenie strony powodowej uległo przedawnieniu i na 
tej podstawie wniosek strony powodowej oddaliła. 

Orzeczenie to jest nie trafne.
Przedawnienie roszczenia nastąpiłoby w danym przy­

padku w myśl § 45 ust. RPT w terminie jednego roku od 
dnia sprzedaży przesyłki przy czym dzień sprzedaży nie 
uległby wliczeniu do tego terminu. Sprzedaż drewna na­
stąpiła 18 listopada 1949 roku, zatem dla zachowania ter­
minu wystarczające było zgłoszenie roszczenia w dniu 19 
listopada 1950 roku.

Strona powodowa zaś nadała pismo zawierające wnio­
sek w urzędzie pocztowym w dniu 18 listopada 1950 roku, 
co wykazuje odpisem z księgi doręczeń listów poleconych. 
Termin więc dla dochodzenia należności został zachowany 
i przedawnienie nie nastąpiło.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ:
JAN TOMASZ (Gdańsk)

P rze lic za ln e  ton
Ciekawy artykuł T. Kern Jędrychowskiego pt. „Czy tono- 

kilometr jest właściwym miernikiem pracy tabcru samocho­
dowego“ , zamieszczony w „Transporcie“ nr 6/1951 (str. 
278/9), nareszcie postawił na wokandę w naszym piśmien­
nictwie problem tonokilometra jako miernika w transpor­
cie. Problem ten był unikany, obchodzony, a nawet w tym 
wypadku redakcja miesięcznika „Transport“  „zabezpieczy- 
ła się“ przez zakwalifikowanie wymienionego artykułu ja­
ko „dyskusyjnego“ . Tymczasem zagadnienie to nawarstwia 
się, a ma znaczenie nie tylko w transporcie samochodo­
wym, ale we wszystkich innych transportach w mniejszym 
(np. zdaje się na kolejach) czy w większym stopniu, ze 
szczególnym nasileniem w żegludze morskiej.

Autor nie neguje wartości tonokilometra jako miernika 
pracy w transporcie. Słusznie: jest to najprostsza, wygod­
na w praktyce jednostka pracy transportu. Lecz dlai uzy­
skania precyzyjnych wyników pracy transportu samochodo­
wego (uwagi te odnoszą się na równi do innych rodzajów 
transportu) autor proponuje przy przeliczaniu ton na tono" 
kilometry wprowadzenie specjalnego współczynnika, u- 
względniającego element r ó ż n y c h  d ł u g o ś c i  prze­
wozów.

Weźmy przykład morski: mamy dwa statki siostrzane A 
i B po 3000 ton nośności czystej, wożące taki sam ładunek; 
współczynnik wykorzystania wynosi dla obu 0,5: szybkość 
mają taką samą 250 mil na dobę; oba potrzebują na zała­
dowanie 2 dni i na wyładowanie także 2 dni. Okres ba­
dawczy ma 30 dni. A więc oba statki pracują równo; tym­
czasem, pracując na szlakach różnej długości, uzyskują 
różne (licząc w tonomilach) wyniki pracy;

Siatek A B

średnia odległość rejsu mil 500 ■ i5oo
uj okresie 30 dni przewóz

m torach (Q) 7500 4500

=* tonomil (U) 3750000 6750000

Czym wytłumaczyć fakt, że statek B wykonał o 3 min. to-' 
nomil więcej? Oczywiście tym, że woził ładunki na dłuż­
szych szlakach. Autor więc wprowadza swój współczynnik 
(m), wynikający ze wzoru.

Ub -  Ua
m «■ -------------------

Qa -  Qb
W naszym przykładzie

6.750.0C0 -  3.750.000 3.000.000
m =  ------------------------------------- = ------------------  =  1.000

7.500 -  4.500 3.000
Pracę poszczególnych jednostek transportowych (stat­

ków) obliczamy według wzoru: U +  Qm. Przy statku A 
maimy wiięc 3.750.000 +  (7.500 X 1000 =  3.750.000 +  
+  7.500.000 =  11.250 000; przy statku B: 6.750.000 +  
(4 500 X 1000) =  6.750.000 +  4.5,00.000 =  11.250.000.

Rzeczywiście tą prostą metodą otrzymujemy potwierdze­
nie, że oba statki pracowały równie dobrze. Ma to znacze­
nie dla planowania, dla kontroli wykonawstwa, dla współ­
zawodnictwa pracy i wielu innych.

Powyższe rozumowanie warto poprowadzić dalej. Gdy­
byśmy mieli statki o różnej wielkości i znaną, niezmien­
ną normę załadowania i wyładowania (brutto), a resztę 
założeń (por. wyżej) niezmiennych, moglibyśmy zbudować 
całą t a b e l ę  w s p ó ł c z y n n i k ó w  dla różnych stat­
ków; każdy statek ma bowiem swój sobie właściwy współ­
czynnik zależny właśnie między innymi od wielkości. Prze­
liczając wtedy wyniki poszczególnych statków na 1 tonę 
nośności (tzn. wyniki w tonach i w tonomilach) i stosu­
jąc odpowiedni dla danego statku współczynnik, mogliby­
śmy porównywać wyniki pracy statków różnej wielkości.

Na przykład: statek A ma 3000 ton nośności czystej, 
stalek C 6000 ton dw; wobec tego statek A potrzebuje na 
załadowanie i wyładowanie po 2 dni, lecz statek C już po

na to n o k ilo m etrjj
4 dni na obu końcach podróży. Współczynnik wykorzysta­
nia (0,5) i szybkość (250 mil na dobę) przyjmijmy takie 
same dla obu statków. Okres badawczy wynosi 30 dni.

Statek A C C C

Średnia odległość rejsu 
u; milach: 500 500 1 . 0 0 0 1.500

W okresie 30 dni przewóz 
w tonach (Q) 7.500 9.000 7.500 6.428

=  tonomil w tys. (U) 3.750 4.500 7.500 0.642,7

w przeliczeniu na 1 tdw:

Ton/tdw (?) 2.5 U 1,25 1,0713

Tonomil/tdw (u) 1.250 750 1.250 ! 607,1

Współczynnik m

*Ooo

IO O o o * 1.000 2.000

Obliczamy więc analogicznie wedląg rÈzoru (u+qm):

U 1250 750 1250 1607,1

+  q*n 2500 3000 2500 1142.6

«S3 3750 3750 3750 3749,T j
Możemy więc powiedzieć na podstawie powyższego, że 

oba statki, różne w swej wielkości, jeżdżąc w rejsach róż­
nych długości, pracowały równie dobrze. Nie znaczy to, 
by statki byty eksploatowane na właściwych długościach 
przewozu, bo to jest inne zagadnienie. W ten sposób moż­
na jednak porównywać wyniki pracy statków różnej wiel­
kości w rejsach różnej długości.

Jednakż; na tych elementach zmiennych (tzn. zmianach 
długości rejsu i zmianach wielkości statków) nie wyczer­
puje się lista wielkości zmiennych wpływających na pra­
cę statków. Przy samochodach mógł ob. Jędrychowski po­
minąć te elementy, jak np. szybkość za- i wyładowania, 
przestrzenność towarów, pory roku, teren przewozów, bo 
nie mają one, zdaje się, wyraźnego wpływu na przewozy 
samochodowe. W żegludze morskiej ma się rzecz trochę 
inaczej i chcąc precyzyjnie określić pracę różnych statków, 
przy przewozie różnych towarów, na różnych szlakach 
(„różnych“ nie tylko pod względem ich długości! — nie 
wystarczyłoby zastosowanie jednego współczynnika. 
Zaprezentowany przez ob. Jędrychowskiego współczynnik 
jest krokiem naprzód przez wyeliminowanie oddziaływa­
nia elementu długości rejsu (być może, że nawet najważ­
niejszego z wszystkich elementów) przy obliczaniu pracy 
poszczególnej jednostki transportowej; lecz współczynnik 
ten (nie miał zresztą takich pretensji, tym bardziej, że do­
tyczył działu transportu, który może tego nie .wymagał) 
nie uwzględniał innych elementów wpływających nieraz 
doś^ poważnie na pracę jednostki transportowej. Trzeba 
by, chyba uwzględnić wpływ tych elementów przez oblicza­
nie i stosowanie znowu jakichś specjalnych współczynni­

* )  W sp ó łczyn n ik  m  s ta tk u  A  =  1000 (po r. ob licze n ie  w yże j). 
W sp ó łczyn n ik  m  s ta tk u  C trze ba  d o p ie ro  w y lic z y ć , np. na 
p o ds taw ie  re jsu  500 i łOOO-milowego (chociaż m.ożna b y  także 
n a  podstaw ie  in n y c h  d w u , np . 500 i  1 5 0 0 -m ilo w e g o  czy też 
1000 i  1500-m llowego):

7.500.000 — 4.500.000
=*

3.000.000 2.OM
«.50« 7.500 1.5UO
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ków, co by było już trochę trudniejsze. Jedne współczyn­
niki odnosiłyby się bowiem jedynie do okresu ruchu pojaz­
du (np. szybkość statku, przeciętna pogoda), inne tylko do 
okresów postoju statków w portach (np. szybkość przeła­
dunku, rodzaj towaru).

