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partia mas pracujagcych —partia

W styczniu*) 1952 r. upty- - ey
wa 10 lat od chwili, gdy bo.
haterska Polska Partia Po- i’
botnicza staneta na czeto
mas pracujgcych naszego kra
ju i poprowadzita je dowal- |j
ki na $mier¢ i zycie ozrzuce- s m
nie hitlerowskiego jarzma, do |
walki o wolnos¢ i niepodle-
glosé naszej ojczyzny, o Pol- j
ske bez kapitalistow i obszar-
nikébw, o Polske Ludowa.

Historyczng zastuga PPR \
pozostanie, iz w chwili naj-
trudniejszej dla naszej ojczyz-
ny, gdy topér hitlerowskiego
siepacza zagrozit samemu
istnieniu  narodu — byta ta
sita, ktéra wskazata narodo-
wi jedynie stuszng droge —
patriotyczng droge nieubta-
ganej, masowej walki zbroj-
nej z najezdzcg faszystow-
skim u boku wielkiego, brat-
niego Zwigzku Radzieckiego.
| walke te wbrew rodzimej
reakcji | jej anglo-amerykan-
skim protektorom nieztomnie,
ofiarnie, po bohatersku orga-
nizowata.
NieSmiertelng zastuga Pol-
skiej Partii Robotniczej pozo-
stanie, iz jako czotowy od-
dziat klasy robotniczej pro-
wadzita masy pracujgce na-
szego kraju do walki o wyzwolenie narodowe i spoteczne,
,0 Polske, niezalezng od imperialistdw, o Polske bez ob-
szarnikdw i kapitalistow, o Polske, w ktérej wiadza be-
dzie nalezata do mas pracujgcych, o ziemie dla
pracujacych chtopéw, o unarodowienie wielkiego prze-
mystu, transportu i bankéw, o Polske przoduja-
cej kultury i dobrobytu szerokich mas, o Polske
obejmujaca nasze prastare ziemie na Zachodzie, opartg o
Odre, Nyse i Battyk, o Polske Ludowa i pokojowa zwig-
zang wiezami wiecznej przyjazni ze Zwiazkiem Radziec-
kim i calym obozem pokoju i postepu”. W oparciu o histo-
ryczne zwyciestwa Zwigzku Radzieckiego PPR doprowa-
dzita do zwyciestwa w naszym kraju rzadéw ludu, na
czele z klasg robotniczg, rozbita reakcje kapitalistycz.no-
obszarniczg, za ktorg stali imperialisci amerykansko-
angielscy.
Odzyskanie niepodlegtosci przez nasz kraj, ustanowienie
wtadzy ludowej i oparcie naszych granic o Odre, Nyse i

*1 Trybuna Ludu i. dn 30 Xir 51 i

narodu

Battyk, dzieki
Armii Radzieckiej i walcza-
cego ramie w ramie z nig
Ludowego Wojska Polskie-
go potwierdzito catkowicie
jak stluszna byta droga, kté-
rg kroczyla Polska Partia
Robotnicza.

Polska Partia Robotnicza
dokonata w oparciu o ma-
sy pracujace gtebokich prze-
obrazen. rewolucyjnej refor-
my rolnej poprowadzita
masy do decydujgcej walki
0 likwidacje wielkiego i $red-
niego kapitatu, nacjonaliza-
cje  przemystu, transportu
1 bankéw. Pod kierownic-
twem PPR dokonane zostato
wiekopomne dzieto budowy

zwyciestwu

zrebéw gospodarki  socjali-
j stycznej, realizacji Planu
6-letniego.

Pod przewodem PPR pol-
ska klasa robotnicza w so-
juszu z pracujgcym chiop-
stwem prowadzita naréd do
wielkich zwyciestw na polu
budownictwa gospodarczego
i kulturalnego, do podnie-
sienia poziomu zycia ma-
terialnego i kulturalnego ro-
botnikéw, chtopéw pracuja-
cych i inteligencji, do zlikwi-
dowania nedzy i bezrobocia.

PPR mcgia skutecznie walczy¢ i zwyciezaé, gdyz opie-
rata sie o0 sojusz robotniczo-chtopski pod przewodem klasy
robotniczej, gdyz bronita zawsze interesbw pracujgcych
chtopéw, gdyz wtadza ludowa pod przewodem PPR doko
nata reformy rolnej, pomagata wsi pracujacej w walce
z wyzyskiem kutackim, udzielajgc jej systematycznej po-
mocy gospodarczej, walczyta o podniesienie wydajnosci
rolnictwa i dobrobytu pracujacych chiopéw, gdyz PIR
wskazata jedynie skuteczng droge rozkwitu rolnictwa t
wzrostu zamoznosci i kultury wsi — droge spétdzielczosé
produkcyjnej, droge socjalizmu.

Zastuga dziejowa Polskiej Partii Robotniczej pozostanie
iz umacniata w narodzie naszym $Swiadomos¢ decydujacej
roli pomocy i przyktadu Zwigzku Radzieckiego dla odzy-
skania przez nasza ojczyzne niepodlegtosci i dla zbudowa-
nia w naszym kraju ustroju demokracji ludowej, ze wier-
na zasadom internacjonalizmu proletariackiego przez ca
iy czas nieztomnie walczyta u boku Zwigzku Radzieckiego,
u boku WKP(b)



Str.- 2

Mgr K. ROJEK (Warszawa)

TRANSPORT

Rok 1V

Planoinanie przeirozouj na rok 1952

Wprowadzony Zarzgdzeniem Przewodniczacego PKPG
nr 282 z dn. 16 VII. 1951 r. obowigzek planowania prze-
wozOow towarowych w przedsiebiorstwach, ktérych celem
nie jest zawodowe wykonywanie dziatalnosci przewozo-
wej, a d.a ktorych transport jest tylko $rodkiem, umo-
zliwiajgcym realizowanie celu ich dziatalnosci — jest
powaznym krokiem naprzéd w kierunku pogtebienia i
utrwalania zasad gospodarki socjalistycznej w naszym
transporcie. Wprowadzenie obowigzku .planowania prze-
wozOw przez te przedsiebiostwa umozliwia, zbilansowa-
nie w skali catego kraju zadan przewozowych ze zdol-
noscig przewozowg bedacych w eksploatacji S$rodkow
transportu i, co stad wynika, okreslenie wielkosci koniecz-
nego zw.ekszema. .posiadanego potencjatu przewozowego.
Zwiekszenie to moze nastgpi¢ zarbwno w drodze wzrostu
wydajnosci pracy taboru (poprawy, wspotczynnikéw teeh-
n.czno-eksp.oatacyjnych), jak tez w wyniku wprowadze-
nia do eskploatacji dodatkowych ilosci taboru. Planowa-
nie przewozéw przez przedsiebiorstwa nietransoortowe
pozwala réwniez na. dokonanie na szczeblu PKPG wias-
ciwego podziatlu zadan miedzy poszczeg6lne Srodki prze-
wozowe, a przez to na realizowanie zaplanowanej polity-
ki przewozowej w skali calego gospodarstwa krajowego.
Catkowity plan nrzewozow date ponadto podstawy do
dokonania wilasciwego rozdzialu $rodkéw transportu,
urzadzen zaplecza technicznego transportu itp. a zatem
do rozdziatu kredytow inwestycyjnych.

PLAN PRZEWOZOW
MOBILIZUJE StUZBY TRANSPORTOWE

Na. tym nie konczg sie korzysci z wprowadzenia obo-
wigzku planowania przewozow przez przedsiebiorstwa
nietransoortowe. Plan, za wykonanie ktérego bedzie od-
pow edz.a.na stuzba transportowa, ma dla niej znaczenie
mob.,.zujace; Zmusza stuzbe transportowg do zestawienia,
jej zadan z jej mozliwosciami i do oceny dotychczasowych
wyn ikéw eksoloatacji taboru wiasnego, jak tez zatrudnia-
nego taboru obcego. Ustawiajgc nawet tylko na minimal-
nie dopuszczalnej dyrektywnej wysokosci wsodtczynnik:
techniczno-eksploatacyjne, powoduje wykrycie . rezerw
posiadanego potencjalu  przewozowego i popetnianych
marnotrawstw, budzgc réwnoczesnie zdrowg ambicje pod-
wyzszenia wspotcvnn:kow i uzyskania przez to lepszych
wynikow pracy. Plan przewozéw stwarza wiec warunki
do rozwobi wspo6tzawodnictwa pracy stuzb transporto-
wych w ramach noszczegélnych resortéw i moZ% staé sie
bazg wspotzawodnictwa miedzyresortowego.

Wprowadzenie obowigzku planowania przewozow'win
no doo-owadz-¢ do socjalistycznego, bojowego stylu orac
transportu ,wlasnego* — a przez to winno wydatnie do
w.ekszyc wydajnos¢ eksploatacyjna transportu. Normaln,
dla gosnodark: socjalistycznej kole:g rzeczy, zwiekszen:-
wydamosci pracy transportu ,wiasnego® musi spowodo
wac obn;zenie kosztéw wiasnych produkcji transportowej
co jest ]ednym z celéw Planu 6-letniego.

PLAN PRZEWOZOW
ULATWIA WPROWADZENIE ROZRACHUNKU
GOSPODARCZEGO

Zarzadzenie * 0 sporzadzaniu planéw przewozowych
stwarza rown.ez korzystne warunki do przechodzenia
stuzb transportowych przedsiebiorstw nieprzewozowych na.
rozrachunek gospodarczy. Plan przewozow, bedacy w
gospodarce transportowe; planem podstawowym, wyjscio-
wym dla. opracowania planu zdolnosci przewozowe! ta-
boru, planu napraw taboru, planu inwestycyjnego, planu
zatrudnlenla planu zaopatrzenia materiatowego,’ planu
kosztéw eksploatacji i wreszcie planu finansowego — ma
dlav gospodarki transportowej, opartej na rozrachunku
gospodarczym, wyjatkowo powazne znaczenie. Nie moze
byé mowy o dobrym ,ustawieniu stuzby transportowej na
rozrachunku gospodarczym bez petnego planu przewozéw
lub przy .niewtasciwie opracowanym planie przewozow.

Pla.n zadan przewozowych decyduje o wynikach eksploa-
tacyjnych, a przez to o kosztach przewozow i o rezultacie
finansowym dziatalnosci stuzby transportowe;.

N.e nalezy wiec zapomina¢, ze korzysci, ptynace z wpro.
wadzenia obowigzku planowania przewozéw, beda funkcja
prawidtowosci i doktadnosci opracowania .planéw przez
stuzby transpo-fowe poszczegolnych przedsiebiorstw. Pla-
ny zle sporzadzone i niedoktadnie okreslajgce zadania
przewozowe oraz sposoby ich wykonania nie przyniosg
Oczekiwanych korzysci dla gospodarki transnortowej, ale
nawet, co wiecej, moga jej zaszkodzi¢, stwarzajgc’ fat-
szywy obraz planowane] rzeczywistosci. Dlatego jest
rzeczg wazna, aby planisci transportu doktadnie rozu-
mek zarébwno metodg, jak technike planowania prze-
wozéw, a takze swojg odpowiedzialno$¢ za doktadnos¢
sporzqdzenla planéw.

Przygotowywan e nowo worowadzonych planéw przewo-
z6éw na. rok 1952 jesienig”roku ubiegtego pozwolito zebraé¢
szereg spostrzezen odnosnie metody planowania, formu-
larzy planu i techniki ich opracowania. Wydaje sie celo-
we omoOwi¢ te spostrzezenia ze wzgledow dydalitycznych.
Omoéwienie to mewatniwe moze przyczyni¢ sie do pod-
n.esen.a poziomu planowania przy sporzadzaniu planu
na rok 1953. Gromadzenie doswiadczen i materiatdbw do
planu na r. 1953 nalezy oczywiscie rozpocza¢ od chwili
przystapien a do realizacji Dianu na rok 1952

Ze wzgledoéw technicznych omawianie metody planowa.
n:a nrzewozow.przen-owadzimy na przykifadzie jednego
tylko rodzaju przedsiebiorstw nietransportowych, tzn. na
przyktadzie przedsiebiorstw budowlanych. Planisci innych,
niebudowlanych zjednoczen i przedsiebiorstw, nie beda
m.e.i trudnosci z wyciggnieciem 2z tego opracowania,
wnioskow odnosnie planowania przewozéw w ich wias-
nych przedsiebiorstwach.

CZESCI SKLADOWE PLANU PRZEWOZOW

Plan przewozow towarowych sktada sie — jak mowi
instrukcja do = Zarzadzenia Przewodniczacego PKPG
nr 282 — z dwoch czesci, a mianowicie:

a) ogllnego p'anu przewozow towarowych;

b) planu przewozéw samochodowych.

Ogolny plan przewozow zawiera jeden wzor — dla
budownictwa wzér Tr 3 — obrazujgcy wielko$¢ przewo-

z6w towarowych z rozbiciem na poszczegélne Srodki
transportowe.

Plan przewozéw samochodowych sktada sie z dwodch
wzoréw: planu przewozow pojazdami samochodowymi —
wzér Trs 1 — oraz obliczenia zdolnosci przewozowej po-
jazdow samochodowych wiasnych — wzo6r Trs 2

Omawianie planowania przewozéw rozpoczniemy od
ustalenia kilku cech charakterystycznych planu, przewi-
dzianego do sporzadzenia na formularzu Tr 3’

CHARAKTERYSTYKA PLANU PRZEWOZOW

Jest, to w'ec z zalozenia plan petny, tzn. obej-
mujacy wszystkie przewozy danego przedsiebiorstwa., kto-
re mozna zaliczy¢ do transportu zewnetrznego.

Pod okresleniem transportu zewnetrznego nalezy rozu-
mie¢ w budownictwie czynnosci, zwigzane z dowozein
masy ciezarowej z zewnatrz (np. ze stacji kolejowych i
przystani zeglugi $rodlagdowej, z obcych zaktadéw pro-
dukcyjnych, ze skladowisk i magazynow wiasnych i ob-
cych i tp) na miejsce przeznaczenia fnp. na wlasne place
budéw, do wilasnych magazynéw rozdzielczych i tp.) oraz
czynnosci zwigzane z wywozem masy ciezarowej z zakta-
dow (np. ptace buddéw, zaktady produkcji pomocniczej
i tp.) na zewnatrz (np. ziemi i gruzu na m:elsce zwalki
produkcji pomocniczej na place budéw lub do"stacji kolei
jowych i tp.). W przypadku wielkich placow budéw do
transportu zewnetrznego zalicza sie rowniez przetniesz,

czema masy ciezarowej w granicach placu budowy
0 :e przemieszczenia te sg dokonywane przy uzyc:u
Srodkéw  transportowych, wchodzacych w ‘sktad parku

taboru transportu zewnetrznego.
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Transport zewnetrzny jest dokonywany przy pomocy
ko.e. normalnotorowej, dojazdowej i waskotorowej (bu-
dowlanej), przy pomocy samochodéw i ciggnikow za-
przegbw zwierzecych, taboru wodnego i innych $rodkdéw
przemieszczania) masy ciezarowej.

Przetok wagonow kolejowych, dokonany w ramach
zaktadu, moze umownie naleze¢ do czynnosci transportu
zewnetrznego.

Z tej cechy planu jogo petnosci — wynikalwazny
obowigzek dia planisty transportu, a mianowicie obowia-
zek ujecia planem rzeczywiscie wszystkich zewnetrznych
przewozow towarowych danego przedsiebiorstwa, bez
wzgledu na ich rodzaj i bez wzgledu n® rodzaj $rodka
przewozowego, przy pomocy ktérego przewozy majg byc
wykonane'). Pian musi réwniez podawa¢ zdojnos¢ prze-
wozowg catego posiadanego taboru transportu towa-
rowego.

Catkowite uczynienie zados¢ tej wlasciwosci platiu prze-
wozow dlatego jest konieczne, ze pominiecie, wytaczenie
z planu niektérych zadan przewozowych, jak tez czesci
posiadanej zdolnosci przewozowej, doprowadzitoby do
falszywego ustalenia zadan i wtasnych mozliwosci prze-
wozowych, a w rezultacie w spos6b bledny okreSlitoby
zapotrzebowanie nai prace przedsiebiorstw przewozéw
publicznych. Inaczej moéwiac, stworzyloby ukryte rezerwy
potencjatu  przewozowego, warunki do marnotrawstw
eksploatacyjnych i tp.

Druga cechg planu przewozéw jest zasada, ze jest to
plan nadan masy ciezarowej do przewozu, tzn.
ze dany przewd6z wchodzi w plan tego przedsiebiortswa,
ktére faktyczne nadaje (natadowuje) mase ciezarowg na
dany $rodek transportowy. Ustalenie tej zasady byto
ekonieczne dla unikniecia dwu- i wiecej-krotnego zamie-
szczenia tego samego przewozu masy ciezarowej w pla-
nach przewozéw dwu- i wiecej przedsiebiorstw, np. pro-
ducenta, centrali handlowej (zbytu) i konsumenta. Obo-
wigzuje np. zasada w zaopatrzeniu, ze Centrala Handlo-
wa (zbytu) dostarcza odbiorcy mase towarowg loco' sta-
cja roztadowcza, przy tym dowoz tej masy do natadow-
.czej stacji kolejowej zapewnia producent, zas odwo6z ze
stacji rozladowczej obcigza odbiorce. W tym przypadku
dana masa towarowa wchodzi:

1) do planu przewozéw producenta — dow6z do st
kolejowe;j:

2) do planu centrali handlowej (zbytu) — przewoz
koleja;

3) do planu odbiorcy — odw6z ze stacji kolejowe;.

Nie jest przy tym istotne, kto doraznie ponosi koszty
poszczegolnych przewozow, a jedynie, kto rzeczywiscie
dokonuje przewozu na danym odcinku drogi. W osta-
tecznym rezultacie za kazdy przewéz, bez wzgledu na
to, na czyje zlecenie i przez kogo jest dokonywany, pta-
ci¢ musi odbiorca (konsument) masy ciezarowej. Bledem
wiec w danym przypadku byioby np. zamieszczenie do-
wozu do_ stacji kolejowej w pianie przewozu centrali
handlowej (zbytu) Ilub przewozu kolejg w planie od-
biorcy masy towarowe;j.

wykonywane przy pomo-

') Przewozy zalég robotniczych,
kolejki, barki), nalezy

cy taboru towarowego (samochodu,
traktowa¢, jako przewozy towarowe.

TRANSPORT
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przewozoéw jest dalej planem zbilan-
sowanym, tzn. doprowadza do zbilansowania zadan
przewozowych z potrzebnym do wykonania tych zadan
potencjalem przewozowym wiasnym i obcym (wg za-
rzadzenia Przewodnicz%cego .PKIPG nr 282 — tylko w
tonach), w mysl formuly

Plan

ZP = ZPW + ZPO, czyli
ZPO = ZP — ZPW, gdzie
ZP = zadania przewozowe;
ZPW = zdolno$¢ przewozowa wiasnych s$rodkéw trans-
portu;
ZPO = zapotrzebowanie na obce $rodki transportu.

Z formuty tej wynika oczywiscie, ze niewlasciwe za-
planowanie zadan przewozowych, a réwniez zdolnosci
przewozowej witasnych s$rodkéw transportu musi dopro-
wadzi¢ do btednej oceny zapotrzebowania na prace ob-
cych s$rodkéw przewozowych, a wiec przede wszystkim
na prace PKP, P2S i PKS. Nie trzeba wyjasnia¢, jakie
znaczenie ma tego rodzaju bitad dla planéw tych przed-
siebiorstw przewozéw publicznych.

.Zw;gzek miedzy planami przewozéw przedsiebiorstw
nietransportowych i planami pracy przewoznikbw pu-
blicznych dalby sie przedstawi¢ w sposéb nastepujacy,
przyjmujac, ze: 1) kolejne cyfry 1. 2. n.. oznaczajg po-
szczegOblne przedsiebiorstwa w caltym kraju, 2) symbol
ZPPa — zadania przewozowe poszczegolnych przed-
siebiorstw przewoz6éw publicznych, wynikajgce z obstugi
przedsiebiorstw nietransportowych, 3) ZPRb — jak wy-
/g, wynikajgce z obstugi osob fizycznych i innych klien-
toéw, “nie objetych obowigzkiem planowania przewozéw,
a dale 4) ZPWP — oznacza zdolno$¢ przewozowg po-
szczegolnych przewoznikéw publicznych, za$ 5)-znak 2
— pojecie sumy:
SZP 1 + 2..4n) = 2ZPW(1+2...+n) +

+ 2ZP0 (1 + 2.. + n)

2ZPO0 1 + 2. + n) = SZPPa (1 + 2. + n)

2 (ZPPa + ZPPb) = 2ZPWP (1 + 2.. + n)

Tai ostatnia formuta méwi, ze suma zadan przewozo-
wych przedsiebiorstw przewozéw publicznych, tzn. za-
dan, wynikajgcych z koniecznosci obstugi przedsiebiorstw
nieprzewozowyeh oraz z koniecznosci obstugi oséb fizycz-
nych i tych oséb prawnych, ktére nie sg objete obowigz.
'kiern planowania przewozéw — réwna sie sumie zdol-
nosci przewozowej taboru, bedacego w posiadaniu prze-
woznikéw publicznych.

Oczywiscie, zadanie przewozowe mozna oblicza¢ w to-
nach ; tonokilometrach. Zarzadzenie Przewodniczacego
PKPG nr 282 przewiduje podawanie na formularzu Tr’3
zadan przewozowych PKP i P2S oraz tzw. ,innych $rod-
kéw transportowych* w rubr. 10 i 12 w tonach, zas PKS
i wlasnego taboru samochodowego — w tonach i tonoki-
mlometracn. P.anowa-me ty.ki w tonach przewozéw doko-
nywanych przez PKP i PZS (sg to $rodki przewozéw
podstawowych) mogtoby wynika¢ stad, ze na obecnym
etapie planowania przewozow nie jesteSmy dotad w sta-
nie wyliczy¢ odlegtosci przewozowych w' przewozie ko-
leja i zeglugg srodlgdowa, co jest konsekwencja metody
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opracowywania ogoélnokrajowych planéw zaopatrzenia
materiatowego, nie przewidujgcych jeszcze Scistego po-
wigzania planéw produkcji poszczegélnych zaktadow
przemystowych z planem zaopatrzenia konsumentow tej
produkcji. Odleglosci przewozowe w transporcie samo-
chodowym, obarczonym gtdwnie zadaniami transportu
pomocniczego (dowozy i odwozy) dadzg sie stosunkowo
tatwiej wyliczy¢; ipozwala to nai okre$lenie zadan prze-
wozowych transportu samochodowego bardziej wszech-
stronnie, bo réwniez w tonokilometrach.

'Nie jest jednak wobec tego jasne, dlaczego We wzorze
Fr 3'W poz. 10 (transport konny i samochodowy obcy) n:e-
przewiduje sie planowania zadan przewozowych w tonoki-
lometrach, jakkolwiek czeSciowe dane tej pozycji mu-
szg-by¢ zaréwno w tonach, jak tonokilometrach podane
w formularzu Trs 1 — ,plan przewozéw samochodami“.
Ten brak, jak roéwniez to, ze poz. 10nie wydziela w osob-
ne pozycje przewozéw samochodami ,obcymi“ (tzn. nie
wlasnymi i nie PKS, konmi witasnymi i koAmi obcymi
— utrudniat bilansowanie tak danych z poszczegoélnych
rubryk wzoru Tr 3, jak liczb tego wzoru z liczbami wzo-
ru Trs 1 Jest to oczywiscie spowodowane niedopatrze-
niem przy konstruowaniu formularza Tr 3

Nie jest rowniez jasne; dlaczego przewozy zegluga
Srodladowg we wzorze Tr 3 poz. 9 majg by¢ podane tyl-
ko w tonach, jezeli we wzorze K 1 — ,Zapotrzebowanie
na przewozy towarowe dla P2S* - réwniez w tonoki-
lometrach.

Poniewaz do omawianej budowy formularzy Tr 3 w
pozycjach powyzej 6 i do omawiania zwigzkéw pomie-
dzy liczbami wzorow Tr 3, Trs 1i Trs 2 powrécimy w
dalszej czesci tego opracowania — w tym miejscu po-
prZﬁstaniemy chwilowo na tych tylko uwagach krytycz-
nych.

N:e trudno, rozumujgc dalej kategoriami bilansow w
skali calego kraju, ustali¢ dalsze generalne zaleznosci
miedzy réznymi planami, jak np., ze

suma planow jkrajowej produkcji $rodkéw .przewo-
zowych i planéw importu tych $rodkéw musi réwnac 'sie
sumie planowanych zapotrzebowan na te Srodki przez
przedsiebiorstwa przewozéw publicznych,, przez przed-
siebiorstwa metransportowe i przez osoby prawne i fi-

Ministerstwo

Centralny Zarzad

Zjednoczenie (przedsiebiorstwo)

WZOR Nr
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zyczne, ktore nie s zobowigzane do sporzadzania pla-
néw przewozowych;

7~ suma tych planowanych zapotrzebowan wynika z
réznicy miedzy potencjatem przewozowym Srodkow, po-
trzebnych dla wykonania planéw zadan przewozowych, a
zdolnoscig przewozowg taboru wlasnego przedsiebiorstw
przewozow publicznych, przedsiebiorstw nieprzewozowych
I taboru osdb prawnych i fizycznych, nie sporzadzajacych
alanébw przewozowych, przy czym rOznice te nalezy
zwiekszyC o zdolno$¢ przewozowg taboru, przewidziat
nego do )?glknuszeniai sie w trakcie okresu objetego pla-
nem — ,itd.

Nie majgc intencji omawianiai jproblemu koordynaciji
planéw réznych galezi gospodarki w skali ogdlnokrajo-
wej, powyzsze przyktady przytaczamy dla podkreslenia,
ze bledy, popetniane w najnizszych nawdt szczeblach
planowania, o ile nie zostang wyehwytane przez szczeble
wyzsze, analizujace i przyjmujace plany, odbijajg jse w
planach ogdlnopanstwowych. Niech to stwierdzenie be-
dzie zaréwno ostrzezeniem, jak i zachetg dla wszystkich
planistow transportu do jaktiajbardzfej starannego wyko-
nywania ich pracy.

Wreszcie plan przewozéw jest jednolity, tzn., ze
jest sporzadzony na  jednakowych formularzach dla
wszystkich przedsiebiorstw nieprzewozowych w catym
kraju?2) i na tych samych formularzach, niezaleznie od
szczebla organizacyjnego przedsiebiorstwa (np. w budo-
wnictwie zarzad budowlano-montazowy, zjednoczenie,
centralny zarzad budownictwa i ministerstwo planuja na
tych samych formularzach). Takie podejscie do opraco-
wywania planu przewozow daje tatwo$¢  sporzadzaniu
planu zbiorczego na kazdym wyzszym szczeblu w stosun-
ku do planéw podlegtych jednostek organizacyjnych. Jest
oczywiscie sprawa do dyskusji czy jest metodologicznie
uzasadnione zachowanie tej samej szczegétowosci planu na
najnizszym, ma posrednich i na najwyzszym szczeblu
organizacyjnym. Z drugiej jednak strony stwierdzi¢ na-
lezy, ze tai metoda sporzadzania planu pozwala wyzszym
szczeblom organizacyjnym na dogtebng analize planéw
szczebli nizszych, co owcl.-y utrudnione w razie stopnio-

Plan przewozéw towarowych na rok

Wielkosé
mas iai ; . )
L NAZWA i 2ar03\’Ne. Zmniejszenie Zwigkszenie
P ¢ e wysyiki wysyiki
TOWARU w obrocie
ton ton ton
1 2 3 4 5

FORMULARZ TR 3 PLANU PRZEWOZOW -
ZADANIA PRZEWOZOWE

Po tych wstepnych uwagach przej$¢ mozemy do oma-
wiania .sposobu opracowywania planu przewozow wg for-
mularza Tr 3. Rozpoczniemy od rubryk, doprowadza-
jacych do wyliczenia zadahn przewozowych, tzn. ,global-
nej ilosci masy ciezarowej do przewozu“ (rubr. nr 6).

Plan -przewozéw, sporzadzony na formularzu Tr 3
przewiduje ujecie masy ciezarowej wg jej .asortymentu
rodzajowego (rubr. 2) istnieje bowiem dos¢ Scisty

wego generalizowania liczb planu nai kolejnych szcze-
blach planowania.
Tabl. nr 1
Tr 3
Globalna Przewoz wg. . . . itd.
iloé¢ do PKP PKP y e
przewozu normalno-  dojazdo- PZS -
(orowe we i
lon ton ton ton ton
6 7 8 | 9 10

zwigzek miedzy rodzajem masy ciezarowej, a rodzajem
taboru transportowego, ktéry winien by¢ uzyty do prze-
wozu tej masy. Np. zwir, piasek — przewozi sie koleja/
we platformach lub w wegla.rkach, ale dtuzyce drewniane
i zelazne tylko na platformach, za$ drobne materiaty
instalacyjne najlepiej w wagonach krytych. Podobne
rozroznienia istniejg w transporcie samochodowym, gdzie
ziemie i gruz najlepiej przewozi¢ wywrotkami, plynny

*) Drobne ré6znice uktadu miedzy formularzami dla przedsig-
biorstw przemystowych (Tr 1), handlowych (Tr 2), budowla-
nych (Tr 3) ttd nie mata istotnego znaczenia
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beton — w specjalnych samochodach betoniarkach, a
slupy drewniane i belki zelazne — przy pomocy.zespo-
tow: ciggnik — przyczepa dtuzycowa itd.

Przetadunek réznych rodzajéw masy ciezarowej, szcze-
golnie przetadunek zmechanizowany, wymaga roznych
urzadzen — specjalnych ramp, dzwigéw, transporteréw
itp. Zaréwno wiec ze wzgledu na rodzaj taboru przewo-
towego, jak i na rodzaj urzadzeh przetadunkowych ce-
lowe jest opracowanie planu przewozéw wg asortymen-
tbw masy ciezarowej. Tego rodzaju plan, sporzadzony
zbiorczo na szczeblu Ministerstwa lub PKPG, daje bo-
gaty materiat, ktérego analiza pozwala na wyciggniecie
szeregu wnioskéw z zakresu koordynacji przewozéw
i z zakresu jprzetadunkéw w skali ogdélnokrajowe;j.

Nie jest jednak technicznie mozliwe zbyt wielkie roz-
szerzanie asortymentowego wykazu -masy ciezarowej.
Zbyt wielka szczegdtowosc takiego wykazu powodowataby
zaciemnienie planu przewozowego. Dlatego w wykazie
nalezy wyszczegolni¢ tylko charakterystyczne rodzaje
masy ciezarowej, biorac pod uwage wielkos¢ jej obrotu
i jej cechy wyr6zniajace z punktu jwidzenia® wymagan
odnosnie rodzaju taboru przewozowego i odnosnie prze-
tadunku. Wydaje sie, ze dla budownictwa mozna byto-
by ustali¢ nastepujacy wykaz asortymentowy mas cie-
zarowych w rubr. 2 formularza Tr 3: kruszywo, cegta, ce-
ment, drzewo , zelazo, kamien, prefabrykaty, ziemia
i gruz, materiaty elektrotechniczne, materialy instalacyj-
ne, konstrukcje stalowe, przew6z zaldg robotniczych,
przewozy maszyn , sprzetu budowlanego i inne.