Wydaje się, że oddziaływanie tej wielkości elementów 
można by wyrazić w k o s z t a c h  pracy transportowej, 
chociaż nie byłoby to zapewne łatwiejsze, niż stosowanie 
różnych współczynników. Koszty bowiem odzwierciedlają 
nakłady i wysiłek, a więc pracę, potrzebną na wykonanie 
danego przewozu w danych warunkach. Oczywiście, że nie

koszty najgorszego statku mogą być wskaźnikiem pracy,- 
lecz muszą to być koszty najlepszej, przodującej jednostki, 
która mobilizowałaby inne załogi. Nie mogą to też być 
koszty obliczane na podstawie bieżących, zmiennych cen 
czynników produkcji; musiałyby być obliczane na podsta­
wie niezmiennych, sztywnych cen planowych.

Jest.to jednak już szerokie i odrębne zagadnienie, prze­
kraczające ramy artykułu*).

■») P a trz  a r ty k u ł p t . :  „O  m ie rn ik a c h  l w ska źn ika ch  eks­
p lo a ta c ji tra n s p o rtu  m o rs k ie g o " — H . T . M il l le ra  — ..'Cr. 
i  S p .“  n r  XXI/51.

Z. LIPOW SKI (Warszawa)

D alsze u iuagi o p la n o w a n iu  i k o n tro li eksp loatacji
sam ochodów

Składając') artykuł wymieniony ma Ostępie pod a) do 
druku autor jego byt uprzedzony przez Redakcję o ko­
nieczności streszczenia się w pewnej określonej ilości 
szpalt. Dlatego artykuł ten musiał być ograniczony do 
przedstawienia samej tylko zasady planowania i kontroli 
eksploatacji taboru opartej nai--systemie „Kartoteki norm 
pracy“  oraz do podania najprostszych przykładów i wzo­
rów druków.

Te okoliczności mogły dać autorowi drugiego wymienio­
nego na wstępie artykułu powód do wysunięcia zastrze­
żeń odnośnie projektu dziennego planowania i kontroli 
eksploatacji taboru, które chcemy omówić i wyjaśnić.

Zastrzeżenie pierwsze, że codzienny plan pracy musi 
obejmować również pracę wynajmowanego taboru obcego, 
jest o tyle nieistotne, że nic nie stoi na przeszkodzie, żeby 
po wpisaniu do arkusza planowania i kontroli pracy jed­
nostek własnego taboru wpisać pracę jednostek taboru wy­
najętego i badać wykorzystanie tego ostatniego w taki 
sam sposób, jak taboru własnego.

Jeżeliby nawet ze względów technicznych konieczne było 
wpisywanie jednostek własnych i obcych w sposób „prze­
platany“ , to mamy rubrykę „uwagi“ , w której tabor obcy 
możemy w odpowiedni sposób oznaczyć. Nic też nie stoi 
na przeszkodzie wprowadzeniu do arkusza nowej rubryki, 
np. „tabor własny czy obcy“  lub nawet kilku innych rub­
ryk, które kierownictwo transportu, pragnąc zastosować 
omawiany system, uzna za konieczne. Wzór arkusza bo­
wiem jest projektem — nie jest on ani drukiem już uje­
dnoliconym, ani już obowiązującym lub , z góry narzuco­
nym.

Również nieistotne jest drugie zastrzeżenie, że w arku­
szu codziennego planowania i kontroli nie uwzględnione 
są pojazdy konne. Okoliczność tę autor artykułu nazywa 
nawet „poważną niewygodą“ tego arkusza.

Przede wszystkim projekt dotyczy eksploatacji taboru- 
samochodowego i nie obierał sobie' za cel rozpatrywania- 
zagadnienia w odniesieniu do taboru konnego. Absolutnie 
nic jednak nie stoi na przeszkodzie, żeby do tego samego-' 
arkusza, po wpisaniu doń zaplanowanej pracy taboru sa­
mochodowego (własnego i ewent. wynajętego), wpisać za­
planowaną pracę taboru konnego (również własnego lub- 
wynajętego). Do tego wystarczy w rubryce arkusza „ro­
dzaj pojazdu“ , zamiast „samochód“ wzgl. „ciągnik“ na­
pisać po prostu „konny“  lub „platforma“ itp.f a do ewent. 
dalszych potrzebnych szczegółów wykorzystać rubrykę- 
„uwagi“ lub też uzupełnić arkusz nową lub nowymi rubry­
kami.

Nic też n:ie stoi na przeszkodzie, ażeby komórki trans­
portowe, posługujące się także taborem konnym, arkusze 
„kartoteki norm pracy taboru towarowego“  po trzech gru­
pach pojazdów samochodowych uzupełniły jedną lub dwo­
ma grupami pojazdów konnych. Do wyliczenia norm pra­
cy dla tych ostatnich wystarczy ustalić z praktyki ich szyb­
kość techniczną — inne składniki norm będą te same, co- 
przy samochodach.

Rzekoma więc trudność, że planowanie przewozów mu­
siałoby się odbywać me na jednym arkuszu, odpada. Na­
tomiast w żadnym wypadku nie można uznać za słuszne 
zdania autora powyższych zastrzeżeń, że sporządzeniem-

■) D o  a r t y k u ł ó w :  a) „Codzienne planowanie 1 kontrola 
eksploatacji towarowych pojazdów samochodowych" —  
„Transp .1 Spęd.“ N r 5, maj 1,951 r .str. 505. 
b) „Uwagi o planowaniu 1 kontroli eksploatacji samochodów" 
— „Transport l  Spedycje" N r #. sierpień 1951 r. sir. 303.

codziennych planów dla całego transportu powinien zaj­
mować się dyspozytor, który musi mieć tylko jeden arkusz 
roboczy. Zdanie to jest słuszne tylko w odniesieniu do ko­
mórek transportowych eksploatujących kilka luli kilkana­
ście jednostek taboru. W komórkach o dużej ilości pojaz­
dów, gdzie -pracuje kilku lub kilkunastu dyspozytorów, 
wskazane właśnie jest prowadzenie oddzielnych arkuszy 
roboczych dla taboru własnego, obcego, konnego itd., a 
nawet arkuszy dla poszczególnych grup taboru, gdyż 
stwarza to możliwość podziału pracy na kilka osób i ter­
minowego wykonanfa całości. Takie zwiększeni i-lośc-i pa­
pierów w biurze komórki transportowej nie tylko nie jest 
metodą niewskazaną, jak to twierdzi autor „uwag“ — ale 
jest metodą często konieczną, i niezastąpioną.

Jeszcze mniej istotne jest trzecie zastrzeżenie tegoż au­
tora, że w zaprojektowanym wzorze arkusza planowania 
in>ie ma-rubryk: „zamówienie pojazdu na dzień'1.....godzinę“ .

Przede wszystkim nic nie stoi na przeszkodzie, żeby kie­
rownik transportu takie rubryki sobie do arkusza wpro­
wadził, jeżeli przekonany będzie o ich konieczności. Pod­
noszona przez autora okoliczność, że zamówienie przewo­
zu masy towarowej może wpłynąć do,.komórki transporto­
wej kilka dni wcześniej, niż ma się odbyć przewóz, z po­
trzebą takich rubryk w „arkuszu" wcale się nie wiąże. 
Arkusz ma bowiem służyć wyłącznie do planowania i kon­
troli pracy przewozowej definitywnie ustalonej na jeden 
dany dzień. Nie można sobie zresztą -wyobrazić, aby ko­
mórka transportowa nie prowadziła specjalnego rejestru 
zamówień na przewozy z terminami ich wykonania, pla­
cówkami zleceniodawczymi, zgłoszoną do przewozu masą 
towarową itd. Łączenie jednak takiego rejestru z arkuszem 
planowania nie miałoby celu i możliwe byłoby tylko w 
komórkach transportowych zupełnie małych.

Dalej autor „uwag“  mówi, że w praktyce nie jtest rzeczą 
obojętną, o której godzinie pojazd zgłosi się po ładunek 
przybędz.ie z ładunkiem itd.

W „arkuszu planowania i kontroli“  zaprojektowana jest 
ściśle ilość godzin pracy pojazdu (rubr. 9e). Czals zaś roz­
poczęcia pracy i jej ukończenia nie należy „do arkusza" 

jest on ściśle planowany w karcie drogowej.
Sprawa zaś zlikwidowania marnotrawstwa czasu maga­

zyniera i robotników, oczekujących przybycia samochodu 
(którą autor „uwag“ uzależnia od prawidłowego i dokład­
nego planowania caiości przewozów) jest sprawą inną, zu­
pełnie oddzielną. Kwestia ewent. harmonogramów pracy 
w magazynach w żadnym wypadku nie może już być 
„włączona“ lub „ujęta" w tym arkuszu. Poza tym w imię 
prawdy trzeba dodać, że znacznie częściej ma miejsce nie 
marnotrawstwo czasu magazyniera -i robotników, oczeku­
jących przybycia samochodu, lecz właśnie marnotrawstwo 
czasu samochodu, oczekującego na przygotowanie ładun­
ku przez magazyniera i robotników lub czekającego w ko­
leje.' innych pojazdów na wydanie ładunku.