Formularz Tr 3 rozr6zniat w rubryce nr 2 mase ciezaro-
wa w obrocie: A — z dostaw materiatowych; B — w pro-
cesie jprodukcji; C — z produkcji pomocniczej. Niektore
asortymenty masy ciezarowej, wyliczone wyzej, jako
charakterystyczne dla budownictwa, moga sie powtarzac¢
w cz. A B i C, np. ,kruszywo* — w cz. A bedzie ozna-
cza¢ dowodz _jkruszywa na plac budowy lub do zakiadu
prefabryljacji, zas w cz. B wywo6z kruszywa, wyproduko-
wanego we wiasnej zwirowni.

Podziat masy ciezarowej na A, B i C utatwia zaplano-
wanie przewozoéw,, gdyz:

1) w czesci A bedziemy podawali dane z planéw zao-
patrzenia materialowego (produkcji budowlanej, oroduk-
cji pomocniczej, zaopatrzenia gospodarczego itp.);

2) w czesc; B zamiescimy mase ciezarowg w obrocie,
wyliczong z planéw produkcji budowlanej (ziemia z wyko-
péw, gruz, beton i zaprawa murarska, wyrabiana na placu
budowy, maszyny j-urzadzenia budowlane, przewozy zatdg
robotniczych itp);

3) w czesci C ujmiemy mase ciezarowg w obrocie,
wyliczong z planéw produkcji zaktadéw produkcji po-
mocniczej, tzn. wiasnych zwirowni, stolarni, zakladow
produkcji elementéw prefabrykowanych itp.

MASA CIEZAROWA W OBROCIE

W rubryce nr 3 formularza Tr 3 najnizszy planujgcy
szczebel organizacyjny — zgodnie z Instrukcja PKPG —
mus> wpisa¢ dane wyjSciowe w postaci planowanych
ilosci masy ciezarowe] w obrocie. Odnosne liczby winny
by¢ jwyprowadzone z planéw zaopatrzenia materiato-
wego i planéw produkcji budowlanej i pomocniczej. Masa
.ciezarowa w obrocie, zmniejszona o ilosci, nie wymaga-
jace przewozu (rubr. 4) i zwiekszona“ o iloSci, ktore
z réznych wzgledéw beda musialy ulec dwu. i wie-cej-
krotnemu przewozowi (rubr. 5), da globalng ilos¢ do
przewozu (rubr. 6).

Zatrzymajmy 'sie chwile nad tg czescig formularza
Tr 3 — sprobujmy odpowiedzie¢ na pytanie, w jakich wa-
runkach najnizszy, szczebel planowania w budownictwie i
w jaki sposéb moze odpowiedzie¢ na pytania, zawarte w
rubrykach 3 do 6 formularza Tr 3.

WATPLIWOSCI METODOLOGICZNE

Technika planowania produkcji przez zjednoczenia
Bté%owlane — w olbrzymim skrocie — wyglada nastepu-
~W odpowiednim czasie zjednoczenie otrzymuje od mi-
nisterstwa drogg przez centralny zarzad wskazniki dy-
rcKtywne, w oparciu o ktore zostaje zaplanowana moc
produkcyjna zjednoczenia, “"wyrazajaca sie w koncowym
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rezultacie kwota planowanego przerobu w okresie obje-
tym planowaniem. W kwote te muszg wejs¢ tzw. roboty
.poslizgowe* — tzn; przewidziane do kontynuowania z.
okresu poprzedniego oraz zlecenia na nowe roboty. Na
tej podstawie sg opracowywane plany produkcji budo-
wlanej i wynikajgce z nich plany zaopatrzenia oraz
wszystkie inne plany pochodne i uzupetniajgce.

Przy sporzadzaniu planéw rocznych w pierwszym
etapie planowania plany produkcji budowlanej sa $ci-
ste co do kwot planowanego przerobu, ale nie moga by¢
bardzo Sciste, przynajmniej w stosunku do nowych zle-
cen, co do lokalizacji budéw, ich charakterystyki itp.
Wynika to, jak wykazuje praktyka, z odwlekajgcych sie
terminéw zamkniecia portfeli zlecen, z brakéw dokumen-
tacji technicznej dostarczanej przez inwestoréw itp. W
rezultacie plany zaopatrzenia materialowego réwniez nie
moga by¢ bardzo Sciste i zwykle sg sporzadzane, przy-
najmnie] w stosunku do nowych zlecen, metodga wskaz-
nikowg — a wiec znow bez doktadnej lokalizacji. Jak
wykazato doswiadczenie z prac nad planem 1952 r., w.
pierwszym etapie -planowania plan zaopatrzenia’ moze
by¢ opracowany nawet na szczeblu CZ Zaopatrzenia, z po-
minieciem zjednoczen.

Plany przewozow, jak to wyzej omowilismy, wynikaja
z planéw produkcji i zaopatrzenia. Plany przewozow
moga by¢ sporzadzane dopiero w chwili wykonczania
planéw' produkcji i zaopatrzenia; musza one jednak by¢
sktadane w tych samych terminach, razem z innymi pla-
nami. Szczegbtowos¢ i doktadnos¢ planéw  przewozéw
zalezy od szczegotowosci i doktadnosci planéw wyjscio-
wych. Jesli te ostatnie sg przyblizone — np. opracowane
wskaznikowo, bez Scistej lokalizacji — plany przewozoéw
tez jnie moga operowac Scista lokalizacjg, a wiec musza
opiera¢ sie na wskaznikach i danych statystycznych wy-
konawstwa z okrdséw ubiegtych.

Znaczy to, ze roczne plany przewozow w. budow-
nictwie, w warunkach wyzej okreslonych, muszg byc¢

W -powaznej proporcji opracowywane'metodg wskazni-
kowo-statystyczna.
Sprawie tej d’atego poswiecilismy chwile uwagi, ze

szczegbtowos¢ metody planowania przewozéw, wprowa-
dzonej Zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG nr 282,
sprawiata planistom transportu, w budownictwie przy opra-
cowaniu planu przewozéw na r. 1952 wiele trudnosci.
Szczegobtowos¢ metody opracowywania planu przewozéw
nie byta podparta takg samg jszczegoétowoscig planéw pro-
dukcji budowlanej i zaopatrzenia materialowego. Nie trud-
no stad o wniosek, ze metody planowania produkcji, za-
opatrzenia i przewozéw nie zostaly jeszcze dla budowni-
ctwa: dostatecznie skoordynowane. Pomijajac sprawe -ko-
ordynacji terminéw opracowywania planéw, chodzi gtéwnie
o wazny dla planéw przewozéw czynnik lokalizacji. Przy
braku tego czynnika opracowanie danych do rubryk 4 i 5
wzoru Tr 3 — tzn. danych odnosnie zmniejszenia i zwiek-
szenia wysyiki, o ktérych to rubrykach szerzej moéwimy
ponizej— jest bardze trudne. Dotyczy to réwniez od-
legtosci przewozowych, potrzebnych do wyliczen we wzo-
rach Trs 1i Trs 2

Nalezy sadzi¢, ze poruszona tu metodologiczna wat-
pliwos¢ zostanie jwyjasniona przy instrukcji o planowa-
niu przewozéw na rok 1953.

W tym stanie rzeczy przy ustalaniu danych wyjscio-
wych do planu przewozéw na r. 1952, tzn. masy ciezaro-
wej w obrocie (rubr. 3 formularza Tr 3) i masy ciezaro-
wej w przewozie (rubr. 45 i 6 tegoz formularza) — po-
stugiwano sie w duzej mierze metoda wskaznikowa, za$
przy ustalaniu odlegtosci przewozowych — metoda staty-
styczna.

Trudno juz w tej chwili odpowiedzie¢, czy i o ile na
tym ucierpiata jako$¢, a wiec i praktyczna wartos¢ pla-
nu. _ Odpowiedz jma to pytanie da dopiero sprawozdaw-
czos¢ z wykonania tego pierwszego petnego i jednolite-
go” planu przewozéw w historii gospodarki transporto-
wej budownictwa, a réwniez catego kraju. Dopoki jednak
wszystkie konieczne warunki nie beda mogly by¢ spel-
nione — dotagd czeSciowe stosowanie metody staty-
styczno-wskaznikowej, pomimo jej oczywistych brakow,
bedzie jedyng drogg umozliwiajgcg opracowywanie na
czas -rocznych planow -przewozowych. Nalezy jednak
sadz-i¢, ze w miare usprawniania techniki i jpogtebiania
metod planowania w skali ogdlnokrajowej roczne jplany
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przewozéw bedg réwniez mo-gly by¢ coraz wlasciwiej
i doktadniej opracowywane. Odnos$nie planéw przewo-
z6éw na r. 1952 btedy 1 niescistosci, popetnione przy opra-
cowaniu planéw rocznych, beda mogly i musialy by¢
usuniete w planach operatywnych kwartalnych i mie-
siecznych. W odniesieniu, do planéw operatywnych brak
czynnika -lokalizacji, nie zaistnieje ani w planach pro-
dukcji budowlanej, ani tez w planach zaopatrzenia.

Wréémy jednak od tych uwag ogélnych do poczatko-
wych rubryk formularza Tr 3.

CO TO JEST MASA CIEZAROWA W OBROCIE

Plan przewozéw ma za punkt wyjsScia mase ciezarowg
w obrocie danego zakladu pracy frubr. nr 3). Masa cie-
zarowa w obrocie — to te wszystkie materiaty, ktorymi
w okresie planowanym zaktad musi dysponowaé (surow-
ce, potfabrykaty, materialy pomocnicze — narzedzia,
mdszyny itp.), aby méc produkowac, dalej wszystko to,
co zaktad- wyprodukowat, jako rezultat swojej dziatal-
nosci gospodarczej oraz to, co otrzymuje lub czego wy-
zbywa sie z r6znych powodéw — jak np. materiaty in-
westycyjne, gospodarcze itp. Inaczej méwiac mase cie-
zarowg W obrocie po stronie przywozu daje plan zaopa-
trzenia materialowego produkcji, inwestycji wlasnych
i zaopatrzenia gospodarczego (opat, produkty zywnosciowe
dla stotowki itp.), a ponadto — np. w budownictwie -1
plan produkcji w postaci przewozu maszyn budowlanych
I narzedzi, rusztowan itp.

Po stronie wywozu mase ciezarowg w obrocie daje plan
produkcji (artykuty gotowe, odpadki, inne materialy do
wywiezienia — w budownictwie ziemia z wykopéw, gruz,
wywOz niezuzytych materiatbw pomocniczych, jak np.
rusztowania, wyw6z maszyn, narzedzi itp.).

W budownictwie ,,zaktadem produkcyjnym* jest ptac
budowy ew. zaklad produkcji pomocniczej. Totez ustale-
nie masy ciezarowej w obrocie winno obiera¢ sie na pla-
nach zaopatrzenia i produkcji tych witasnie najnizszych
jednostek pindukcyjnych. Jest to szczegoélnie wazne dla
ustalania wilasciwych odlegtosci przy przewozach po-
szczegolnych partii masy ciezarowej, o czym, jako o
czynniku lokalizacji w pianie zaopatrzenia, moéwiliSmy
juz wyzej. i

Mase ciezarowg -w obrocie, sporzadzajac plan na 1szcze-
blu planowania-, wpisujemy wedtug jej asortymentu w
kolejnych pozycjach rubr. nr 3 formularza Tr 3. Odnos$ne
wielkosci planista transportu otrzymuje z komérki pla-
nowania zaopatrzenia i z komorki planowania produkcji.
Nie od rzeczy jednak bedzie, jesli planista transportu
sprawdzi je, przynajmniej wskaznikowo, ustalajgc obrét
poszczegoélnych asortymentéw tonazowych np. na 100 tys.
zt przerobu i poréwnujac uzyskane tak wskazniki planu
z identycznie wyliczonymi wskaznikami dla takich samych
lub podobnych robét, juz wykonywanych w przesztosci. Po-
wazniejsze réznice miedzy wskaznikami bedg oczywiscie
wymagaty wyjasnienia.

ZMNIEJSZENIE WYSYLKI

N:e wszystkie materialy w obrocie wymagaja przewo-
zu w okresie objetym planowaniem. W rubryce nr 4 for-
mularza Tr 3 nalezy wpisaé, jako zmniejszenie wysytki,
te ilosci materiatow, ktorych dctetarezenie na plac budo-
wy (do zakladu produkcyjnego) nie jest zwigzane
z wha.snym transportem zewnetrznym. Oto -najbardziej
typowe przypadki, wpltywajgce na zmniejszenie wysyiki,
ktére powinny by¢ ujete w rubryce nr 4:

1) Materiatly zaopatrzenia produkcyjnego, inwestycyjne-
go 1 gospodarczego, ktére przed poczatk;em okresu, objete,
go pla-nem, zostaty dowiezione i zmagaizynowa-ne w miej-
scu, gdzie beda zuzyte..

2) Artykuty wyprodukowane w okresie objetym pla-
nem, ktére zosta-ng w miejscu wytworzenia zmagazyno-
wane i wywiezione poza zaktad dopiero po ukonczeniu
okresu objetego planem.

3) Materiaty, ktére budowa (zaktad) otrzymuje na
mwarunkach loco pia¢ budowy, -np. w przypadku posiada-
nia bocznicy kolejowej, o ile z niej nie ma potrzeby
otrzymanych materiatbw odwozi¢ np. samochodem do
miejsca zuzycia, ew. w przypadku, gdy przyw6z materia-
tow do miejsca -ich zuzycia jest dokonywany taborem
dostawcy.

4) Materiaty wyprodukowane np. w zaktadzie produk-
cji pomocniczej, ktére odbiorca zabierze z miejsca ich
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wytwarzania przy pomocy wiasnego taboru przewozo-
wego.

5) Materiaty wyprodukowane, ktére zostang zuzyte na
miejscu ich wytworzenia. Typowym przyktadem tego ro-
dzaju dla budownictwa bedzie ziemia z wykopow lub
gruz, zuzyte do splantowania placu budowy.

istnieje, oczywiscie, wiele innych przypadkéw zmniej-
szenia wysylki, o ktérych, z braku miejsca, nie bedzie-
my -wspominac.

ZWIEKSZENIE WYSYLKI

Cze$¢ ma-sy ciezarowej w obrocie, podanej w rubryce
nr 3 wzoru tr 3, zanim zostanie dostarczona na miejsce
zuzycia, wymaga dwu, trzy, a nawet wielokrotnego prze-
wozu (ilos¢ przewozéw okreslamy .iloscig nadan na Sro-
dek transportu). Dla -wyjasnienia tej -siprawy zanalizu-
jemy prosty przyktad.

Przyktad. Zarzad budowlano-montazowy planuje
otrzymanie kolejg 220 ton materialéw instalacyjnych, z
czego 30 ton przewiezie bezposrednio na budowe A
(8 km), 40 ton na budowe B (6 km), posiadajacg bocz-
nice kolejowa, reszte — ze wzgledu -na konieczno$¢ szyb-
kiego roztadunku wagonéw i ze wzgledu na asortyment
masy zaopatrzeniowej — do magazynu centralnego (2
kul) Ta reszta postuzy do zaopatrzenia budowy A
(10 km od magazynu) w ilosci 30 ton, budowy B (8 km)
w ilosci 50 ton i budowy C (20 km) w. ilosci 70 ton.

W planie przewozéw zamiescimy:

a) w obrocie 220 ton
b) zmniejszenieprzewozéw 40 ton
c) zwiekszenie przewozow (tzn. wtérne prze-
wozy — w przypadku przejscia towaru przez
magazyn) 150ton
d) globalna ilos¢ doprzewozéw 330ton
(Uwaga: podane w przyktadzie odlegtosci przewozowe

wykorzystamy w dalszym ciggu tego opracowania).

Zwiekszenie przewozow powoduja:

1) przerzuty masy ciezarowej przez magazyny cen-
tralne. Tego rodzaju magazyny, jako zwiekszajgce na-
dania przewozowe, -powinny by¢ tolerowane tylko w
przypadkach rzeczywiscie uzasadnionej koniecznosci.

2) Przewozy ,#amane“ przy pomocy kilku Srodkéw
przewozu (np. gdy przemieszczenia masy ciezarowej -do-
konujemy z wlasnego nadania kolejg, a ze -stacji -doce-
lowe] — da-lej samochodem).

3) Wywdz materiatow, wytworzonych w okresie po-
przedzajgcym okres objety planem przewozow.

4) Przywo6z, w okresie objetym planem przewozow,
materialdbw na zapas, dla zuzycia w okresie nastepnym.
Dla budownictwa- charakterystycznym  przyktadem ta-
kiego przywozu jest gromadzenie jesienig zapaséw -kru-
szywa na caly okres zimowy. _

5) Wielokrotne przewozy maszyn i sprzetu budowla-
nego z powodu zmiany stanowisk pracy w okresie obje-
tym planem przewozéw.

Przyktady powyzsze nie wyczerpuja wszystkich mozli-
wych przypadkéw zwiekszenia wysytki masy ciezarowej
w obrocie.

Dane, odnoszace sie do zwiekszenia- przewozow, za-
mieszcza sie w rubryce nr 5 formularza Tr 3

W rubryce nr 6 tegoz formularza zatytutowanej ,glo-
balna ilos¢ do przewozu® — podajemy sume arytmetycz-
ng rubryk 34 i 5 Z podsumowania liczb rubryki nr 6
otrzymujemy petng ilos¢ masy ciezarowej w planie prze-
wozu.

V\r/]szystkie -dane rubryk 3, 4, 5, i 6 -s3 podawane w to-
nach.

PLANY ZBIORCZE NA WYZSZYCH SZCZEBLACH
PLANOWANIA

OmawialiSmy powyzej spos6b wypetniania pierwszych 6
rubryk formularza Tr 3 na naj-nizszym szczeblu plano-
wania przewozow, -ktorym w budownictwie jest zarzad
budowlano-montazowy, rzadziej zjednoczenie budowlane.
Na wszystkich wyzszych szczeblach nastepuje sumowa-
nie danych z planoéw, sporzadzonych przez jednostki pod-
legte, oczywiscie, po uprzednim przeanalizowaniu tych
danych, a w razie potrzeby — po ich skorygowaniu.

Sposobowi opracowywania dalszych rubryk formularza
Tr 3 i dalszych formularzy planu przewozéw bedzie po-
Swiecony nastepny artykut,
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O wszechstronne zastosowanie wskaznikoéw
statystycznych kolei Zwigzku Radzieckiego

Pogtebianie metodologii planowania-w transporcie ko-
lejowym jest mozliwe' przy réwnoczesnym podnoszeniu na
wyzszy poziom badan statystycznych i wprowadzeniu no-
wych wskaznikéw statystycznych.

Szereg wskaznikdw statystycznych, okreslonych jako
niezbedne do badania zagadnien gospodarczych rozpra-
cowanych i upowszechnionych przez fachowcow radziec-
kich, znalazto i u nas juz szerokie zastosowanie. Sg jed-
nak jeszcze nie mniej wazne wskazniki, ktére w kolejni-
ctwie polskim, nie sg jeszcze do$¢ znane — nie osiggnety
jeszcze wiasciwego zastosowania w praktycznej dziatal-
nosci.

Jednym 2z podstawowych wskaznikéw statystycznych,
ktéry nie znalazt jeszcze powszechnego i wlasciwego
umiejetnego okre$lania, to Srednia odlegto$¢ przewozu
jednej tony przesytek.

Okres$lanie $redniej odlegtosci przewozu jednej tony
przesytek ogranicza si¢ w badaniach statystycznych na-
szego transportu kolejowego jedynie do globalnej ilosci
przesytek wszelkich i handlowych.

Brak wiasciwej obserwacji, statystycznej, wpltywow
réznorodnych czynnikéw nai ksztattowanie sie wymienio-
nego wskaznika w okresach, poprzedzajacych okres pla-
nowania, nastrecza szereg trudnosci co do wihasciwego
zaplanowania go.

Wskazana w zbiorowej pracy ,Planowanie w transpor-
cie kolejowym* radzieckich autoréw Blelunowa, Rajchera,
Dmitriewa, Umblji i,Czudowa, metoda statystycznego
okre$lania wymienionego wskaznika, nie znalazta* dotych-
czas w kolejnictwie polskim wiasciwego rozwigzania.

Wskaznik ten, po pierwsze, ujmowany jest u nas wy-
tacznie tylko w Skali ogélnosieci.owe;j.

Rejestracja* wskaznika Sredniej odlegtosci’ przewozu
jednej tony opiera* sie na danych, zaczerpnietych z grzbie-
tow listbw przewozowych oraz wykazéw przewiezionych
przesytek gospodarczych, stuzbowych i innych.

W grzbietach listow przewozowych wykazana jest jed-
nak petna odlegtos¢ taryfowa, tj. od stacji nadania do
stacji przeznaczenia bez rozbicia udzialdw na poszczegol-
ne DOKP.

Nlerozbljanie pelnej drogi przewozu przesytek wg u-
dzialéw na poszczegdlne DOKP postawito PKP przed fak-
tem, ze przedsiebiorstwa*, bedace prawnie na petnym roz-
rachunku gospodarczym DOKP, nie potrafig okresli¢
wskaznika S$redniej odlegtosci przewozu jednej tony dla
wlasnego rejonu.

Niemozno$¢ zaplanowania i skontrolowania wykonania*
przez DOKP omawianego wskaznika, podstawowego ele-
mentu do ustalenia realizacji finansowej oraz opracowa-
nia planu pracy taboru, jest zagadnieniem, ktére winno
znalez¢ jak najszybciej witasciwe rozwigzanie, szczegOl-
nie, jesli DOKP majg rzeczywiscie pracowac jako jprzed-
siebiorstwa ra* petnym rozrachunku gospodarczym.

DOKP winna posiada¢ rozpracowany wskaznik $redniej
odlegtosci przewozu jednej tony na zasadnicze elementy,
a mianowicie:

1) na Srednig odlegto$¢ przewozu jednej tony zaréwno
w komunikacji wewnetrznej (komunikacja wewnatrzdyrek-
cyjna), jak tez tranzytowej, przewozowej i wywozowej,

2) zaréwno DOKP, jak i sie¢, winna posiada¢ okresle-
nie tej wielkosci nie tylko, jako wielkosci globalnej da*
wszystkich przesytek, ale réwniez uwzglednia¢ wielkosci
dla zasadniczych grup towarowych, jak wegla*, materia-
téw budowlanych, ptodéw rolnych, rud i pirytow, metali
i wyroboéw itd.

Okreslenie udziatdow poszczegolnych DOKP w przewo-
zie przesytki nie powinno by¢ jednak zagadnieniem dla
siebie, tj. ogranicza¢ sie tylko do ustatepia* Sredniej odle-
glosci przewozu jednej tony dla rejonu.

Zagadnienie to winno by¢ powigzane z ustalaniem re-
alizacji dla poszczeg6inych DOKP.

Aby cel- ten zostat osiggniety, nalezy jeszcze, niezalez-
nie od obliczenia udziatéw poszczegoélnych DOK.P w prze-

biegu przesytki ustali¢ warto$¢ za czynnosci, zwigzane
z zadaniami przy przewozie towaru zaréwno na stacji
nadania jak i na stacji przeznaczenia. Ustalone stawki za
wymienione czynnosci oraz, udziaty poszczegélinych DOKP
w przewozie przesytki od stacji nadania do* stacji przez-
naczenia dajg moznos¢ bez t*rudinoso: ustali¢ realizacje.

W tym jednak wypadku catkowity obrachunek przewoz-
nego i inkaso winno by¢é dokonane na stacji nadania prze-
sylki. Kasjer stacyjny winien rozbija¢ pobrane przewozne
za przewOz przesytki na nastepujgce sumy:

a) dla DOKP nadania z& czynnosci stacji natadunko-
wej,

b) . »
tadunkowej,

c) da* poszczegélnych DOKP stosownie wg, udziatow
w przebiegu -przesyiki.

Przyktad: Przesytka przebiega od stacji nadania do
stacji przeznaczenia ogétem 300 km. Catkowite przewozne
wg taryfy za przew6z przesytki wynosi 275 zt, w tym za
czynnosci:

a) na stacji nadania — stata stawka* 20 zt

b) na stacji przeznaczenia — stata stawka* 15 zi.
Przesytka przebiega przez | DOKP nadania — 20 km,
przez II, 1Il, i IV DOKP tranzytem, w tym przez Il
DOKP 100 km, przez Ill .60 km, przez IV 70 km i przez
DOKP V przeznaczenia 50 km — ogétem 300 km.

Stad jednostkowa stawka za przewdz przesyiki na od-
legtos¢ 1 km wynosi:

przeznaczenia za czynnosci stacji wy-

Realizacja w
DOKP wynosi:

tym przypadku da* poszczegélnych

dla I DOKP za czynnosci
zwigzane z nadaniem
20 zI + 20.0,8 za przebieg ogotem 36 zi
. 100.0,8 80 zI
HI . 60.0,8 48 zt
iv 70.0,8 % * 56 zt
Vv " za* czynnosci,
zwigzane z wytadunkiem
15 zI + 5008 M 'S 55 zl
ogotem 275 zt
Przechodzac z kolei do drugiego ws*kaznika* — zata-

dunku dynamicznego wagonu, ktéry nie jest na PKP
powszechnie znany, nalezy nieco wspomnie¢ o zatadunku
statycznym, ktéry bezposrednio jest z nim zwigzany.
Wskaznik zaladunku statycznego wagonu towarowego
znany jest powszechnie i metoda ustalania jego nie na-
strecza* obecnie -wiekszych trudnosci. Wskaznik ten
oparty jest z jednej strony na technicznych normach.ta:
dunkowych.z drugiej za$ strony na zdolnosci tadunkowej
poszczegoélnych rodzajéow wagonéw. Jednak jest jeszcze
szereg wad w dotychczasowym systemie jego obliczania,
co z kolei stwarza niejednokrotnie btedne ustalenie na-

stepnych, wynikajgcych z tego wskaznika elementéw
planu kolejowego.
Przede wszystkim nalezaloby poddac, Scistej rewizji

dotychczas stosowane techniczne normy tadunkowe.

Techniczne normy tadunkowe nie moga ograniczaé sie
tylko do rodzajéw towarow i przecietnei tadownosci wai-
igonu, do ktérego w mys| przepiséw taryfowych, przesyt-
ka winna by¢ tadowana.

Wiadome jest, ze w przypadkach braku
(typowego) rodzaju czy serii wagonu, dla danej prze-
sytki podstawiane sg wagony zastepcze, ktére gwaran-
tujg przewoz przesylki do celu bez jakichkolwiek jej
zmian chemicznych czy tez fizycznych. Brak w tym- wy-
padku normy technicznej dla ww. wypadkéw, (czesto
zdarzajgcych sie) uniemozliwia zaréwno kolei kontrole
klienta, jak réwniez klientowi wiasciwe rozpracowanie
swoich planéw zatadunku. .

wlasciwego
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Opracowane szczeg6towo techniczne normy tadunkowe,
uwzgledniajagce wszelkie mozliwe wskazane przypadki, nie
wystarczajg dla okreslenia zatadunku statycznego wago-
nu towarowego. Dopiero obserwacja' statystyczna, opraco-
wanie dla danej grupy towaréw wtasciwego wskaznika za-
tadunku statycznego, w zaleznosci od tego, w jakim stop-
tru przebiega wykorzystanie tadownosci wagonéw wedtug
podyktowanych zyciem mozliwosci taborowych, wskaze jak
wiasciwie ksztattuje sie wskaznik zatadunku statycznego
zarbwno dla poszczeg6lnych grup towarowych, jak row-
niez $redni dla catej masy towarowe;j.

Poprzez wiasciwag obserwacje statystyczng, wskaznik za-
tadunku statycznego wskaze, dlaczego sg rozbieznosci
miedzy normami technicznymi, a statystycznymi i jakimi
drogami nalezy dazy¢, aby normy techniczne byly prze-
strzegane.

Drugim waznym zagadnieniem, jest brak Scistej ewi-
dencji, ktéra by umozliwiata ria szczeblu wyzszym kon-
trole czy techniczne normy tadunkowe sg przestrzegane
przez klienta.

Brak takiej statystyki, to nie tylko niemoznos$¢ skon-
trolowania klienta, to réwniez brak materiatu do wyro-
bienia sobie wiasciwego obrazu, w jakim kierunku na-
lezy na przyszto$¢ dazyé, aby stosowane normy wniosty
jak najwiekszy efekt ekonomiczny.

Poprzez analize statystyczng okaza¢ sie moze, ze w
zwigzku ze zmieniong charakterystyka przewozowag nor-
my techniczne badz sg za wysokie, badz tez za mate. Np.
wytrzymato$¢ danej serii wagonéw na podstawie sta-
tystyk: wypadkéw wskaze, ze norme mozna bezwzgled-
nie podwyzszy¢é bez jakichkolwiek zaburzen natury
technicznej.

Wskaznik zatadunku dynamicznego wagonu, opracowa-
ny i:upowszechniony przez fachowcoéw radzieckich, zna-
lazt w kolejnictwie, polskim dotychczas jedynie zastoso-
wanie przy planowaniu pracy taboru na poszczegoéine
okregi.

Wskaznik zatadunku dynamicznego wagonu towarowe-
go, ktéry w skali ogolnosieciowej liczony jest obecnie na
jeden wagon, nie odzwierciedla wiasciwie zasadniczych
ehmentéw, ktore majg b. wielki wptyw na ‘'ksztattowai-
nie sie jego wielkosci.

Wskaznik przecietnego zatadunku dynamicznego zale-
zy od trzech zasadniczych czynnikéw:

a) struktury przewozonych tadunkéw (w tonokm),

N posiadanego ilostanu wagonoéw,

c' stopnia wykorzystania technicznych norm fadunko-

wych.

Wskaznik ten nie jest jeszcze jednak nalezycie pod-
budowany materiatem statystycznym, co w konsekwencji
nie daje moznosci wlasciwego przeanalizowania go.

Istotny, jesli chodzi o Sredni zaladunek dynamiczny
wagonu, jest udziat wagonéw o wigkszej fadownosci w
przewozie na wieksze odlegtosci.

Nizej podana tabelka wyraznie charakteryzuje wptyw
wymienionych wyzej czynnikbw na ksztaltowanie sie
tego czynnikai.

I wariant
llo&C, zalado-  Zaaonek  llost zalado ek
\Aenych we  dayeay on ‘“b%}o onokm
% pza/\ozu 1t T
1 2 3 4 5 6
4 20 80 100 400 8000
10 10 100 200 2000 20000
14 180 2400 28000

Z wyliczenia wielkosci w tabelce | wariantu
jemy sredni zatadunek statyczny:

Rubr. 3 180

otrzymu-

Kiubr. 1 14
Zatadunek natomiast dynamiczny:
Rubr. 6 28000

----------------------- es 11,7 ton,
Rubr. 5
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Zmieniamy teraz zaiozenia odnosnie zwiekszenia odle-
gtoéci przewozu 1 tony dla wagonéw o duzej tadownosci
Jak nizej:

Il wariant

llos zhd.  ZAtdnek i zaledo- Sredja od-

ton Iq;j(m W\egono-
Vagonow Ve Mo Fﬂﬁ“ km Tonokm
i ) 3 4 5
4 20 80 500 2000 40000
10 10 100 50 500 5000
14 — 180 - 2500 45000

Z wyliczenia wielkosci w tabelce wg |l wariantu otrzy-
mujemy $redni zatadunek statyczny bez zmiany 12,8 ton.

Natomiast zatadunek dynamiczny przybiera catkiem
odmienng postac:

Rubr. 6 45000
| S e = 14 ton,
Rubr. 5 2500

Z powyzszego przyktadu jasno wynika, ze do przewozu
towarow o duzym ciezarze gatunkowym na duze odle-
glosci ekonomicznie uzasadnione jest uzywanie wagonéw
wytacznie o duzej tadownosci, co znajdzie swoj wyraz w
stale wzrastajgcym zatadunku dynamicznym.