Dla uniknięcia takiego marnotrawstwa należy (i praca 
ta wysoce się opłaci) sporządzać zawsze w razie potrzeby, 
w uzgodnieniu z magazynem, harmonogram ruchu pojaz­
du lub pojazdów zaplanowanych na dany dzień do obsługi 
danego magazynu — zupełnie niezależnie od arkusza co­
dziennego planowania i kontroli taboru.

W dalszym ciągu autor „uwag“ jest zdania, że arkusz 
codziennego planowania winien być tak opracowany, aby 
bez żadnych dodatkowych przeliczeń można byio iego ko­
lumny przenieść na karty drogowe pojazdów. Autorowi 
„uwag“  chodzi mianowicie o część A karty drogowej —
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„zadanie kierowcy“ , która nie pokrywa się z arkuszem, 
gdyż w tym ostatnim brak rubryk: ilość jazd. z ładunkiem, 
czas za i wyładunku oraz brak oznaczenia1, czy pojazd 
użyły będzie z przyczepą.

Ta ostatnia uwaga jest słuszna z tym jednak, że do 
„arkusza“ , żeby nie tworzyć z niego „tasiemca“ , wystar­
czy wprowadzić tylko do rubryki 9 dodatkową podrubrykę 
(między podrubrykamj d i e) o nazwie „ilość jazd z ładun­
kiem“ .

Ponieważ jako ilość godzin pracy do arkusza planowania 
musi być wyliczany czas, równający się pewnej ilości ca­
łych jazd z ładunkiem, a zatem d ilość tych jazd, wprowa­
dzenie do tego celu dodatkowej rubryki do „arkusza“ bę­
dzie bardzo wskazane, gdyż odpadnie potrzeba ponownego 
wyliczania ilości jazd do karty drogowej.

Naitorniaisit czas na i rozładunku w arku'szu planowania 
do stwierdzenia procentu wykonania normy nie jest po­
trzebny, a do karty drogowej może być wpisany, bez po­
trzeby specjalnego wyliczania go, z tabelki podręcznej.*) 
Dlatego nie jest potrzebne zwiększenie w tym celu ilości 
rubryk „arkusza“  o dalszą rubrykę „czas na i rozładunku".

Co do oznaczenia, że pojazd ewent. zaplanowany jest 
z przyczepą, to w rubryce „arkusza“ — 9 c — „nośność“ , 
można oznaczać tę okoliczność umownym znakiem. Np. 
jeżeli marny samochód 7-tonowy z 4-tonową przyczepą, 
możemy do tej rubryki wpisać: „7/4“ . Tak samo, jeżeli po­
jazdem będzie ciągnik z więcej niż jedną przyczepą, może­
my pisać pierwszą przyczepę, łamane przez drugą itd.

Dalej autor „uwag“  mówi (str. 365 ustęp 4), że część 
arkusza, zaprojektowana jako „kontrola wykorzystania wy­
dajności przewozowej taboru“  posiada za mało rubryk; że 
rubryki tej części arkusza winny być dostosowane do czę­
ści F karty drogowej — „wykonanie zadania“ , gdyż część 
F jest dokładną fotografią dniówki każdego samochodu.

1 tu znów nie ma zc strony autora projektu systemu pla­
nowania i kontroli zastrzeżeń co do ewent. wstawienia do­
datkowych rubryk do części arkusza „kontrola“ . Sama za­
sada systemu nie ulegnie przy tym zmianie i to stainowj 
właśnie cechę systemu, którą można by nazwać „przysto- 
sowalnoścją“ . Kto uzupełni sobie kartę kartoteki norm pra­
cy pojazdów i arkusz planowania i kontroli eksploatacji 
taboru dodatkowym: rubrykami, będzie miał większe arku­
sze, wymagające większego nakładu pracy. Kto poprzesta­
nie na wzoracli podanych w omawianym projekcie, może 
całą pracę wykonać na zwykłych, wygodnych w mamipula- 
cji arkuszach papieru znormalizowanego i będzie miał 
mniejszy nakład pracy przy ich opracowaniu.

Przy wprowadzeniu uzupełnień do arkusza planowania 
i kontroli należy jednak pamiętać, że celem jego jest: 
wiedzieć po ukończeniu dnia pracy, jaki procent normy 
wykonał każdy zatrudniony pojazd. Włączenie do arkusza 
cyfr analizy części F karty drogowej każdego pojazdu wy­
magałoby bardzo dużo pracy i bez ewent. rozszerzenia 
etatów mogłoby osiągnięcie powyższego celu w terminie 
przekreślić. Celem systemu jest właśnie — stwierdzić sto­
pień wykorzystania taboru bez przeprowadzania tej ana­
lizy: aby każdy kierowca ( i ewent. pracujący pojazdem bry­
gadzista), przyszedłszy rano do pracy, mógł na wywieszonej 
liście zobaczyć, jaki procent normy wykonał on swoim po­
jazdem wczoraj. Jeżeli wprowadzone byłoby przy tym jesz­
cze wynagradzanie kierowców zależne w znacznym sto­
pniu od wykonania procentu normy pracy, to oczywiste 
jest, że system taki byłby dla nich bodźcem do podciąga­
nia pracy wzwyż, do meldowania o wszelkich przeszkodach 
ze strony korzystającego z pojazdu itd.

Wracając do sprawy ewent. rozszerzenia arkusza pla­
nowania i kontroli trzeba dodać, że jego rozszerzenie wska­
zane mogłoby być jedynie w zupełnie małych komórkach 
transportowych. W dużych komórkach praca i tak wymaga 
podziału na kilka lub kilkanaście rąk i korzystne będzie 
właśnie dwie sprawy, stwierdzenie procentu wykonania 
nonmy pracy przez pojazd oraz analizy części F karty dro­
gowej (które autor „uwag“  chciałby mieć połączone w czę­
ści arkusza „kontrola“ ...) — prowadzić oddzielnie, tym 
bardziej, że wyniki pracy pojazdu ujęte w  części F wpisuje 
się do statystyki eksploatacyjnej i wpisywanie ich do ar­
kusza byłoby powtarzaniem tej samej czynności. Ta staty­
styka eksploatacyjna daje (powinna dawać) pełny obraz 
wykorzystania wydajności taboru we wszystkich poszcze­
gólnych składnikach jego pracy. Jest, ona jednak skompli­
kowana i wiemy z praktyki, że nastręcza duże trudności 
w bieżącym prowadzeniu, tymczasem wypadki niedocią-

*> A r ty k u ł  o tego ro d za ju  ta b e lka ch  Jest Już w  op racow a n iu  
1 ukaże sle w „T ra n s p o rc ie "

gnięć w wykorzystaniu taboru trzeba badać natychmiast, 
„na gorąco“ . Dlatego też i niedociągnięcia w postaci nie­
wykonania normy muszą być stwierdzane zaraz po pracy 
— do czego właśnie służy część arkusza „kontrola wyko­
rzystania’ wydajności taboru“ (rubr. 10—13).

Jeżeli np. na arkuszu planowania i kontroli mamy 50 
pojazdów, z których 40 wykonało 100°/o normy pracy lub 
ją przekroczyło, a 20 pojazdów normy nie wykonało, to 
ograniczamy się do natychmiastowego przeanalizowania 
kilku wypadków najmniejszego wykonania procentu nor­
my i kilku — największego. Analiza pierwszych wypad­
ków rzuci nam światto na ewent. braki organizacji pracy 
na- i rozładunkowej lub na wady prący kierowcy, o usu­
nięcie których na przyszłość możemy zaraz interweniować. 
Analiiza drugich wypadków wskaże naim na> środki, jakie na­
leży stosować -dla-osiągnięcia większej wydajności taboru. 
Sama zaś ąnaliza pracy wszystkich jednostek taboru bę­
dzie odbywać się normalnie, na drodze statystyki eksploa­
tacyjnej.

W dalszym ciągu (str. 365 ust. 6) autor „uwag“ pod­
nosi, że kartoteka norm pracy taboru może być pomocna 
tylko przy przewozach calosamochodowych jednolitej ka­
tegorii towarów, natomiast dla przewozów towarów róż­
nych kategorii na jednym samochodzie kartoteki norm 
nie można będzie wyliczyć.

Z kartoteki norm można wyliczyć czas przewozu każ­
dego mieszanego ładunku. Do tego celu należy dla każde­
go rodzaju przewożonego towaru wyliczyć potrzebną ilość 
czasu przewozu oddzielnie i czasy przewozu wszystkich 
rodzajów towaru dodać. Potrzebny teoretyczny czas prze­
wozu na podstawie kartoteki norm może być wyliczony 
tak: norma na wozogodzinę podzielona przez ładowność 
wozu w kilogramach, pomnożona przez wagę towaru w kg. 
• Np.: norma dla danego towaru (na wozogodzinę) przy 
danej odległości, dla pojazdu 2,5 tony wynosi 1,15 tony. 
Mamy do przewozu 20 kg tego towaru. Teoretyczny czas 
przewozu wyniesie: 1,15 : 2500 X 20 =  0,01 godzin (z 
dokładnością do 0,01). Wyliczywszy tak teoretyczrm cza­
sy przewozu Wszystkich partii towaru skła-dających się na 
ładunek mieszany, otrzymamy rzeczywisty czas przewozu 
całego ładunku mieszanego wg norm. Do wyliczenia mo­
żna używać arytmometru lub odpowiednio zestawionej ta­
beli cyfr.

Również można używać do tych przewozów tego same­
go arkusza planowania i kontroli, lecz każdy kurs samo­
chodu i każda partia towaru muszą być wówczas pisane 
oddzielnie. Tu oczywiście będzie wskazane do przewozów 
mieszanych -używać arkusza oddzielnego.

Gdyby zaniechać takiego dokładnego planowania przy 
ładunkach mieszanych, to najmniejszym błędem przy pla­
nowaniu ich wg kartoteki norm będzie przyjęcie normy 
„średniej ważonej“  dla wszystkich składających się na 
ładunek partii towaru. Np.: jeżeli mamy ładunek z 4 par­
tii towaru:

towar u . . .  ■ norma 1,15— 500 kg
b ........................ 1,50—1000 „
c ........................ 0,95— 200 „
d ........................ 1,40— 30 „

to można przyjąć dla całego ładunku normę średnią: 
(1,15 X 500 +  1,50 X 1000 +  0,95 X  200 +  1,40 X 30) :

: (500 +  1000 +  200 +  30) =  1,33 tony.
Każdy z kierowników transportu u siebie ma możność 

zorientowania się, jaki z tych dwóch sposobów będzie w 
jego komórce pracy dogodniejszy — biorąc pod uwagę 
charakter przewozów. Na szersze wyjaśnienie ,tej sprawy 
i na przytaczanie większej ilości przykładów nie można 
isobie, niestety, tutaj pozwolić z braiku miejsca.

Dalsza uwaga, że autor projektu systemu planowania 
według norm nie uwzględnił klasy dróg, też nie godzi w 
omawiany system. Autor podał tylko zasady systemu, a 
normę szybkości technicznej jako przykład wziął jedną, 
uważając za oczywiste, że tam gdzie klasa drogi jest in­
na, będą inne i  normy, względnie — że na każdą klasę dro­
gi może być sporządzona inna kartoteka, lub że -w jednej 
kartotece pod każdą odległością będą rubryki na wszyst­
kie klasy drogi, względnie — że na klasy drogi mogą być 
w kartotece podane poprawki procentowe do normy.

Zupełnie słuszne jest końcowe zdanie autora 
„uwag“ , że sprawę należy przedyskutować, tak aby zna­
leziona została podstawa do opracowania tak niezbędnej 
u nas książki dyspozytora do codziennego planowania 
przewozów, uwzględniającej wszystkie charaktery prze­
wozów i mogącej służyć wszystkim komórkom .transpor­
towymi,
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NOTATKI

M etody d yskrym in ac ji im p e ria lis tó w  am erykańskich  
w y w o łu ją  protesty p o rtó w  zachodn io -europejsk ich

W ogłoszonym w końcu listopada ub. r. przez Rząd 
Węgierskiej Republiki Ludowej oświadczeniu o wrogiej 
działalności rządu USA wobec Węgier zagrażającej poko­
jowi i bezpieczeństwu narodów — jako jeden z dowodów 
tej działalności wymienione są dyskryminacje stosowa­
ne przez USA w stosunku do firm utrzymujących sto­
sunki handlowe z Węgrami. s

Nota węgierska- wspomina między innymi o wciągnię­
ciu na amerykańską „czarną listę“ dwóch firm: holender­
skiej i szwajcarskiej, które pośredniczyły w zakupie 
i transporcie pewnych maszyn (włókienniczych) dla Wę­
gier.

Sprawa- poruszona w nocie węgierskiej wywołała duży 
oddźwięk na całym świecie, stanowi bowiem ona nowy, 
jaskrawy dowód presji, jaką rząd amerykański wbrew 
międzynarodowemu prawu wywiera na inne państwa dla 
ograniczenia ich handlu z krajami Demokratycznymi. 
Czytelników „Transportu“ zainteresuje ona jeszcze do­
datkowo ze względu na fakt, że porusza ona dyskrymi­
nacje stosowane przez Amerykanów na odcinku transpor­
tu międzynarodowego.

Oddajmy glos s.zwajcarskiemu ¡pismu „Fimamz und Wl-rt- 
schaf-t“ , które jest nieoficjalnym organem giełdy w Zuri- 
chu i które trudno jest podejrzewać o jakiekolwiek sym­
patie dla Krajów Demokratycznych.

Pismo to Nr 86 w artykule zatytułowanym „ Handel 
tranzytowy w Rotterdamie w niebezpieczeństwie. Amery­
kańska ingerencja w holenderski ruch portowy“  opisuje, 
jak to na odbudowujący się ze zniszczeń wojennych port 
rotterdamski „spadł grom z jasnego nieba“ w postaci 
ogłoszenia przez amerykański rząd wciągnięcia na swo­
ją czarną listę jednej z holenderskich firm spedycyjnych. 
Firma ta w roku 1949 otrzymała od holenderskiego banku 
konosament na towar, który został wyładowany w Rotter­
damie. Konosament opiewał na „order“ i  właścicielem je­
go była węgierska firma, która udzieliła dalszych zleceń 
spedycyjnych. Zarówno bank jak i spedytor i armator, po­
stępując zgodnie z międzynarodowym prawem i zwycza­
jami, wykonali polecenia z'eceniodawców.

W międzyczasie konsulat amerykański w Rotterdamie 
(który notabene zatrudnia: kilkudziesięciu „obserwato­
rów“ w portach holenderskich) wbrew przyjętej dyploma­
tycznej procedurze usiłował się skomunikować z jednym 
z urzędników firmy spedycyjnej, aby dowiedzieć się 
szczegółów transakcji. Urzędnik, zasłaniając się tajem­
nicą handlową, nie znając zresztą danej sprawy, odesłał 
pytających się do holenderskiego ministerstwa spraw za­
granicznych, za-wiadamiając jednocześnie dyrekcję firmy. 
Dy-rek+o-r przedsiębiorstwa, przebywający za granicą, wró­
cił natychmiast do Holandii, gdzie porozumiał się z M i­
nisterstwem Handlu, które doradziło mu porozu­
mieć się z Poselstwem Amerykańskim. „Porozumienie“  to 
jednak nic nie pomogło. Tak samo dyrektorowi temu nie 
udzielono wizy wjazdowej do Ameryki, gdzie chciał na 
miejscu wyjaśnić sjorawę. Firmę amerykański departa­
ment Stanu wciągnął na „czarną Kistę“ .

Pismo szwajcarskie dalej dosłownie pisze: „amerykań­
ski rząd uzurpuje -sobie prawo karania- holenderskiej 
firmy, która w najdrobniejszym .nawet stopniu nie prze­

kroczyła holenderskich przepisów...“ „Oficjalne -czynniki 
holenderskie wskazują na fakt, że strona- amerykańska 
od dł-uższegc czasu -usiłuje wywrzeć presję na rząd ho­
lenderski w kierunku z a-s to sto w ani a kontroli i -przeszko­
dzenia w wykonywaniu transportów czysto tranzytowych. 
Istniejące jednak-.pra-wa holenderskie ni.e pozwalają na 
tego rodzaju kroki -i rząd przepisów tych -nie może zmie­
nić. Rząd holenderski stoi na stanowisku, że obca inge­
rencja -na tym odcinku może przynieść poważne konsek­
wencje -dla działalności portów holenderskich...“ „Całe 
zagadnienie jest traktowane ba-rdzo poważnie w rotter- 
dams-kich kolach portowych. Wskazuje się na to, że tran­
sport został wykon-any całkowicie w ramach istniejącej 
umowy handlowej wę-giersko-holenderskiej. Istnieje oba­
wa, że amerykańskie -krok: mają znacznie głębsze powo­
dy, a mianowicie spowodowanie przerzucenia transpor­
tów, które są przecież wykonywane legalnie, do innych 
portów. Dalej wyraża się zdanie, że amerykańskie czyn­
nik; mają -na celu ingerencję w wewnętrzne -stosunki ho­
lenderskie. Taka ingerencja nie jest jednak do przyjęcia- 
przez Holandię... W Rotterdamie wyraża się zdanie, że 
rząd holenderski ma obowiązek dalej zajmować się tą 
sprawą, -której znaczenie sięga znacznie -dalej niż ra-my 
interesów jednej firmy holenderskiej“ .

Czynnikiem, który wzbudził dodatkowe oburzenie, jest 
oficjalne oświadczenie amerykańskie, -że jeżeli wymienio­
ny dyrektor firmy spedycyjnej zostanie zwolniony ze swo­
jego stanowiska, to po roku firma ta będzie mogła wnieść 
podanie o skreślenie jej z czarnej listy.

„Fina-nz un-d Wirtschaft“ pisze:
„Jest to oburzające, aby amerykańska instancja rzą­

dowa- w ten sposób wtrącała się w wewnętrzne sprawy 
firmy holenderskiej. Nie wypada nic innego, -jak oczeki­
wać na następny krok władz amerykańskich, który będzie 
zagranicznym firmom zezwalać na- handel z Ameryką 
tylko pod tym warunkiem, że przed mianowaniem swoich 
dyrektorów będą one musiały otrzymywać zgodę władz 
amerykańskich na Ich zatrudnienie“ .

Tyle mówi giełdowe pismo szwajcarskie, które broni 
interesów kapitalistów holenderskich zagrożonych przez 
jeszcze większych kapitalistów.