Obok wymienionych wyzej wskaznikéw statystycznych,
ktére nie znalazly jeszcze na gruncie PKP wiasciwego'ich
ujecia jest jeszcze jeden b. wazny, kluczowy wskaznik,
a mianowicie wspotczynnik obrotu wagonu.

W niniejszym artykule niesposéb omoéwi¢ szczegétowo
wszystkich jego elementéw, gdyz jest to zagadnienie b.
skomplikowane, wymagajace dtuzszego naswietlenia.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze jesli chodzi o literature
radziecka, to w kazdym niemal periodyku kolejowym po-
ruszane jest to zagadnienie. Podrecznik Sergiewa posSwie-
ca temu zagadnieniu kilkadziesigt stron. W literaturze
fachowej naszych kolei na og6l glucho — niewiele sie pi-
sze na ten zasadniczy temat.

Opracowany przez radzieckich naukowcow wzér na
obliczanie wspoétczynnika obrotu wagonu nie znalazt jesz-
gze i nas powszechnosci zastosowania.

Wzér ten wyraza sie w jednej ze swoich postaci w na-
stepujgcym uktadzie:

Symbole literowe oznaczaja:
W  — szybko$¢ handlowa pociggu
Wm — przecietna ilos¢ operacji tadunkowych, przypada-
jaca na jeden wagon

to — przecietny czas postoju wagonu pod operacjami
tadunkowymi

Lt — przecietha dlugos¢ miedzy stacjami technicz-
nymi

ttc — przecigtny czas postoju wagonu na stacji tech-

nicznej.

Wz6r ten nie moze znalez¢ w PKP powszchnego zasto-
sowania ze wzgledu na brak danych z obserwacji staty-
stycznej poszczeg6inych skiadnikéw.

Zasadniczo PKP prowadzg dane statystyczne tylko od-
nosnie pierwszego elementu, tj. czasu, jaki zuzywa prze-
cietnie wagon w swym obrocie na pobyt w pociggu.

Odnosnie drugiego i trzeciego skladnika, tj. czasu pozo-
stawania przecigtnego wagonu w swym obrocie na sta-
cjach na- i wyladunku oraz stacjach technicznych, brak
jest jeszcze nalezycie zorganizowanej statystyki w PK.P.

Niewatpliwie sg w PKP fachowcy, ktérzy zagadnienie
wspotczynnika obrotu wagonu rozwigzujg w sposob mniej
czy wiecej dokftadny, lecz czynig to w spos6b intuicyjny
w oparciu o diugoletnia wprawe i doswiadczenie. Nie jest
to jednak metoda Scista i dlatego zagadnienie to winno
znalez¢ w najblizszym czasie wtasciwe rozwigzan e

Poruszone w niniejszym artykule wskazniki statystycz-
ne nie wyczerpujg catoksztattu zagadnienia; ujete zosta-
ty tylko wybrane wskazniki kluczowe, ktére opracowane
i wyprébowane na terenie Zwigzku Radzieckiego winny
jak najszybciej znalez¢ na polskich kolejach szerokie za-
stosowanie ,
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Normy tadunkotue na PKP

Coraz wieksze zadania, stawiane transportowi kolejo-
wemu w okresie Planu 6-letniego oraz walka o obnize-
nie kosztu wiasnego ustug, zmusita PKP do zwr6cenia
szczegOlniejszej uwagi na sprawe wykorzystania -wago-
néw towarowych, podstawianych pod zatadunek.

Ponad 95% masy towarowej, przewozonej - przez ko-
lej w przesytkach wagonowych zwyczajnych, pospiesz-
nych i pospiesznych przyspieszonych, tadowane jest
przez samych nadawcéw. Obserwacja wykorzystania wa-
gonéw wykazuje, ze klienci Polskich Koiel Panstwo-
wych w zbyt licznych przypadkach tadujg wagony Zle,
nieekonomicznie, wykorzystujac tadownos¢, wzglednie
nos$nos¢ lub pojemno$¢ wagonu czesto ponizej 50% je-
go mozliwosci zatadunkowych.

Jezeli przy niektérych towarach deficytowych, ze
wzgledu na koniecznosci natury gospodarczej, tak niski
zatladunek ma pewne usprawiedliwienie, to przy przewo-
zie towar6w masowych, jak: zboze wszelkie, maka-, drew-
no, nawozy, szkto budowlane, wyroby ceramiczne itp.,
tadowanie wagonéw ponizej ich granicy tadownosci,
wzglednie nos$nosci, uzna¢ nalezy w gospodarce socjali-
(sjtyé:znej za marnotrawstwo, godzace w nasze wspoélne
obro.

, Nasi klienci muszg zrozumieé, ze w gospodarce socja-
lis-tycznej_ walka- o wykorzystanie taboru jest wspolnym
obowigzkiem kolei i nadawcéw i nie wystarczy tylko
ptaci¢ przewozne, a wszystko juz bedzie w porzadku,
tak jak to bylo w gospodarce kapitalistycznej.

Wiele btedow w tym zakresie centrale gospodarcze po-
petniaty juz w momencie planowania, tj. w chwili zgta-

szania zapotrzebowan ma wagony towarowe na okresy
planowe.

Przedstawiane plany w czestych przypadkach zaktadaty
wykorzystanie wagonéw w razgco niskim stopniu, co
mogto by¢ wynikiem albo braku odpowiedniego materia-
tu statystycznego odnos$nie przecietnego .-zatadunku wa-
gonu lub tez robiono to na wszelki przypadek dla za-
bezpieczenia- sobie rezerwy wagonow.

Jest rzecza zrozumiala, ze w takiej sytuacji plany
przewozowe zaréwno roczne, jak i operatywne, nie
mogly by¢ przez kolej prawidtowo sporzadzane.

Aby ~zmieni¢ ten istan, oraz aby plany przewozowe
moz..wle dokladnie okresla¢ mogly ilosci potrzebnego
taboru, w roku 1949 o6wczesna Dyrekcja Generalna Ko-
ei, Panstwowych dia uzytku central gospodarczych i dla
ko.ejowego personelu planistycznego opracowata po raz
pierwszy tak zwane ,przeliczeniowe normy zaladun-

Normy te stosowano przy sporzadzaniu planu na roli
Uou i przy sporzadzaniu planéw operatywnych. Opra-
cowane one byly w oparciu o wyniki, osiggniete w zata-
dunku wazniejszych towaréw w r.1949, odpowiednio za-
ostrzone™ zgodnie z nakaza-nym zadaniem odnos$ni«
osggn.ec.a w r, 1950 wskaznika Sredniego -s-ta-tycznegc
zaladunklu~ wagonu.

Mogiy one jednak odda¢ wiasciwe ustugi tylko prz\
sporzgdzaniu planéw, & nie 'utatwialy codzienne! walk
o wykorzystanie wagonu.

Fozvvr %6 (—i‘y?kf:;.) aty ZaadelTek osnlezonﬂ {|OSCI towa-

| 0 “przecietnégo wagonu Kkfytego prze-
cietnej weg,arki, -platformy, cysterny i wagonu specjal-
nego, bez uwzglednienia fadownosci wz-giednie nosnos$é
Wa(%onu .oraz sposobu przewozu towaru (luzem, w wor
ka-ch, becz-kach, Is-krzyniach itp.)
Okres$laly one ra-czei jpki powinien byewr. 1950 Sred-
nig zaladurmk wymienionego w normach towaru, na ca

k Sd KP> adowanelio do wagonéw krytych, wegla-

Musiaty by¢ tez na kazdy rok na nowo aktualizéw
AN J ‘ad, za, zmien;ajgcg sie Srednig nosnoscig
Szczeg6lnych  kategorii  wagonoéw, a proces taki zac
azi sta.e w zwigzku z doptywem nowych wago-nd’
z planu zakupu i na skutek skreslania z -inwentar:
starych -wagonow.

Opracowanie norm przeliczeniowych byto tylko czescio-
wym uregulowaniem sprawy wykorzystania wagonéw i to,
jak juz wyzej wspomniano, utatwiato jedynie prace pla-
nowania.

Wymagania, ja-kie kolej stawia swoim klientom, w za-
kresie wilasciwego wykorzystania wagonoéw, -stresci¢ sie
dadza nastepujgco: wagony kryte i cysterny, w ktérych
towar nie ulega wplywom atmosferycznym,, powinny by¢
tadowane do granicy ich nosnosci.

Wagony otwarte, -tj. weglarki i platformy, powinny byc¢
tadowane do granicy nosnosci, jezeli tym wplywom nie
ulega-.

Brakowato w dalszym ciggu instrumentu do codziennej
walki o wykorzystanie wagonu, brakowato norm, okresla-
jacych maksymalne mozliwosci zatadunku poszczegolnych
towa-row do wszystkich rodzajow wagonoéw o réznych gra-
nicach fadownosci i nosnosci.

Luke te wypelni¢ miaiy techniczne normy zatadunko-
we, opracowane przez stuzbe handlowg bytej DGKP na
poczatku roku 1950.

Uzyskaty one zatwierdzenie -bytego Ministerstwa Ko-
munikacji oraz Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego i podane byly do stosowania nadawcom towa-
row. Zarzadzeniem PKPG Nr KL-213-03130-795 z dnia
8 maja 1950 r, a stacjom kolejowym Zarzgdzeniem DGKP
oNr P 1/2/02/1/50. Zarzadzenie o stosowaniu norm, chociaz
nie spetito oczekiwanych rezultatéw, jednak w znacz-
nym sto-pniu utatwito personelowi kolejowemu walke o wy-
korzystanie wagonow, dajac mu w reke instrument pew-
nego rodzaju nacisku na nadawcow w kierunku wiasci-
wego wykorzystania wagonéw. W oparciu o te normy
Wydzialy Handlowe DOKP i wykonawczy personel
handlowy, czynili stale interwencje u najbardziej opornych
nadawcéw, u ich bezposrednich wiladz oraz w organi-
zacjach partyjnych i radach zaktadowych klientow kolei.

Wydaje sie, ze w znacznej mierze normom -tym i czy-
nionym interwencjom Polskie Koleje Panstwowe zawdzie-
czajg nieomal stuprocentowe wyko-na-nie wskaznika $red-
niego zatadunku wagonu, przewidzianego planem na rok
1950, pomimo niespodziewanie wielkiego wzrostu prze-
sytek drobnicowych, pospiesznych i pospiesznych -przyspie-
szonych, -ktore, jak wiadomo, w spos6b ha-mujacy -wply-
wajg na -wzrost $redniego zatadunku wagonu.

Wada norm byto, ze wprowadzono je bez opatrzenia
sankcjami pienieznymi za niedotadunek, a stosowanie ich
za-lezalo przewaznie od dobrej woli 4 zrozumienia na-
dawcow. Obejmowaly one stosunkowo -niewielki wachlarz
towar6w i nie uwzglednialy rodzaju opakowania prze-
wozonych towaréw oraz przewidywaty normy zaladunxo-
we tylko przy wagonach o szterech gtéwnych granicach
tadownosci. Opracowano je bez wspolpracy nadawcow
i wreszcie obowigzywaly tytko czasowo w okresie od 8
maja -do 31 grudnia 1950 r. -tytulem préby.

Pomimo wyszczegoélnionych wyzej wad, spetnity one
niewatpliwie zadanie, zmuszajac klientéw i personel ko-
lejowy do wiekszego zainteresowania sie zagadnieniem
racjonalnosci zaladunku wagonodw.

Po takiej prébie mozna byto i nalezato przej$¢ do ta-
ryfowego uregulowania sprawy wykorzystania- wagonéw
towarowych.

Krokiem tym byto wydanie nowych technicznych norm
zatadunkowych, obowigzujacych od 16' pazdziernika rb.

Wprowadzono je do taryfy towarowej PKP czes¢ | B
Zarzadzeniem Ministra Kolei, z dnia t pazdziernika
1951 r., ogtoszonym w Dzienniku Taryf i Zarzgadzen Ko-
lejowych Nr 18 poz. 171 z roku 1951

Zarzgdzeniem tym, stanowigcym -nowosS¢ w potskim
systemie taryfowym, wprowadzono -do § 22 Taryfy czes¢
| B przepis o obowigzku nadawcy tadowania wagonow
towarami  wyszczego6lnionymi  do normy technicznej,
a przy towarach, niewyszczegointonych w normach, obo-
wigzek wykorzystania nosnosci, tadownosci, wzglednie
pojemnosci  wagonu.
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Normy ujete s w wprowadzonym roéwnoczesnie do
taryfy zatgczniku 11 w dwoéch grupach A i B, wedtug
nastepujgcego ukfadu, w ktérym podano przyktadowo wy-
sokos¢ zatadunku dla charakterystycznych towarow.*)

Grupa B. Normy tadunkowe dla przesytek wagono-
wych nie objetych grupg A.

Dla przesylek wagonowych towaréw nie objetych grupa
A przyjmuje sie, jako normy tadunkowe:

a) przy fadowaniu do wagonéw krytych — nos$nos¢

wagonu,

b) przy tadowaniu ido wagonéw niekrytych —

no$¢ wagonu.

Nie dotyczy to towaréw, przy tadowaniu ktérych na-
dawca wykorzystat pojemno$¢ wagonu, lecz nie magt
wykorzysta¢ jego tadownosci lub nosnosci. W odniesieniu
do tych towaréw przyjmuje sie jako norme tadunkowg
wage rzeczywistg osiggalng przy wykorzystaniu pojem-
nosci wagonu, przy czym nadawca lub w jego zastepstwie
kolej powinna* .zamiesci¢ w liscie przewozowym os$wiad-
czenie: ,Pojemnos$¢ wagonu wykorzystana“.

Rowniez w przypadku niemoznosci pomieszczenia w
wagonie wiecej przedmiotow tego samego rodzaju, co
przewozone, przyjmuje sie jako norme tadunkowa dla ta-
kich przesytek ich wage rzeczywista; w tym przypadku
nadawca lub w jego zastepstwie kolej powinna zamies-
cic w liscie przewozowym os$wiadczenie: ,Powierzchnia
podtogi wykorzystana“. Jezeli np. przez zatadowanie na
wagon n:ekryty maszyny samochodu ftp. nie wykorzy-
stano catkowitej powierzchni podtogi wagonu, ze wzgledu
jednak na szczupto$¢ wolnego miejsca nie mozna do tego
wagonu zatadowaé drugiej takiej samej maszyny lub sa-
mochodu, przyjmuje sie jako norme tadunkowg rzeczy-
wistag wage przesyiki.

'Przy przewozie ptynu w cysternie pojemnos$¢ cysterny
uwaza sie za wykorzystang w razie napetienia jej
w 95°%4.

Grupa A obejmuje techniczne normy fadunkowe dla
wazniejszych towardw przewozonych koleja. Grupa B nor-
my dla towaréw nie objetych grupga A. W obydwu przy-
padkach normy dotyczg przewozu na kolejach normalno-
torowych.

Towary przestrzenne, nie wykorzystujace tadownosci,
wzglednie nosnosci wagonu, posiadajg normy odpowiada-
jace wadze rzeczywistej przesyiki, przy wykorzystaniu
pojemnosci wagonu. Taka najnizsza norme techniczng w
wysokosci 1,5 tony przewidziano dla siana nieprasewa-
nego, tadowanego do wagonu krytego o nosnosci 12,5 ton.

Pewnego rodzaju wyjatkiem w opracowanych nor-
mach sg warzywa i owoce, dla ktoérych ustalono podwdj-
ne normy, zaleznie od pory roku, w jakiej sg przewozo-
ne, tj. oddzielnie dla 1i IV kwartalu normy wyzsze i od-
dzielnie dla Il i Il kwartatu normy nizsze. Zr6znico-
wanie to jest uzasadnione ze wzgledu na inng wytrzy-
matosé tych artykutdbw w porze letniej i zimowej, przez
co uniknie sie niszczeniu towaru ptzez zbyt wysoki za-
tadunek w porze letniej.

tadow-
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Ponlewaz na PKP kursuje pewna ilos¢ wagonoéw po-
chodzenia obcego, o innych granicach tadownosci i nos-
nosci, jak réwniez pewna ilos¢ wagonéw PKP z niety-
powa granica tadownosci, w zarzgdzeniu ustalono gene-
ralng zasade, ze w przypadku tadowania towaréw do wa-
gondéw o innej tadownosci, niz przewidziano w grupie A,
przyjmuje sie jako techniczng norme tadunkowg, norme,
ustalong w tej grupie dla wagondéw o bezposrednio niz-
szej tadownosci lub nosnosci.

Plyny, przewozone w cysternach, objete zostaty norma-
mi grupy B, z tym odchyleniem, ze za niewykorzystang
pojemnos¢ cysterny uwaza sie¢ nie tylko catkowite jej na-
petnienie, lecz réwniez napetnienie w granicach nie niz-
szych, .niz 9% Tolerancja ta konieczna'jest z uwagi na
wiasciwosci fizyczne plyndw.

Wspomnianym wiec zarzedzeniem zmieniono dotychcza-
sowg zasade obliczania przewoznego; § 14 Taryfy towa-
rowej cze$¢ | B, wprowadzajgc obliczanie przewoznego
za norme ftadunkowa, przewidziang dla poszczeg6inych
towardéw.

Wprowadzenie tej zasady zmusi niewatpliwie nadaw-
céw do maksymalngo wykorzystania wagonéw.

Zarzadzenie przewiduje réwniez szereg wyjatkow od
powyzszej zasady, dotyczy to np. przesytek tranzytowych,
przybytych z zagranicy i przypadku, gdy kolej podstawia
wagon zastepczy o innej fadownosci niz zadat nadawca;
wtedy przewozne oblicza sie nie za norme tadunkowa,
lecz za wage rzeczywistg (8 9 ust. 2).

Opracowaniu obowigzujgcych obecnie norm technicz-
nych poswiecono duzo uwagi, co byjo konieczne ze zwgle-
du na to, ze objeto nimi znacznie szerszy wachlarz to-
warow i wiecej kategorii wagonow.

Do wspétpracy przy ustalaniu maksymalnych zatadun-
kéw przyciagnieto tym razem bezposrednich nadawcéw,
tak ze w kazdym przypadku mozliwosci zatadunkowe to-
waréw do roéznych wagonoéw byiy w terenie badane ko-
misyjnie, a osiggniete wyniki ujmowano w protokotach.

Dla unikniecia omytek i przypadkowosci w ustalaniu wy-
sokosci norm, kazdy towar poddawany byt badaniu przy-
najmniej w trzech réznych DOKP. Niezaleznie od tego,
otrzymany materiat przeanalizowany zostat w Minister-
stwie Kolei i skontrolowany z normami technicznymi, sto-
sowanymi na kolejach radzieckich.

Obecne normy, w przeciwienstwie do poprzednich, majg
charakter staty, a przez wprowadzenie do taryfy oblicza-
nia przewoznego za norme techniczng, sklonig niewatpli-
wie nadawcéw do petnego wykorzystania mozliwosci za-
tadunkowych wagonow.

Stato$¢ ich nie wyklucza tego, ze w miare potrzeby
bedg one poprawiane, uzupetniane i ewentualnie rozsze-
rzane na dalsze towary.

Pelne stosowanie przez nadawcéw technicznych norm
zatadunkowych moze da¢ gospodarce narodowej duze
oszczednosci, ktére wedtug pobieznych obliczen pozwola
kolei, przy uzyciu tej samej ilosci wagonéw, zatadowac
okoto 4°A wiecej towardw.

Aktualne problemy transportu lotniczego

Samolot transportowy osiggnat juz wysoki poziom do-
skonatosci technicznej. Przewozy lotnicze rosng nieprzer-
wanie, z roku na rok i obejmujg coraz szerszy zakres. Je-
dnak ciggle jeszcze samolot daleki jest od tego, aby stac¢
sie srodkiem popularnym, by stuzy¢ przewozom masowym.
Gléwnym tego powodem sg wysokie koszty lotu.

Totez dazenie do obnizenia kosztéw eksploatacyjnych
jest bojowym zadaniem transportu lotniczego w dobie obe-
cnej. Zmierza sie do tego celu z jednej strony przez udo-
skonalenia techniczne sprzetu, z drugiej za$ przez stoso-
wanie coraz lepszych metod eksploatacyjnych.

W niniejszym artykule omoéwimy niektére problemy
o skali Swiatowej. Najbadziej istotnym sposréd nich jest
zastosowanie do samolotéw transportowych silnikéw o na-

pedzie odrzutowym, stosowanych juz dzi§ doS¢ powszech-
nie w lotnictwie wojskowym, przede wszystkim na samo-
lotach poscigowych.

NAPED ODRZUTOWY

Silniki odrzutowe pozwalajg na shucie daleko idgcych
nadziej co do zmniejszenia kosztéw lotu. Juz w obecnej
fazie rozwoju, niektdre samoloty transportowe, wyposa-
zone w silniki o napedzie turbinowo-odrzufowym lub czy-
sto odrzutowym, pozwalajg na obnizenie kosztow eksploa-
tacyjnych w granicach do 20%. Dodajmy, ze — jesli chodzi
o0 samoloty dzisiejsze, z silnikami ttokowymi — to nawet
tak powazne osiggniecia, jak zmniejszenie ceny samolotu
0 jedng piata, czy tez o tylez samo zmniejszenie kosztu
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obstugi technicznej lub tez podniesienie o 20%' rocznej ilo-
Sci godzin lotu na samolot — przynosza w efekcie zaled-
wie po |1—2% obnizki kosztéw eksploatacyjnych.

Znajdujgce sie obecnie w probach, pierwsze transpor-
towe samoloty odrzutowe sj zaopatrzone gtéwnie w sil-
niki turbinowo-$migtowe. Nie brak jednak réwniez samo-
Io_t(?w)z silnikami o napedzie czysto odrzutowym, bez Smi-
giel *).

Gtownymi zaletami silnikéw odrzutowych, obok zdol-
nosci osiggania znacznie wiekszych szybkosci, sa:

1) wielka prostota budowy, a przez to réwniez taniosc
i tatwos¢ obstugi (okoto jednej piatej kosztu obstugi
silnika ttokowego),

2) maly ciezar,

3) tanios¢ i zwykta jakos¢ paliwa,

4) bardziej rytmiczna, spokojniejsza praca, co zmniej-
sza wstrzasy i podnosi wygode podrézy.

Najpowazniejszg natomiast wadg jest bardzo duze —
na obecnym etapie rozwoju — zuzycie paliwa. W stosunku
do silnika ttokowego tej samej mocv, silnik turbinowo-smi-
glowy zuzywa wiecej paliwa o okoto 500, za$ czysto od-
rzutowy o okoto .200—300V». Okoliczno$¢ ta stwarza pa-
radoksalng sytuacje. Samolot o silniku odrzutowym, zdol-
ny do osiggania parokrotnie wiekszych szybkosci od sa-
molotu o silniku ttokowym i pracujgcy najsprawniej na
wielkich wysokosciach, powinien sie kwalifikowa¢ przede
wszystkim do lotow na dystansach bardzo diugich. A tym-
czasem wielkie ilosci paliwa, jakie musi on ze sobag zabie-
ra¢, czynig z niego — w chwili obecnej — sprzet do tego
celu mato przydatny. Obecnie najkorzystniejsze dla samo-
lotu odrzutowego z punktu widzenia ekonomicznego sg
etapy Srednie.

Drugim mankamentem silnikéw odrzutowych sg istnie-
jace dzi$ jeszcze trudnosci technologiczne, wobec wiel-
kich wymagan termicznych, stawianych materialom uzy-
wanym do budowy.

Juz dzisiaj osigga sie bardzo tadne wyniki techniczno-
eksploatacyjne silnikéw odrzutowych, stosowanych na sa-
molotach wojskowych. Jeden z -silnikow pracowat -na ha-
mowni ponad 700 godzin bez wiekszego remontu, inny
600 godzin do kapitalnego remontu. Jedna z wytwdrni
oglosiilai, ze -czas pra-cy obstugi technicznej przy silnjku
odrzutowym, ktéry wykonat 500 godzin, wyniosta zaledwie
35 roboczogodzin, co jest osiagnieciem wprost niewiarygo-

nym.

AUTOMATYZACJA KONTROLI | REGULACJI
RUCHU LOTNICZEGO

Drugim <z kolei, bardzo -powaznym problemem, ktory in-
teresuje zaréwno technikéw, jak i eksploatatorow lotnictwa
jest usprawnienie kontroli i regulacji ruchu lotniczego.
Obecne metody tej kontroli nie odpowiadajg juz zupetnie
dzisiejszemu stadium rozwoju ruchu lotniczego i szybkosci
dzisiejszych samolotéw. Ruch powietrzny na niektérych ob-
szarach globu juz teraz znacznie przescignat kontrole.
W rezultacie powstajg duze straty czasu i zbedne koszty.

Wskutek niedoskonatych $srodkéw, a przede wszystkim
wobec oparcia sie kontroli na czynniku ludzkim, na kie-
rowniku ruchu, mamy bardzo czesto zatory w powietrzu,
powodujgce wyczekiwanie na lgdowanje. Samolot w locie
nie moze wytgczy¢ silnikbw, a wiec oczekiwanie potaczone
jest zawsze nie tylko z opdznieniem przylotu, ale i z duzy-
mi kosztami. Poza zbednym oczekiwaniem istniejg jesz-
cze inne objawy, hamujgce ruch w powietrzu. Nie mogac
kontrolowaé¢ i regulowac¢ ruchu precyzyjnie, przeznacza
sie dzi$ lecacym samolotom zbyt duzg przestrzen w sto-
sunku do tej, jaka istotnie potrzebowalyby, gdyby nie za-
chodzita konieczno$¢ stosowania duzej rezerwy na -skutek
niedoskonatych srodkéw kontroli. Stan ten oczywiscie
zmniejsza w powaznym stopniu przepustowos¢ poszczegol-
nych drég powietrznych. Poza tym kontrola ruchu jest juz
dzi$ przecigzona i zaczyna gubic sie przy duzym i naglytn
natezeniu ruchu.

Tej krytycznej sytuacji moze zaradzi¢ tylko znaczniej-
sze odciagzenie aparatu kontroli przez wprowadzenie w jak

*) Patrz biezacy (7) odcinek ,Poznajemy transport lo-
tniczy* w niniejszym numerze.
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najszerszym zakresie automatyzacji ruchu, przeniesienia
wielu czynnosci, ktére dzi$ s” jeszcze nieskoordynowane
i pozostawione cztowiekowi — na odpowiednie urzgdzenia
dziatajgce samoczynnie.

Zadania, jakie stawia sig¢ dzisiaj urzgdzeniom, stuzacym
kontroli ruchu lotniczego, sa nastepujace:

1) samolot musi mie¢ zapewnione bezpieczenstwo ab-
solutne przed zderzeniem sie w powietrzu i na ziemi,

2) ruch lotniczy musi odbywac¢ sie w sposéb ciagly
i szybki, bez strat wynikajgcych z oczekiwania lub stoso-
wania drogi okreznej,

3) wyposazenie samolotu musi by¢ uniwersalne, proste
i lekkie; winno ono w jak najmniejszym stopniu absorbo-
waé zatoge.

Wyposazenie poktadowe samolotu winno zwiaszcza:

a) dostarczy¢ doktadnych i cigglych informacji dotycza-
f:ych pozycji samolotu w stosunku do idealnej trasy
otu,

b) dostarczy¢ doktadnej i ciggtej oraz przedstawionej
optycznie odlegtosci samolotu od miejsca lagdowania
(powierzchni lotniska),

c) dostarczy¢ w sposob ciagty informacji o pozycji sa-
molotu w odniesieniu do idealnej krzywej schodze-
nia do ladowania,

d) stuzy¢ tak do lotu automatycznego, jak i kierowane-
go przez zatoge.

Urzadzenia naziemne kontroli ruchu winny zezwala¢ na:

a) stwierdzenie tozsamosci samolotow znajdujacych sie
w ruchu oraz okres$lenie ich pozycji geograficznej,

b) przekazywanie automatyczne tych informacji do na-
ziemnego urzadzenia kontroli ruchu oraz obrazowe
ich przedstawienie w aparaturze naziemnej.

Wiele juz na tej drodze zrobiono, stosujgc w szerokim
zakresie urzadzenia radarowe. Juz w okresie drugiej woj-
ny Swiatowej przeprowadzono z powodzeniem loty stero-
wane catkowicie z ziemi, a po wojnie (w r. 1947) zostat
wykonany lot przez Atlantyk Pin. na trasie ponad 14 tys.
km catkowicie automatycznie, z wyjgtkiem lgdowania na
jednym z lotnisk, riieposiadajgcych odpowiedniego urza-
dzenia do lgdowania instrumentalnego. D6 pelnej auto-
matyzacji ruchu lotniczego jest jednak jeszcze daleko i pro-
blem ten nastrecza jeszcze wiele trudnosci.

ZAOPATRYWANIE W PALIWO W LOCIE

Bardzo ciekawym zagadnieniem, ktdre ostatnio stato-sie
szczegOlnie aktualne w zwigzku z budowa pierwszych sa-
molotéw transportowych o napedzie odrzutowym, jest
sprawa zaopatrywania samolotu w paliwo' w locie, Pro-
blem ten starano sie juz rozwigza¢ od dawna. W latach
30-ych przeprowadzono caty szereg prob w tym kierunku
z pozytywnym wynikiem. Dokonany w roku 1949 lot dooko-
ta Swiata bez lgdowania (37.Q00 km w 94 godz.) odbywat
sie przy czterokrotnym tankowaniu paliwa w powietrzu.
Jednak problem ten nie zostat dotychczas opanowany na
tyle pewnie i ekonomicznie, by mogt by¢ juz obecnie za-
stosowany w transporcie cywilnym.

Nalezy zaznaczy¢, ze chodzi tu nie tylko o uzupetnienie
zuzytego paliwa w czasie lotu, lecz takze o dotadowywa-
nie paliwa po starcie (w czasie ktdrego samolot nie moze
by¢é przecigzony ponad pewnag granice, zalezng m. in. od
diugosci drogi startowej) do petnej nosnosci samolotu
w [ocie.

Aby zaopatrywanie w locie przyjeto sie, trzeba, aby sy-
stem zasilania byt pewny i szybki, aby wykluczat powsta-
nie pozaru, mogt byC zastosowany do kazdej szybkosci, sa-
molotu, i aby urzadzenie zasilajace byto proste w kon-
strukc“ i w eksploataciji.

Jednym 2z najpowazniezniejszych osiggnie¢ zanotowa-
nych ostatnio na tej drodze jest znaczne zwiekszenie szyb-
kosci zaopatrzenia przez zastosowanie napetnianial pod
i m- Ju? °2ec™ -
%Xﬂi‘&&'ﬂ‘ row na Jn%lnuteec w ptr(z)eprowadzzoans)lllc m%stat'rlpo
prébach osiggnieto 2.200 litr6w na minute, przy czym da

laJcy na "wtlaczanie

13‘ww yJes T tem%e
napeln.arha zbiornikéw na“ziemi, Qstiin Z3Stosoman 3/E|8°

System “ten” pozw
zaopatrywa¢ w paliwo wielkie samoloty transoceaniczne
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zaledwie' w kilka iminut, gdy obecnie zuzywa sie na ten
cel czasem i pare godzin.

Jesli chodzi o ekonomiczng strone zagadnienia, to rzecz-
nicy tej sprawy twierdza, ze dodatkowy  koszt
lotu samolotu-cysterny bedzie kompensowany nie tylko
znacznie wiekszym ciezarem handlowym, jaki samolot be-
dzie mogt ze sobg zabieraé, lecz takze skroceniem podro-
zy (a wiec lepsze wykorzystanie samolotu, wiekszy obrot
taboru itp.), odpadnieciem kosztow miedzylagdowania,
zmniejszeniem zuzycia samolotu (gtdbwnie niszczy sie przy
starcie i lgdowaniu), ba, nawet bezpieczenstwo zwiekszy
sie jeszcze bardziej, bo 70n# wypadkéw zdarza sie pod-
czas startu, lgdowania i kotowania samolotu na ziemi.
W r?umie wiec spowoduje obnizke kosztéw eksploatacyj-
nych.