A co mów: robotnik w porcie rotterdams-kim, dla które­
go wprowadzenie ograniczeń tranzytowych to -bezrobo­
cie? Co mówi marynarz -na statku, który n-ie będzie miał 
czego wozić? Co mówią dziesiątki i setki tysięcy ludzi, 
dla których amerykańska dyskryminacyjna -polityka han­
dlowa, polityka Kerna, Achesona, Trumana — to widmo 
bezrobocia i głodu? O tym, że -mówią i że dużo mówią, 
ś-wia-dczy fa-kt, że .nie tylko -szwajcarskie pisma giełdowe, 
nie tylko pisma fachowe transportowe i han-dłowe, ale 
również pra-wle cała prasa holenderska bez względu na 
odcień polityczny zo-stała zmuszona do za-jęcia stanowi­
ska- — od „ubolewania ‘ do oburzenia na postępowanie 
amerykańskie. Rząd amerykański jeszcze raz się dowie­
dział., że nie można lekceważyć gło-su mas, które nie chcą 
amerykańskiej -polityki presji i wojny, mas które chcą 
w pokoju pracować i wytwory -swojej produkcji z innymi 
narodami wymieniać.

\ P. T.

K R O N I K A

Jak p ra c u ją  nasi tran sp o rto w cy

POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE
825 K M  NA DOBĘ OSIĄGNĘLI ZETEMPOWCY STO­

SUJĄCY „JAZDĘ PIERŚCIENIOWĄ“

(O) 8 Zetempo-Wskich drużyn pa-rowozo-wych ze sta-cji 
Wrocław Główny zainicjowało przed kilku miesiącami —

wzorem kolejarzy radzieckich — tzw. jazdę pierścieniową, 
która w ciągu 4 miesięcy jej stosowania przyniosła powa­
żne osiągnięcia.

Obsługiwane przez Zetemoowców parowozy Pt 47-73 
i Ft 47-79, kursujące na linii Wrocław — Kraków — Łódź 
— Wrocław i odwrotnie, przebiegły od czerwca rb. do 
czasu wprowadzenia zimowego rozkładu jazdy — po 100 
tys. km, uzyskując przeciętny dobowy przebieg po 825 km
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każdy. Walcząc o ekonomiczne zużycie paliwa, młodzi ko­
lejarze zaoszczędzili w czasie realizacji swego zobowią­
zania około 250 ton węgla, ponadto zwiększyli zużycie 
mii aj u do 20%>. Oba parowozy dzięki socjalistycznej ooie- 
ce, jaką otoczyli Zetempowcy swoje maszyny, znajdują 
się w doskonałym stanie. Ogółem oszczędności młodzieżo­
wych brygad „pierścieniowców“ przekraczają 300 tys. zl.

REKORD POLSKI W SZYBKOŚCIOWEJ NAPRAWIE 
PAROWOZÓW

(O) Załoga parowozowni Toruń—Kluczyki pobiła re­
kord Polski w szybkościowej naprawie parowozów. We­
dług opracowanego harmonogramu naprawa rewizyjna 
miała trwać 6 i pól godziny, tymczasem pracę wykonano 
w ciągu 5 godzin i 28 minut, co jest osiągnięciem rekor­
dowym w skali ogólnokrajowej.

Największe oszczędności czasu osiągnięto przez skróce­
nie czasu rozbiórki, badania montażu i regulacji mecha­
nizmu parorozdzielczago.

120.000 WAGONÓW BEZ AW AR II O 70 DNI 
WCZEŚNIEJ

(O) Zespół manewrowy ustawiacza Józefa Felińskiego 
ze stacji Jarocin zobowiązał się w okresie od 1 stycznia 
1951 r. do 31 grudnia 1951 r. przetoczyć bezawaryjnie 
120.090 wagonów.

Drużyna manewrowa wykonała to zobowiązanie o 2 mie­
siące i 9 dni wcześniej, wykonując plan pracy w 103,3’/».

OSIĄGNIĘCIA RACJONALIZATORÓW PKP 
W OKRĘGU GDAŃSKIM

(O) Na terenie DOKP w Gdańsku czynnych jest 1! klu­
bów racjonalizatorskich. W okresie 2 ostatnich lat koleja- 
rze-racjonalizatorzy okręgu gdańskiego ooracowali łącznie 
z górą 600 wniosków racjonalizatorskich, z których 247 
zostało już zastosowanych w praktyce. Uzyskane dzięki 
temu oszczędności wynoszą w skali rocznej ponad 7 mi­
lionów złotych.

O ROK WCZEŚNIEJ W YKO NALI KOLEJARZE 
ELEKTRYFIKACJĘ STACJI

(O) Załoga odcinka silnoprądo\^ego w Szczecinku zobo­
wiązała się dla uczczenia Rewolucji Październikowej ukoń­
czyć w listopadzie 1951 r. budowę sieci zasilającej i roz­
dzielczej oraz całkowite oświetlenie wewnętrzne i zewnę­
trzne stacji Płytnica na terenie DOKP Szczecin.

Załoga wykonała swoje zobowiązanie uzyskując przy 
jego realizacji 157°/o przeciętnej wydajności pracy. Dzięki 
temu zobowiązaniu elektryfikacja stacji została wykonana 
o rok wcześniej, niż było to przewidziane w planach in­
westycyjnych.

NOWA METODA NAPRAWY PODKŁADÓW 
KOLEJOWYCH

(O) W oddziale drogowym PKP w Wągrowcu przepro­
wadza się obecnie naprawę pękniętych podkładów kolejo­
wych według metody opracowanej przez racjonalizatora- 
kontrolera Zyburtowicza.

Po wyjęciu z toru w czasie wymiany, pęknięty podkład 
przechodzi trzy kolejne fazy naprawy. Po oczyszczeniu 
z piasku i brudu zalewa się oczyszczone szczeliny gorą­
cym kreozotem, zabezpieczającym drewno przed gniciem; 
następnie uszczelnia się szpary gorącą pastą bitumiczną 
(20% smoły bitumicznej, 40Vo suchej gliny i 40°/o bitumu), 
co zapobiega gromadzeniu się wody w szczelinach, która 
w czasie mrozu zamienia się w lód i rozsadza drewno; 
w trzeciej wreszcie fazie — ściska się pęknięty podkład 
przyrządem ob. Zyburtowicza i wiąże drutem.

O TYTUŁ NAJLEPSZEJ PRACOWNICY PKP.

(O) Przodownica pracy, robotnica kwalifikowana M i­
chalina Tracz, obsługująca gryzarkę w zakładach napraw­
czych PKP w Nowym Sączu podjęta ostatnio zobowiązanie 
współzawodnictwa o tytuł najlepszej pracownicy PKP.

W zobowiązaniu tym Ob. Tracz podjęła się m. in.: 1) 
podwyższyć wydajność pracy do 154% wobec obecnej śre­
dniej wykonywanej przez zespół gryzarek w wysokości 
144°/», 2). wykonywać zawory bez usterek, 3) przez nale­
żytą konserwację i obsługę obrabiarki uzyskać 100% jej 
zdolności produkcyjnej i pracować przez 3 miesiące bez 
bieżącej naprawy, 4) utrzymać wzorową czystość obra­
biarki i miejsca pracy, aby uniknąć wypadku, 5) pomagać 
radą i doświadczeniem innym pracownikom zatrudnionym 
przy obrabiarkach.

Tracz wezwała do podejmowania podobnych zobowiązań 
pracownice warsztatów naprawczych z Bydgoszczy, Po­
znania, Wrocławia, Gliwic, Oleśnicy, Katowic, Stargardu, 
Pruszkowa, Gdańska i in. *

KOLEJARZE-WARSZTATOWCY Z NOWEGO SĄCZA 
POMAGAJĄ INNYM  ZAKŁADO M  PRACY W R EALI­

ZACJI PLANÓW GOSPODARCZYCH

(O) Zakłady Naprawcze PKP w Nowym Sączu, oprócz 
napraw parowozów i wagonów wytwarzają również na 
zamówienie różnorodny asortyment wyrobów dla potrzeb 
przemysłu, budownictwa itp.

Olbrzymie tempo rozbudowy kraju, budowa nowych 
obiektów przemysłowych, regulacja rzek itp. wymagają 
przede wszystkim wielkiej ilości środków transportowych 
m. in. wózków-wywrotek do przewozu ziemi i materiałów 
budowlanych. Dział montażowy warsztatów nowosądeckich 
przystąpił ostatnio do seryjnej produkcji takich wózków. 
Dzięki pomysłom racjonalizatorskim pracowników tych 
warsztatów wykonano szablon montażowy wózka wiasnej 
konstrukcji; przy produkcji poszczególnych części wózków 
wykorzystywane są duże ilości odpadków złomu.