WYKORZYSTANIE TABORU

Jednym z podstawowych zagadnien dla kazdego przed-
siebiorstwa jest nalezyte, intensywne eksploatowanie $rod-
kéw wytworczych. Dla przedsiebiorstwa transportu lotni-
czego szybka amortyzacja taboru jest zagadnieniem szcze-
tg,()lnej wagi z powodu szybkiej demodernizacji samolo-
Ow.

Sprawa ta jest coraz trudniejsza do rozwigzania, bo z je-
dne] strony okres zycia samolotéw, dzieki stosowaniu co-
raz lepszych materiatéw i metod produkcyjnych, przedtuza
sie, z drugiej zas osigganie przez samolot coraz wiekszych
szybkosci i coraz wiekszej tadownosci pozwala na wyko-
nywanie pracy przewozowej prz® krotszym czasie wyko-
rzystywaniu taboru. Przecietna roczna ilos¢ godzin ,lotu
na samolot waha sie dzi§ od 15 do 3 tys. godzin. Przy
tego rodzaju wykorzystaniu, dzisiejszy samolot mogtby byc¢
w petni zamortyzowany dopiero w ciggu 6— 10 lat, juz bio-
ragc pod uwage starzenie sie materiatldw, niezaleznie od
uzycia. Jest to okres bardzo dtugi z punktu widzenia po-
stepu technicznego.

Intensywnos$¢ _eksploatacji samolotu wigze sie Scisle
z charakterem sieci linii oraz z rozktadem lotéw. Majac
sie¢ linii mocno rozgateziong i ztozong z kroétkich odcin-
kéw oraz matg czestotliwos¢ ruchu na poszczegoélnych li-
niach, przedsiebiorstwo nie jest w stanie wykorzystywac
swoj tabor tak intensywnie, jak przy matej ilosci dtugich
linii, eksploatowanych czesto, po 'kilka razy dziennie.
Czestotliwos¢ potaczen ma bardzo istotne znaczenie, po-
zwalajgc na intensywne wykorzystanie taboru nawet przy
eksploatowaniu linii krétkich.

Problem racjonalnego wykorzystywania taboru jest
szczegllnym zagadnieniem dla PLL ,LOT“. Nasza sie¢
unii wewnetrznych posiada z punktu widzenia intensywno-
sci wykorzystywania taboru wszelkie cechy ujemne. Sie¢
jest mocno rozczionkowana, linie sg krétkie a czestotliwosé
minimalna przewaznie 1 raz dziennie i co najgorsze
cala sie¢ musi by¢ obstuzona w godzinach rannych i wie-
czornych tak, aby podr6znemu pozostawi¢ jak najwiecej
czasu na zalatwienie sprawy w ciggu jednego dnia po-

a ,n Pos"u’a" jest zasadniczy i trudno_jest naginac
rozklad do wymagan wiekszej intensywnosci eksploataciji

JKRZY PANSRI (Warszawa)
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MODERNIZACJA SPRZETU

Nastepnym co do waznosci problemem ekonomicznym
przedsiebiorstwa, zwigzanym z dgzeniem do poprawy ren-
townosci, jest zagadnienie modernizacji taboru. Ot6z wo-
bec duzego kosztu samolotu i stale przedtuzajacego sie
okresu jego zycia, modernizacja sie optaca, jesli powo-
duje obnizke kosztéw w znacznym stopniu. Niewielka, kil-
kuprocentowa obnizka kosztéw eksploatacyjnych nie uspra-
wiedliwia jeszcze wymiany taboru przed zamortyzowaniem
go. Dlatego to proces modernizacji taboru linii lotniczych
byj po wojnie powolny. Dzi$ jeszcze wiekszo$¢ samolotow
uzywanych na liniach tak europejskich, jak i amerykan-
skich, sktada sie z samolotow produkcji sprzed okresu za-
konczenia _wojny. Jedynie Zwiazek Radziecki posiada
w wiekszosci tabor zmodernizowany, wyprodukowany juz
po wojnie (I}—12). Nalezy sie jednak spodziewac, ze
z chwilg, gdy silniki turbinowo-odrzutowe zdadzg swoj
egzamin w stuzbie transportu cywilnego, proces wymiany
nastgpi bardzo szybko. Wtedy bowiem roznica zaréwno
osiggnie¢ technicznych jak i kosztéw, bedzie zdecydowa-
nie przemawiata za modernizacja.

o
AKTUALNE PROBLEMY TRANSPORTU LOTNICZEGO

Bardzo waznym zagadnieniem ekonomicznym w eks-
ploatacji linii lotniczych jest mata iloS¢ uzywanych ty-
péw samolotéw i silnikébw. Pod tym wzgledem okres po-
wojenny przyniést wielkie zmiany. Nawet wieksze przed-
siebiorstwa nie eksploatujg wiecej, jak kilka typow sa-
molotéw, gdy przed wojng tabor linii lotniczej sktadat sie
nierzadko z kilkunastu réznorodnych typéw. Ma to bardzo
istotne znaczenie dla kosztow obstugi, bo mata ilos¢ ty-
péow — to nie tylko bardziej ujednolicona praca obstugi
technicznej, rozsianej na wielu lotniskach lecz przede
wszystkim .znaczne zmniejszenie zapasOw czesci wymien-
nych i lepszy nimi obrot.

RACJONALIZACJA METOD OBStUGI TECHNICZNEJ

Na koniec nalezy jeszcze wspomnie¢ o racjonalizacji me-
tod kontroli i obstugi technicznej samolotow. W tej dzie-
dzinie bowiem jest jeszcze wiele do zrobienia z punktu
widzenia kosztéw. Od ciggtego grzebania sie w samolocie
i sprawdzania na oko, czy nie ma czego$ do wymiany, prze-
szliSmy stopniowo™ do planowanych przegladéw okreso-
wych na podstawie instrukcji fabrycznej, stosujgc przy
tym roéznego rodzaju ufatwienia i uproszczenia. W dal-
szym etapie chodzi o coraz_bardziej planowy system prac
z jednej strony, a z drugiej o doktadne badanie laborato-
ryjne poszczegolnych czesci i zespotow przez wytwornie
przed zamontowaniem — co do czasu ich pracy oraz do-
prowadzenie do tego aby wymiana poszczegolnych czesci
zespotow przypadata mozliwie réwnoczesnie. Dazeniem
jest réwniez, aby potgczy¢é kontrole techniczng, wykony-
wang przez organy wiadzy nadzorczej, z kontrolg, prze-
prowadzong przez przedsiebiorstwo i zwigzac jg nie z okre-
sem kalendarzowym lecz z czasem pracy samolotu (iloscia
wylatanych godzin).

Szkoty morskie m Polsce icczoraj i dzis

Zagadnienie szkolenia kierowniczych kadr dla iednoste!
plywajacych marynarki  handlowej przedstawia szere
trudnosci, wynikajgcych z do$¢ zlozonych wymagan a
kie zycie stawia marynarzom .

Oficer marynarki handlowej winien by¢ przede wszyst
kun dobrym kierownikiem zespotu ludzkiego, pracuiace

Win7enPory ,Cezl<ich warunkach pracy na morzu
rr,r-nen- On byc dol,rym technikiem nawigacyjnym czi
mechanicznym; pracujgcym samodzielnie 1 bezbtédnie ble

mf f i, tjape 'mZeZ nawi® - 6 w._ czy mechanikg
m”r%krc% IIanllf’?stlaj% s% ZW)r/]ke w postac? )&atastrop k\(MI
Ma™n7t7rw ZCn by<? dob,Y'n obronca intereséw Polskie

kJaiach HtandloweJ w Portach zaqr|ani yeh, w QQC ct
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Ciezar gatunkowy kazdego z tych trzech aspektow pra-
cy zawodowej marynarza zmienia! sie w historii zeglugi,
w zaleznosci od rozwoju techniki i stosunkéw handlowych
n%Taswiecie; catos¢ zespolu pozostata aktualna do dzis

Przez" szereg wiekéw, az do powstania zeglugi kapitali-
stycznej, szkolenie kadr odbywato sie najbardziej natu
mi a  n'ezawodn3 droga poprzez praktyke stuzbowa.
Auodziez szia do terminu na chtopcéw okretowych, awan-
sowala z czasem na wyszkolonych czeladnikbw — ma-
rynarzy. Zdolniejsi, szczesliwsi czy tez tylko umiejacy
zdobywac¢ zaufanie gospodarzy — amatoréw zostawali
majstrami, kierownikami zespotow i statkbw. Ta metoda
szkolenia wyrastata z ustroju feudalnego, odznaczaja-
cego sie w zegludze prymitywinosoig techniki zawodowej
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i (powolnym wzrostem tonazu morskiego. Bazg .rekrutacyjna
takiego systemu, byta na og6t ludnos¢ rybacka, obyta z
morzem i nie obawiiajgcai sie katorgi ciezkich i niebez-
piecznych rejséw zeglowydi.

Przyswajanie podstaw matematyki nautycznej, jedynej
istniejgcej w rtym czasie dyscypliny ,teoretycznej*,
odbywato sie w czasie pracy metoda pogladowa.

Feudalny system szkoleniowy pewny i niekosztowny,
przystosowany dobrze do konserwatywnego i praktycznego
zawodu, jakim byta przez diugi czas zegluga, przezyt wie-
le innych pozostatosci ustroju feudalnego i istnieje jeszcze
dotychczas w wielu krajach, jako system wytgczny, we
wszystkich za$ krajach kapitalistycznych, jako system
szkolgcy kierownikdw mniejszych jednostek, szczegolnie
w zegludze kabotazowe,j.

Najpetniej system ten zachowat sie w krajach skan-
dynawskich, zegluga ktérych ma zywe tradycje, siegajace
okresu feudalnego.

Dotychczas jeszcze inzynier czy mechanik- okretowy na-
zywa sie tam majstrem, oficer nawigacyjny — sternikiem
(styrmann), kapitan statku — szyprem (skeppare).

Mtody rybak czy chtop ze skandynawskiego archipelagu
przybrzeznego musztruje na statku w charakterze chtop-
ca okretowego i po kilkunastoletniej praktyce zawodowej
jezeli umie ulozy¢ sobie stosunki z przetozonymi i ma
mozno$¢ zaoszczedzenia kilku tysiecy koron, moze iS¢ na
kilkumiesieczny kurs szturmanski, po ktérego ukorczeniu
zdobywa uprawnienia miodszego oficera. W dobre kilka
lat pozniej, po wyptywaniu stazu stuzbowego i zaoszcze-
dzeniu sumy, wystarczajgcej dla dalszych studiéw, oficer
przechodzi z kolei kurs kapitanski. Oczywiscie program
nauczania takich kurséw obejmuje raczej minimum przed-
miotéw teoretycznych, przystosowanych do skromnego wy-
ksztatcenia kursantow siedmiolatki, a wylgcza umiejet-
nosci praktyczne, ktore zostalty nabyte w ciagu dtugo-
letniej stuzby marynarzy.

W przodujgcych morskich krajach kapitalistycznych no-
we warunki zeglugi stworzyty nowy typ szkolenia mor-
skiego.

Floty kapitalistyczne rosty szybciej od feudalnych, kilku-
nastoletnia praktyka morska stawata sie zbyt powolng me-
todg szkoleniowa.

Powstawata nawigacja techniczna, wraz z szeregiem u-
miejetnosci pomocniczych, opartych na podstawach nauko-
wych. Maszyny morskie stawaly sie coraz wieksze i ko-
sztowniejsze, a ich obstuga oparta na wiadomosciach teo-
retycznych. Rozwijajgcy sie handel zagraniczny wymagat
teraz od kapitana statku znajomosci techniki bankowe;.

Wreszcie armator kapitalistyczny musiat oprze¢ sie na
kierowniku statku oddanym klasie panujgcej.

Dotychczas sternik czy majster okretowy byt doswiad-
czonym rzemies$lnikiem bardziej umiejetnym od szerego-
wego marynarza, lecz nalezacym do tej samej klasy spo-
tecznej, bliski mu Swiadomoscig i psychika. Jeszcze teraz
na wielu mniejszych statkach skandynawskich szereg
stanowisk od kapitana do chtopca jest obsadzonych przez
cztonkéw jednej rodziny czy krewnych z jednej wioski
rybackiej.

W ustroju feudalnym spoisto$¢ zatogi byla znaczna:
pomimo réznicy interes6w. Lojalno$¢ wobec armatora
opieratla sie na: silnych tradycjach zawodowych a ro-
dzinnych.

Gtéwna bron walki klasowej, bunt morski, wobec
jawnej bezptodnosci i bezwyjsciowoséi, nie byla zbyt groz-
na dla wiascicieli statkow. Statki handlowe, zeglujgce po-
jedynczo i obsadzane przez nieliczng zaloge, nie fatwo
mogtly by¢ objete przez bunty o wiekszym zasiegu.

Na statkach kapitalistycznych spétek armatorskich za-
gadnienie lojalnosci wobec armatora miato zupetnie inny
aspekt. W obliczu narastajacego uswiadomienia klasy ro-
botniczej oficer na statku byt w interesie armatora odciety
od zatogi i 'usposobiony amtagonistycznie.

W rezultacie zaréwno rozwoju techniki, jak i sprzecz-
nosci ustroju kapitalistycznego, powstat nowy typ szkole-
nia morskiego, oparty na zaktadzie naukowym na poziomie
licealnym lub wyzszym.

Szkota morska, potagczona zwykle z internatem, przyjmo-
wata tera? miodziez kapitalistyczng drobnomieszczaniska
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i inteligenckg—absolwentéw szkét $rednich, nie majacych
dotychczas nic wspoélnego z praca na morzu. Praca opie-
rata sie na szkoleniu teoretycznym, odbywanym zimg w
szkole | praktyce mortekiej zdobywanej na (wzorowanych
na marynarce wojennej) statkach szkolnych. Mtodziez by-
ta starannie izolowana od postepowych wplywoéw politycz.
nych, umundurowana i poddana dyscyplinie wojskowe;j.
Absolwenci, oprécz dyplom-u kapitanskiego, otrzymywali
zazwyczaj uprawnienia oficerow rezerwy marynarki wo-
jennej.

Szkoty takie ksztatcity technikdw morskich, ktérzy po
krétkiej praktyce Utyli zdolni do dpanowania obstugi
statkbw i .nowoczesnych maszyn okretowych.

Typ kierownika statku zmienit sie teraz znacznie; z
doswiadczonego rzemieslnika stat sie on oficerem, urzedni-
kiem przedsiebiorstwa armatorskiego. Zmienit sie tez od-
powiednio styl praicy oficera okretowego.

Szyper i majster pracowali fizycznie razem z zaloga,
ich autorytet kierownikéw byt utrzymany dzieki dtuzsze-
mu doswiadczeniu morskiemu. Oficerowie nowego typu
ktadli nacisk raczej na odpowiednig organizacje pracy niz
*na osobiste wiaczenie sie w prace fizyczng. Autorytet ich
zasadzat sie na wyzszym poziomie ich wiedzy morskiej
byt réwniez podtrzymywany przez umundurowanie. Ofi-
cerowie mieli nai og6t wyzsze uposazenie od kierownikow
starego typu i dalsze mozliwosci awansowe w admini-
stracji przedsiebiorstwa lub panstwowej administracji
morskiej. Odwrotnie, szeregowi marynarze przez powsta-
nie regularnego szkolnictwa morskiego zostali w .prakty-
ce odcieci od awansu spotecznego, a co najmniej mozli-
wosC awansu zmniejszata sie znacznie.