Oprócz produkcji wózków, dział montażowy zakładów 
pomaga miejscowym zakładom drobnej wytwórczości w re­
alizowaniu ich planów. Ostatnio wykonano sprzęt kotła 
dla tartaku w Nawojowej, serię resorów samochodowych 
dla PKS, serię maszynek do obierania jabłek dla CZPOW, 
noże do wełnlarek dla Rejonu Przemysłu Leśnego, remon­
ty lokomobil, komplety pras dla „Lasu“ , kilofy i młoty dla 
MHD oraz inoże chirurgiczne dla miejscowego szpitala

WPROWADZANIE RADZIECKICH METOD PRACY

(O) Rewidenci wagonów, smarownicy i rzemieślnicy stacji 
kolejowej w Nowym Sączu zastosowali ostatnio metodę 
radzieckiego majstra kolejowego Ryżkowskiego z Kara- 
gandy — wybitnego stachanowca i racjonalizatora pracy. 
Metoda ta polega na usuwaniu drobnych usterek w wago­
nach bezpośrednio po przybyciu pociągu na stację. Poważ­
niejsze usterki usuwać będą brygady naprawcze również 
wprost na torach .

Wprowadzając metodę Ryżkowskiego, kolejarze nowosą­
deccy zobowiązali się równocześnie zmniejszyć dzięki temu 
liczbę wyłączonych z ruchu wagonów o 30%.,

Wagony przeznaczone do poważniejszej naprawy posta­
nowili rewidenci Nowego Sącza zaopatrywać w dokładny 
opis braków, co umożliwi szybszą i dokładną naprawę.

Smarownicy z Nowego Sącza zobowiązali się przez 
szczegółowe kontrolowanie urządzeń smarnych natych­
miast po przybyciu wagonów nie dopuścić do grzania się 
osi i wyeliminować w ten sposób mogące powstać awarie.

Za przykładem kolejarzy z Nowego Sącza metodę Ryż­
kowskiego zastosowali również rewidenci wagonów w Ja­
śle.

P K S

CORAZ WIĘCEJ PASAŻERÓW PRZEWOŻĄ 
AUTOBUSY PKS

Dyrekcja Państwowej Komunikacji Samochodowej w 
Olsztynie wykonała ostatnio roczny ptan przewozów oso­
bowych. W roku bieżącym z usług PKS skorzystało w 
tym województwie ogółem ponad 7 milionów osób, 4j. o 
2 miliony więcej niż w roku ubiegłym.
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WOJE W. PRZEDS, KOMUNIKACYJNE
MPK WARSZAWA STOSUJE PODKŁADY 

STRUNOBETONOWE
Ekipy MPK pracują już przy 'budowie nowej linii 

tramwajowej, prowadzącej wzdłuż projektowanej trasy 
głównej praskiej arterii komunikacyjnej Północ — Po­
łudnie.

Nowością przy budowie tej linii jest stosowanie po raz 
pierwszy w stolicy podkładów struno-betonowych, za­
miast stosowanych dotychczas podkładów d"ewn:anyoh.

Do tej pory ułożono już prawie 2 km torów.
Należy 'się spodziewać, że w początkach 1952 roku 

idnia zostanie oddana do użytku.

WOJEWÓDZKIE PRZEDSIĘBIORSTWO KO M U N I­
KACYJNE GDAŃSK — GDYNIA NAJLEPSZYM 

PRZEDSIĘBIORSTWEM KOMUNIKACYJNYM  
W KRAJU

Pierwsze miejsce we współzawodnictwie oraz sztandar 
przechodni ¡przyznano załodze Wojewódzkiego Przed­
siębiorstwa Komunikacyjnego Gdańsk/Gdynia, a 351 
przodownikom pracy i racjonalizatorom wręczono nagro­
dy pieniężne..

91 °/o pracowników Wojewódzkiego Przedsiębiorstwa, 
Komunikacyjnego Gdańsk/Gdynia bierze udział we współ­
zawodnictwie pracy. W ostatnim okresie załoga _ o 6°/o 
obniżyłai koszty własne w stosunku do roku ubiegłego, 
podniosła współczynnik sprawności taboru z 64 czynnych 
wozów (na 100 posiadanych) w roku ubiegłym do 82 w 
roku bieżącym. Załoga znacznie zwiększyła ilość prze­
bytych kilometrów i liczbę przewiezionych pasażerów 
oraz zaoszczędziła ponad 370 tysięcy zl.

ZASTOSOWANIE METODY INŻ. KOWALOW A 
W KO M UNIKACJI LOKALNEJ ZWIĘKSZY PRZE­

LOTNOŚĆ TABORU KOMUNIKACYJNEGO

Z inicjatywy Związku Zawodowego Pracowników Go­
spodarki Komunalnej odbyła się w ub. m-cu w Warsza­
wie narada branżowa przedstawicieli załóg komunikacyj­
nych całego kraju. Celem tej narady była wzajemna 
Wymiana doświadczeń w zakresie pełniejszego wykorzy­
stania taboru komunikacyjnego, a w szczególności skró­
cenia czasu łzw. „średnich napraw“  wozów tramwajo­
wych.

Przedstawiciele Wojewódzkiego Przedsiębiorstwa1 Ko­
munikacyjnego w Katowicach podzielili się na naradzie 
swymi osiągnięciami w skróceniu czasu „śrerdrcch na­
praw“ wozów tramwajowych, które dokonywa się _ prze­
ciętnie przejechaniu 60.000 km. W oparciu o doświad­
czenia radzieckie i o założenia metody inż. Kowalowa 
brygady montażowo-remontowe WPK w Katowicach za­
stosowały w swoich warsztatach szybkościową naprawę 
średnich wezów tramwajowych, skracając ich postój w 
remoncie z 12 do 4 dni. Osiągnięcie to uzyskano dzięki 
ścisłej współpracy brygad remontowych z kierowniczym 
zespołem technicznym oraz dzięki pełnemu wykorzy­
staniu spdsobów pracy przodujących robotników.

Upowszechnienie szybkościowej metody naprawy wo­
zów tramwajowych we wszystkich przedsiębiorstwach ko­
munikacyjnych w ¡kraju przyniosłoby gospodarce narodo­
wej olbrzymie oszczędności,ai przy tym w dużym stopniu 
zwiększyłoby przelotność lokalnego taboru komunika­
cyjnego.

Próby szybkościowej naprawy wozów tramwajowych 
zastosowali w ooarcau o te same 'zasady, co robotnicy 
warszawskich WPK w Katowicach, pracownicy warszta­
tów naprawczych Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunika­
cyjnego w Warszawie. Dwie brygady remontowe tram­
wajarzy warszawskich w ¡ramach Czynu 1-Maijowego ¡pod­
jęły zobowiązanie wyremontowania w przyśpieszonym 
terminie dwóch wozów tramwajowych. Próba przyniosła 
doskonałe rezultaty. Czas naprawy jednego z wozów 
skrócono do 6 dni, drugiego zaś, dzięki dalszemu uspra­
wnieniu czynności transportowych przy remoncie, do 
34,5 godziny.

Uczestnicy narady, po dókładnym przeanalizowaniu do­
tychczasowych wyników pracy załóg: warszawskiego

MPK ‘i katowickiego WPK postanowili w jak ¡najszybszym 
czasie przenieść te osiągnięcia na teren swoich przed 
sigbiorstw drogą specjalnych narad wytwórczych oraz 
bezpośrednich wyjazdów i wymiany doświadczeń z robo­
tnikami przodujących przedsiębiorstw.

PORTY I ŻEGLUGA
ECIIA CZYNU PAŹDZIERNIKOWEGO

Zobowiązania podjęte przez załogi Polskiej Marynarki 
Handlowej w ramach' Czynu Październikowego przyniosły 
gospodarce polskiej oszczędności, przekracza:ące wartość 
200 tysięcy zl. Oszczędności te uzyskano przede wszystkim 
przez przekraczanie planów i przez ich przedterminowe 
wykonywanie. Na podkreślenie zasługuje czyn załogi 
Przedsiębiorstwa Ratownictwa Okrętowego, która na 10 
dni przed terminem zakończyła prace przy wraku „Gnei- 
senau“ . Oszczędności Remontowej Obsługi Statków wy­
niosły również ponad 200 tysięcy złotych.

W zespole portowym Gdansk-Gdynia zobowiązania 
październikowe dały oszczędności w kwocie ponad 789 tys. 
zł. Zobowiązania zostały w rejonie gdyńskim wykonane 
przedterminowo w 110%. Zaoszczędzono przy tym 57389 
roboczogodzin wartości 273 562 zl. Na odcinku I wysunęły 
się w akcji wykonywania zobowiązań brygady Nr 17 i 10. 
indywidualnie zasługują ' na wyróżnienie Gołaszewski, 
Cejrowski i Piórkowski. Na odcinku Ii czołowe miejsce 
zajęty brygady Nr 48 'i 6. Na odcinku III — brygady 
Nr 96 i 101. Indywidualnie wyróżnili się Miot, Kulczyk 
i Rzepka. Wreszcie na odcinku IV wymienić należy Cyrka 
i Marciniaka.

W agitacji ma rzecz zobowiązań październikowych czo­
łowe miejsce zajęli Sztukiert i Kędzierski.

W rejonie gdańskim zobowiązania zostały wykonane w 
102%, dając oszczędności na kwotę zl 360.697. Wyróżniły 
się brygady Nr 4 i 9. Spośród dźwigowych wymienić'na­
leży Jasińskiego, Martuszewskiego, Zdrojewskiego i Bar­
toszewskiego.

SOCJALISTYCZNA OPIEKA NAD M ECHANIZM AM I
Za wzorem portowców radzieckich ¡coraz szersze kręgi 

zatacza akc!a otaczania mechanizmów socjalistyczną opie­
ką. W wyniku tej akcji zanotować można systematyczny 
spadek awaryjnych przestojów dźwigów, a co za tym idzie, 
systematyczny wzrost wydajności pracy. I tak na przykład 
w Szczecinie w rejonie Parnica przestoje awaryjne wyno­
siły w styczniu 3,5% w stosunku do godzin efektywnej 
pracy. W sierpniu natomiast udział przestojów w Rości 
godzin efektywnie przepracowanych spadł do 0,2%. Rów­
nocześnie rozwija się ruch racjonalizatorski, który przyno­
si szereg poważnych sukcesów. I tak grupa robotników o- 
pracowala pro!ekt przerzucenia z nabrzeża' do luków stat­
ków odcinków kolejki wąskotorowej, przez co znacznie 
ułatwiona została tryżerka 'statków.

.W Gdańsku socjalistyczna opieka nad mechanizmami 
przyniosła zmniejszenie o 20% nakładów na konserwację 
•dźwigów i  urządzeń mechanicznych, obniżono o 22% ¡koszt 
napraw awaryjnych, uzyskując równocześnie 18-pjocento- 
wy wzrost wydajności, eksploatacyjnej dźwigów. W 
socjalistycznej opiece nad mechanizmami wyróżniła się 
brygada dźwigowych Józefa Marciniaka, która dokonała 
naprawy ochrony silnika, wymieniła Ismarownice i kliny 
silnikowe, nie powodując przestoju dźwigu.

PRZEŁADUNKI SZYBKOŚCIOWE
W zakresie przeładunków szybkościowych mamy do za­

notowania caiy szereg sukcesów. Nai odcinku III, maso­
wym portu gdańskiego uzyskano przy załadunku ss „T in­
num“ , płynącego ppd banderą aliancką oszczędność w 
postaci 80% czasu dozwolonego na przeładunek. Wyróż­
nili się szczególnie usilną pracą Cherbarz, Zbytek i Jan- 
towski. W Gdyni przy załadunku węgla na ss „Aret- 
husai“ brygada- Nr 103 Teofila Palucha zaoszczędziła 
87% czasu dozwolonego na przeładunek, wyrabiając 203% 
normy. Brygada Nr. 96 Franciszka Lewnała dokona­
ła załadunku ss „Cyryl“ w czasie o 83% krótszym od 
dozwolonego. Socjalistycznym podejściem do pracy wy­
różnili się trymarzy Beger, Miotek, Kulczyk, Hinsz, Wo­
lin i Wasikowski.



J. OSIŃSKI (Warszawa)

P oznajem y transport lo tn iczy  (7)
SAMOLOT TRANSPORTOWY BUSKIEJ PRZYSZŁOŚCI

Będzie to niewątpliwie samolot 
ce silnikiem odrzutowym. Obecnie 
są w próbach na samolotach, tran­
sportowych dwa rodzaje tych sil­
ników: turb inowo-śmigłowe I czysto 
odrzutowe (przelotowe). Pierwszy 
rodzaj silnika — to właściwie tu r­
bina gazowa; sala odrzutowa wjtstę. 
puje tu w małym tylko stopniu, do­

datkowo, przy wylocie spalonych gazów turbiny. Silnik 
ten posiada śmigło i różni się zewnętrznie od tłokowego 
bardzie] wysmukłą linią. Silnik przelotowy jest czysto 
odrzutowy 1 nie posiada śmigła (¡patrz rysunek).

Silniki przelotowe, stosowane dziś głównie na wojsko­
wych samolotach pościgowych, mają na ogól więcej za­
let, bo pozbawione są ciężkch i skomplikowanych urzą­
dzeń ¡napędu śmigłowego. Pozwalają one również na 
osiąganie znacznie większych i bardzo wysokich szyb­
kości. Śmigło daje za to lepszą sprawność startową sil­
nika, łatwiejsze wznoszenie się, mniejsze zużycie paliwa 
na ¡malej wysokości, przy zredukowanej mocy oraz lep­
sze przystosowanie się do prędkości średnich. Ogólnie 
biorąc, silnik turbinowo-śiniglowy bardziej nadaje się na 
obecnym etapie rozwoju — do samolotu transportowego 
i zdecydowanie większa część nowych samolotów tran­
sportowych zaopatrzona jest w ten wiaśnie rodzaj silni­
ka odrzutowego. Sądzi się, ¡że turbina gaizowa będzie naj­
odpowiedniejszym. silnikiem dla średniodystansowców, 
gdy silnik czysto odrzutowy, po pokonaniu zasadniczych 
trudności wynikających ze zbyt wielkiej ilości zużywa­
nego paliwa, stanie się najbardziej właściwy dla samolo­
tów długodystansowych*).

Przez zastosowanie silników lotniczych o napędzie 
odrzutowym stanęliśmy wobec perspektywy wprost fan­
tastycznych możliwości, jeśli chodzi o dalszy rozwój 
szybkości, zasięgu, wygody i ekonomii samolotu.

Samolot przekroczy! już dziś szybkość dźwięku, a po­
ciski rakietowe cfeiągają zawrotną szybkość ¡kilku tys. 
kilometrów na godzinę. W związku z tym zmienia się 
również kształt i budowa ¡samolotu. Płaitowiec musi te­
raz znieść większy opór i temperaturę powstającą w lo­
cie na skutek fama.

Aby zmniejszyć te przeszkody, samolot o wielkich szyb­
kościach musi latać ¡na dużych wysokościach, w rejo­
nach substratosfery, gdzie powietrze jest rzadsze, a tem­
peratura niższa. Te warunki z kolei dyktują samolotowi 
nowe kształty i profile skrzydeł.
^Jesteśmy obecnie świadkami bardzo ciekawych dysku­

sji, jaki jest najwłaściwszy kierunek dalszego rozwoju 
samolotu. W szczególności, jaki jest najodpowiedniejszy 
sztalt skrzydeł: duża czy mała strzała; strzała do ty- 
u, czy do przodu; jaki profil; czy bezogonowiec góruje 

nad kadłubowcem itp.
Aie są to Wszystko zagadnienia lotnictwa wyczynowe­

go służącego obecnie w pierwszym rzędzie wojsku. Sa­
mo ot transportowy idzie w ogonie postępu, choć przodu­
je on w dziedzinie praktycznego, ekonomicznego zasto- 
t .^an.la; ^ amol°t transportowy przejmuje z techniki lo- 

*°> co j lJż jest dostatecznie zbadane i wy-

n ip 7 ^ >I.?Wn '■* a r ty k u l ..A k tu a ln e  p ro b le m y  tra n s p o rtu  lo t ­
n iczego zam ieszczony w  n in ie js z y m  num erze .

próbowane, co jest pewne w użyciu i ekonomiczne. Nie 
należy więc spodziewać się daleko idących przeobrażeń 
samolotu transportowego w ciągu najbliższych lat dzie­
sięciu. Można śmiało twierdzić, że w tym okresie nie 
będziemy ¡podróżowali na liniach lotniczych z szybkością 
dźwięku, chociaż samoloty wojskowe i dzisiaj przekra­
czają 1000 ¡km/godz. Niewątpliwie jednak zastosowanie 
silników odrzutowych do samolotów transportowych przy­
niesie w ¡najbliższych latach znaczne zwiększenie szyb­
kości — do 600 — 700 km/godz., a w ostatnich latach 
50-tych szybkość tę jeszcze bardziej zwiększy, utrwalając 
jednocześnie nową ’sylwetkę samolotu, przystosowaną 
do warunków dużych szybkości i wysokości lotu.

Samolot transportowy przyszłości będzie miał przód 
kadłuba cienki i ¡wysunięty, skrzydła o malej rozpiętości 
1 cieńszym profilu, w kształcie Strzały. Jednocześnie 
ulegną dalszemu zwiększeniu wymiary i ciężar samolo­
tu. Nie zanosi się na to, aby samolot bliskiej przyszłości 
wymagał ¡większej diugości dróg startowych, niż obecnie 
budowane (3 km). W związku z przeniesieniem się lo­
tów na wysokość substratosfery regułą stanie się ka­
bina hermetycznie zamykana, z zasilanym powietrzem.

Obeonie prawie wszystkie wytwórnie samolotów trans­
portowych podejmują próby dostosowania istniejących 
platowców do silników turbinowych.

Co się tyczy nowych typów (prototypów) samolotów 
odrzutowych, to mamy ich obecnie kilkanaście. Kilka ma 
już za sobą próby mocno zaawansowane. Dwa — Vickers 
„Viscount“  i De Havilland „Comet“  są zamówione w se­
riach i mają wejść do eksploatacji w roku 1953. „Vis­
count“ jest to samolot średniodystansowy o ciężarze 23 
ton i udźwigu handlowym około 5 ton przy zasięgu 740 
km i 1,3 tony przy 3000 km. Z 4 silnikami turbinowo-śmi- 
glowymi o łącznej mocy 6.000 KM ma on osiągać 525 
km/godz. na wysokości 7600 m. „Comet“  jest z kategorii 
mniejszych długodystansowców (samolotów tramskonty- 
nentalnych), z 4 silnikami przelotowymi. Waży przeszło 
47 ton, ma zabierać 4 tony ładunku handlowego na odle­
głość 3400 km i osiągać szybkość 790 km na 12 tys. 
metrów. „Comet" ma za sobą szereg bardzo ładnych 
przelotów, w których osiągnął czas lotu prawie o poło­
wę mniejszy od długodystansowców dziś używanych.

Zagadnieniu lotów z szybkością ponaddźwiękową i na­
pędowi odrzutowemu poświęca szczególną uwagę Zwią­
zek Radziecki. Wiadome jest, że uczeni radzieccy oba 
te kierunki wiedzy posunęli bardzo daleko, aczkolwiek 
lotnicze fabryki radzieckie, nie współzawodnicząc w re­
klamie swych samolotów, -nie publikują danych. Prasa 
lotnicza zachodnia, podając charakterystykę najnowszych 
odrzutowców radzieckich, nie może ukryć ich wielkich 
walorów technicznych i wyraża lęk przed postępem, jaki 
w dziedzinie napędu odrzutowego dokonany został w 
Związku Radzieckim po wojnie.

(d. c. n.).
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TRANSPORT W PRZED KAPITALISTYCZNYCH 

FORMACJACH GOSPODARCZYCH 
Transport w gromadzie pierwotnej.

Prymitywny transport jest podstawą egzystencji .pier­
wotnej gromady koczowniczej. Nie posiadając sprawnych 
narzędzi produkcji, gromada pierwotna zmuszona była 
do poszukiwania gotowych do kotnsumeji produktów na­
tury — do zbierania, pożywnych zia.rn i owoców, do rybo­
łówstwa i polowania na zwierzęta, dostarczające mięsa 
do jedzenia i skór na odzienie. Ten Sposób zdobywania 
środków egzystencji zmusza! gromadę do częstej zmia­
ny miejsca pobytu, do koczowniczego trybu życia.

Prymitywne narzędzia i broń, uzbierana lub upolowa­
na żywność, zaipasy odzienia, wreszcie dzieci — to pierw­
sze ładunki i pierwsi -pasażerowie w transporcie groma­
dy pierwotnej. Wydeptane przez zwierzęta i ludzi ścieżki 
stały się prawzorem dróg lądowych. Pierwszym wehiku­
łem, pierwszą siłą pociągową — był człowiek, w trudzie 
i znoju dźwigający w jukach swój mizerny dobytek. 
W .szczęśliwym przypadku, gdy szlak podróży wiódł 
w dół rzeki — tratwa i  prąd wody wyręczały człowieka 
w przenoszeniu ciężarów.

Nie wiemy, kiedy człowiek pierwotny ujarzmił zwie­
rzę — konia, ba.wołu, renifera, lamę, wielbłąda, a nawet 
słonia — i zmusił je do wyręczania siebie w przenosze­
niu juków. Nie wiemy, kto i kiedy zbudował pierwszy 
pojazd drogowy — sanie, kto i kiedy wynalazł koło 
obracające się na osi i zbudował wóz, kto i kiedy od­
krył tajemnicę wydrążonego praia — łodzi, sporządził 
wiosła i wprzągł do pracy wiatr przy pomocy żagla.

Gdy człowiek pierwotny doszedł do przekonania, że mniej 
trudu wymaga hodowla zwierząt, niż polowanie na nie, 
że łatwiej dojść do .posiadania żywności, uprawiając rolę, 
niż przez poszukiwanie dziko rosnących bulw warzyw­
nych, owoców i zbóż — powstały wciąż jeszcze koczow­
nicze, lecz mniej już ruchliwe gromady pasterzy i rybai- 
ków oraz osiadłe gromady rolników. Specjalizacja pro­
dukcji tych gromad musiała wywołać wymianę towarową, 
która z kolei była uwarunkowana bardziej sprawnym, niż 
dotąd, transportem. Wyrównywano więc i rozszerzano 
ścieżki, z których tworzyły się drogi, udoskonałono wehi­
kuły — wozy i łodzie. Zaczęły się wykształcać formy 
zorganizowanego transportu.

Woda okazała, się najwygodniejszym .szlakiem komuni­
kacyjnym. Wzdłuż rzek i wybrzeży morskich powstały 
osady największe i  najbardziej ruchliwe pod względem 
handlowym.

Inna forma i stosunkowa łatwość uzyskiwania żyw­
ności doprowadziły do tego, że niewolnicy, zdobywani 
przy okazji walk między sąsiednimi gromadami, stali 
się cenni, jako siła robocza przy uprawie roli, przy rze­
miośle i w innych formach zorganizowanej produkcji. 
Stali się też cenni dla transportu — bądź to dla przeno­
szenia towarów, bądź też, jako wioślarze. Ludzkość wkro­
czyła w ustrój ¡niewolniczy.

Transport w ustroju niewolniczym.
Trakcja ludzka i żagiel w żegludze, a trakcja zwie­

rzęca na. lądzie — rozszerzyły zakres możliwości tran­
sportowych i stały się podstawą rozwoju wymjamy fowa.-

boczej spowodowało rozwój rękodzielnictwa i produkcję 
na zbyt. Zaistniała konieczność ¡szukania dalekich ryn­
ków .zbytu i źródeł rzadkich surowców. Rozwijał się trap- 
sport lądowy, rzeczny i morski.

Powstają zorganizowane państwa. Dochodzą do potę­
gi w basenie Morza. Śródziemnego kraje nadmorskie — 
Egiipt, Fenicja, Grecja.. Żeglarze docierają ze wschod­
niej części Morza Śródziemnego do obecnej Francji, H i­
szpanii — wypływają na Atlantyk, bywają u wybrzeży 
wysp brytyjskich. Nai wschodzie wyrastają zdobywcze 
kraje 'lądowe — Asyria, Babilonia, Persja. Tam też, ze 
względu na konieczność ¡szybkich przemarszów wojsk, są 
kosztem życia tysięcy niewolników budowane trwałe dro­
gi bite. Powstaje sieć drogowa, a również pierwsza po­
czta, oparta na systemie gońców państwowych.

Drogi mają nie tylko znaczenie strategiczne i służą 
nie tylko dla przemarszów wojsk ii przewożenia zaopatrze­
nia wojskowego, czy też maszyn wojennych. Korzystają 
z nich karawany kupców, rozwija, się transport handlowy 
na drogach śródlądowych.

Imperium Rzymskie opasało zawojowane kraje siecią 
znakomitych dróg bitych. „Wszystkie 'drogi prowadzą do 
Rzymu“ — mówiło się wtedy. Posterunki wojskowe 
zwiększały bezpieczeństwo ruchu na. drogach. Wielkość 
imperium .spowodowała, ożywienie wymiany handlowej, 
morskiej i lądowej. W transporcie morskim pojawiają się 
wielkie galery, pędzone isiłą mięśni dziesiątków skutych 
łańcuchami wioślarzy-niewolników, zaopatrzone również 
w żagle. Na. lądzie transport juczny jest wypierany .przez 
transport kołowy, w którym siłą pociągową są woły i ko­
nie. Wykształcone w tym okresie formy transportu prze­
trwały bez większych zmian aż do czasów nowożytnych.

Transport w ustroju feudalnym.
W wyniku rozbicia Imperium Rzymskiego nastąpiło

¡cofnięcie siię .rozwoju gospodarczego krajów europejskich 
i Bliskiego Wschodu. Zaniedbanie konserwacji i budowy 
dróg przez zwalczające się drobniejsze organizmy pań­
stwowe, raubritterstwo i zmniejszenie się bezpieczeństwa 
ruchu doprowadziły do uwsteczniania, rozwoju transportu 
lądowego. Państwowe i prywatne korsarsifwo morskie 
utrudniało i hamowało rozwój żeglugi. Utrata łączności 
lądowej i morskiej doprowadziła do .partykularyzmu .po­
litycznego.

Z czasem jednak drogą normalnego rozwoju dochodzą 
do potęgi miasta i państwa nadmorskie. Rozwój tran­
sportu morskiego opiera się wciąż jeszcze w znacznej 
mierze na niewolniczej trakcji ludzkiej. Rozwija, się że­
glarstwo, szczególnie po zastosowaniu w XIV wieku n. e. 
kompasu, wynalazku Wiocha Flayio Giojo. Rozpoczyna 
się się okres wielkich odkryć geograficznych i związane­
go z tym ożywieniem handlowego, co z kolei doprowadź# 
do rozkwitu rękodzielnictwa w miastach .nadmorskich.

Konieczność wprowadzenia, nadmiaru towarów z tych 
mla’st w głąb lądu doprowadza do uporządkowania i roz­
budowy sieci dróg lądowych. Tworzą sie wielkie śródlą­
dowe ośrodki produkcyjne. Powstają przyszłe bazy roz­
wojowe kapitalizmu. Transport śródlądowy wciąż jesz­
cze opiera się na trakcji zwierzęcej. Ze względów wojsko­
wych rozwija się potężnie hodowla, koni. Transport kon­
ny nabiera znaczenia politycznego.

Ilościowy rozwój transportu musi doprowadzić do 
zmian .jakościowych. Powstają warunki do zastosowania 
w transporcie maszyny parowej. Świat zbliża się do 
kapitalistycznej formacji gospodarczej.

rowej. Udoskonalenie narzędzi przy niewolniczej siłę ro- A r
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