Oficerskie szkoty morskie powstaty w Anglii w potowie
zeszlego stulecia. Licea morskie w Londynie i Liverpootu
byty pomieszczone na starych okretach wojennych, miaty
do dyspozycji zaglowce szkolne. Uczniowie byli umun-
durowani i zorganizowani po wojskowemu, mieli tez pierw-
szenstwo przy wstepowaniu do marynarki wojennej. Kan-
dydaci byli przyjmowani w 15 roku zycia, szkolenie trwa*
to 2 - 3 lata Absolwenci zaczynali prace na statkach
w charakterze miodszych oficeréw, na ogét na wiekszych
oceanicznych liniach okretowych. Statki kabotazowe przed-
siebiorstw byly prowadzone w dalszym ciagu przez szyp-
réw, to jest oficerow, ktérzy zdobyli swoje uprawnie-
nia w rezultacie dlugoletniej praktyki, bez gtebszego wy-
szkoleniai.

Niektore linie okretowe szkolity swoich oficerow syste-
mem ,praktykanckim“ (appranticeship), bedacym bezpo-
Srednio formg miedzy, systemem ,szyperskim* — rze-
mieslniczym, a nowoczesnym .oficerskim*.

Przy tym systemie miodzi ludzie pracowali przez szereg
lat na statkach danej kompanii, petnigc bezptatng stuzbe
asystowania wachtowym oficerom na mostku i w ma-
szynie, pod opiekg doswiadczonych zeglarzy i zdajgc na-
stepnie egzaminy.

W kraju niepohamowanego kapitalizmu, Stanach Zjed-
noczonych, kadry kierownicze w zegludze szkolono przez
dtugi czais systemem ,szyperskim“. Zegluga pozostawata
tam daleko w tyle za innymi odcinkami gospodarczymi
pod wzgledem rentownosci i plac zarobkowych, zatogi
okretowe skiadaly sie z emigrantow europejskich gtow-
nie Skandynawow oraz ,kolorowych".

Ich uswiadomienie polityczne byto znacznie stabsze niz
robotnikbw przemystowych, walka klasowa nai tym od-
cinku pozostawata w tyle za walkg w przemysle.

Wraz z pogtebianiem sie jednak polityki imperialistycz-
nej Stanoéw Zjednoczonych marynarka handlowa zacze-
ta zyskiwa¢ nai znaczeniu. Do .floty Sciggaly energiczniej-
sze zywioly z przemystu lagdowego, much zwigzkowy i .straj-
kowy na flocie wzmoégt sie.

Zagrozone kapitalistyczne sfery morskie zareagowaty
natychmiast przez stworzenie zmilitaryzowanego szkolnic-
twa, bazowanego na wysokim stosunkowo przygotowaniu
wstepnym i dajgcego mozliwosci szybkiej kariery zawo-
dowej.

Zalozono kilka stanowych ,akademii morskich®, przyj-
mujgcych szesnastoletnich absolwentéw gimnazjalnych i
dajacych 3 -- 4 letnie wyksztalcenie ogélne, zawodowe i
wojskowe. Absolwenci tych akademii* uzyskiwali dy-
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plom miodszego oficera z mozliwoscig awansu do stano-
wiska kapitana oraz jednoczes$nie szlify oficerskie w kor-
pusie rezerwowym marynarki wojennej.

Za przyktadem Stanoéw Zjednoczonych wprowadzono po-
dobne szkolenie w kilku krajach Ameryki Potudniowe;j.

Nai wzorach zachodnich budowane byto réwniez w Polsce
sanacyjnej jszkolnictwo moPskie. organizowane przez
bytych rosyjiskioh, niemieckich i austriackich marynarzy za-
Eatrzonych w prestiz najwiekszej i najstarszej marynarki

apitalistyczne] — brytyjskiej.

Oficerowie nawigacyjni i maszynowi byli szkoleni w
Panstwowej Szkole Morskiej, uczelni typu wyzszego pier-
wotnie, p6zniej licealnego. Do szkoly przyjmowano kandy-
datow z matujg lub ,matg maturg“. Kurs siaiuk zawodowych

.0goélnych trwat odpowiednio 2 lub 3 lataj uczniowie
nm majacy matury otrzymywali jg w drugim roku szko-
lenia. Absolwenci otrzymywali dyplom uprawniajgcy w
miare praktyki stuzbowej do awansu do stopnia kapita-
na statku. Szkota byla potaczona z internatem. ‘ Optaty
szkolne byly wysokie, zwalniana od nich zaledwie kilku
lepszych uczniéw, otrzymujgcych ‘stypendia panstwowe.
Praktyki morskie odbywano w dziale .nawigacyjnym na
zaglowcu szkolnym, w dziale mechanicznym w warszta-
tdch, stoczniach i na statkach morskich. Z 20 kandydatéw
przyjmowanych na kazdy wydziat rocznie iszkote koriczy
to w przepisanym terminie 9 — 10 absolwentéw, co
zreszta wystarczato przy 6wczesnym zastoju w rozbudo-
wie floty.

Na" og6t uczelnia spetnita poktadane w niej nadz:e;e,
wyszkolita w ciggu stosunkowo krotkiego czasu dobrych
kierownikéw statkéw i maszyny. Jednoczesnie zycie szkol-
ne izolowato uczniéw od zycia politycznego i spotecznego
<raju oraz wpajato orientacje anglofilskg, niewatpliwie
wygodng dla istotnych dyspozytorow oOwczesnej zeglugi

kapitatu zagranicznego.

Stabo rozwijato sie szkolenie szyprow i maszynistow,
gdyz wobec znacznej (w stosunku do zapotrzebowania)
podazy absolwentow szkoly oraz emerytowanych oficeréw
marynarki wojennej, dla szyprow pozostawata tylko stuz-
ba na holownikach portowych i statkach zeglugi przv
brzeznej. J

Po kilkuletnim doswiadczeniu tzw. ,sfery zeglugowe*
wywarty nacisk na administracje morska po linii obnizenia
poziomu nauczania w Panstwowej Szkole Morskiej. Cho-
dzilo tu o umozliwienie absolwentom przechodzenia do
administracji morskiej i innych dziatéw zycia gospodar-
czego poza zeglugg. Szkole rzeczywiscie przeorganizowa-
no na liceum, z koniecznosci absolwenci (nie majacy juz
teraz dyplomu ukonczenia wyzszej szkoly) zostali moc-
niej zwigzani z marynarkg handlowg, obnizyta sie ich
bojowos¢ w walce o lepsze warunki ekonomiczne.

Po wojnie marynarka handlowa staneta przed proble-
mem kadr, ostrzejszym niz na innych odcinkach zycia,
gospodarczego i szczegolnie trudnym politycznie.

Nalezalo szybko dopeti¢ Iuki w obsadzie eksploato-
wanych statkéw i wymieni¢ oficeréw, ktérzy po nieprzer-
wanej kilkuletniej stuzbie wojennej schodzili na lad.

Nalezato przygotowac¢ kadry do planowanej rozbudowy
floty. Nalezato wreszcie zmieni¢ klasowe i polityczne ob
licze szkolenia morskiego, stworzy¢ ludowe, oddane poli-
tycznie kierownictwo okretéw marynarki handlowej, od-
wiedzajgcycli czesto porty panstw bedacych osrodkami
akcji skierowanych przeciwko Polsce.

Cechg dominujaca szkolenia w ustroju feudalnym byla
dlugoletnia praktyka morska, system uniemozliwiajgcy
szybki rozrost kadr: 'kierowniczych. W ustroju ikapitali-
sityczmy>m, okres szkoleniowy skrécono izolujgc jednoczes-

nie oficeréw od zatdg i kladac jnacisk na szkolenie teore-
tyczne.

Eksploatacja zeglugi w ustroju jgospodarki planéw
wymagata przede wszystkim systemu szkoleniowego zd
nego do wytworzenia znacznej i rosnacej 'ilosci oficeré
lla szybko rozwijajgcej sie w Planie Szescioletnim flc

oisK.ep Szkolenie winno byto dotrzymac¢ kroku jnas;
produkcji stoczniowej. Oficerowie ludowi, winni byli r
stepa-e przewyzsza¢ swoich przedwojennych poprzec)

wzgledem jznajomosci -nawigacja i m©chamki -gd
prowadzenie nowoczesnych oceanicznych jednostek
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liniach dalekiego zasiegu wymagato znacznie glebszej
niz przed wojng, znajomosci zawodu.

Zupetnie inne bylo réwniez ustawienie oficera na statku.
Zaioga' statku Ludowej Marynarki Handlowe] tworzy
kolektyw, w ikérym oficerowi przypada zadanie kierow-
nictwa i gtéwnej odpowiedzialnosci za wykonanie planéw
przewozowych.

Przystgpiono do organizacji kurséw szkoleniowych, kt6-
re dawaly mozliwos¢ awansowania dos$wiadczonych mai-
ryriairzy poktadowych i maszynowych, nie majgcych teore-
tycznego wyksztalcenial

Przystgpiono réwniez do reorganizacji szkét morskich.
Wychodzac, ze stusznych zatozen skrocenia kursu nauk
w szkotach do niezbednego minimum, dla szybkiego za-
petnienia luk kadrowych oraz siegniecia do masowej ba-
zy rekrutacyjnej, ktéra pozwolitaby na udostepnienie
szkoty dla miodziezy robotniczej i chtopskiej, utworzono
3-stopniowg szkote o szescioletnim programie nauczania.

Pierwszy stopien szkoty stanowita trzyletnia Szkota Jun-
gow, przyjmujgca kandydatéw z ukonczong siedmioletnig
szkotg — do pierwszej klasy szkoly,-a kandydatéw z ukon-
czong dziewieciolatkg do 3 klasy.

Absolwenci tej szkoly odznaczajacy sie lepszymi po-
stepami przechodzili nastepnie do dwuletniej Panstwo-
wej Szkoty Morskiej, ukonczenie ktorej dawato Uprawnie-
nia oficerow marynarki handlowej do stopnia kapitana i
mechanika | klasy wigcznie.

Ostatnim szczeblem tej skomplikowanej
jednoroczny kurs kapitanski i mechaniczny.

W perspektywie kilkuletniego doswiadczenia mozna po-
wiedzie¢, ze kursy ofiicerskie, spetnily jpoktadane w nich
nadzieje i daly Polskiej Marynarce Handlowej] wielu
doswiadczonych oficeréw.

drabiny byiby

Natomiast trzystopniowa szkota oficerska nie V.d Igneta
tak dobrych rezultatow.

Program wyzszej Panstwowej Szkoly Morskiej nie byl
kontynuacjg pragrarau nizszej Szkoly Jungbw, gdyz ta
ostatnia przygotowywata swoich absolwentéw do nizszych
szczebli stuzbowych. Stad powtdrzenia, limie uboczne w obu
programach i strata czasu dla absolwentéw korczacych
obie szkoty w trybie przygotowania do egzaminéw oficer-
skich. Nie istniata korelacja nauczania w obu szkotach.

Rowniez ,produkt szkolenia nizszego szczebla, absol-
went Szkoty Jungéw, nie byl typem fachowca — gotowego
do -zgecia swego -miejsca w zyciu gospodareiyrn. W
zegludze jpodoficer okretowy (bosmain, iciesla, motorzysta,
steward) zdobywa swoje -praktyczne umiejetnosci w re-
zultacie dtugiego 'stazu stuzbowego.

Na tym szczeblu umiejetnosci zdobyte w szkole nie
byly szczegolnie przydatne. Funkcje podoficerskie, polaf.zo-
ne z kierownictwem zespotéw pracujagcych na poktadzie
czy przy maszynie, wymagajg pewnego stopnia dojrzatosci
psychicznej, dajacej autorytet wsrdd towarzyszy pracy.
Jasne jest, ze siedemnastoletni jungowie jsa dalecy od zdo-
bycia taklego autorytetu.

Najwyzszy szczebel dotychczasowego systemu szkolenia-
kurs kapitanéw i starszych mechanikéw nie byl jeszcze
dotychczas uruchamiany. Koncepcja przerywania jpracy za-
wodowej dla doszkalania marynarzy byla jraczej obca na
szym stosunkom gospodarczym. W'krajach kapitalistycz-
nych, gdzie mtodziez musi zdobywaé wyksztatcenie o wlas-'
nych silach, przerwy w szkoleniu maja uzasadnienie eko-
nomiczne gdyz na og6t kandydaci nie potrafiliby zaoszcze-
dzi¢ pieniedzy na kilkuletnie szkolenie, szczegoélnie tam,
gdzie oficerowie rekrutujg sie z szeregbw marynarzy;

W Polsce Ludowej, gdzie panstwo daje marynarzowi
wszelkie mozliwosci bezptatnego szkolenia, takie uzasad-
nienie ekonomiczne nie istnieje. Argument koniecznosci
ponownego przeszkalainia oficerow, dla utrzymania ich
wiadomosci teoretycznych na nowoczesnym poziomie, nie
zostat -dotychczas potwierdzony przez -doswiadczenie w
innych zawodach. Inzynierowie czy lekarze przyswajaja
sobie najnowsze zdobycze nauki i techniki przez studio-
wanie odpowiedniej literatury, zjazdy naukowe, szkole-
nie zaoczne ewentualnie krotkie kursy specjalne. Natomiast
coroczne wyrywanie z produkcji catych rocznikow fachow-
coéw wywotatoby zaburzenia na kazdym odcinku gospodar-
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czym, tym bardziej w zegludze gdzie uzgodnienie ter-
minéw rozpoczecia kurséw wobec cigglego ruchu statkéw
bytoby nietatwe.

Jakiez wiec powinniSmy mie¢ szkolnictwo morskie, aby
odpowiadato ono naszym warunkom spotecznym, specy-
fikacji geograficznej i wielkosci floty? Naturalnym bie-
giem rzeczy nasuwa sie pytanie, jak radzita sobie w po-
dobnych okolicznosciach marynarka handlowa w Zwigzku
Radzieckim?

Radzieckie szkoly morskie obejmuja jednak zbyt wiele
rodzajow i szczebli szkdl, powigzanych ze specyfika ge-
ograficzng i wielkoscig floty, abv caly ten system mogt
by¢ przeniesiony na nasz grunt. Wazng role gra tam uczel-
nia w typie naszego technikum.

Uczelnia ta bazuje na siedmioletniej szkole ogolnej,
spetnia wiec wazny warunek szkolenia morsk:ego, sieg-
niecia do bazy masowej, umozliwiajacej przyciaggniecie do
zawodu morskiego przede wszystkim mtodziezy robotniczo-
chitopskiej. Na takiej uczelni oparto sie w naszym szkol-
nictwie, przy przeprowadzonej obecnie reformie szkél mor-
skich.

Okres szkolenia trwa okoto 5 lat, a wiec mniej wiecej
tyle, ile Szkota Jungéw i Panstwowa Szkota Morska ra-
zem wziete. Wprowadzenie szkét typu technikum nie zmie-
nito ilosci lat szkolenia w owych uczelniach. Wprowadze-
nie jednolitego piecioletniego programu nauk wyelimino-
wato obecnie dublowanie przedmiotéw i pozwoli na lep-
sze wykorzystanie czasu. Odpadnie konieczno$¢ wprowa-
dzenia szostego roku nauki (kurs kapitanski), koncepcja
ktérego nie byla dotychczas jasno postawiona. Poziom
naukowy technikum bedzie na tym szczeblu rozbudowy flo-
ty wystarczajacy dla opanowania kierownictwa statku i
maszyn okretowych. Mozna juz teraz przewidzie¢, ze z
biegiem czasu oprocz technikum uwidoczni sie potrzeba
zalozenia wyzszej szkoly technicznej typu szkoly inzynier-
skiej — Instytutu, gdyz wraz z rozwojem marynarki han-
dlowej niewatpliwie nasunie sie potrzeba przyswojenia
kadrom kierowniczym naukowych metod pracy.

Szczegoblnie wazne jest zaplanowanie praktyk waka-
cyjnych uczniéw technikum; praktyki te, jak dotychczas,
bedg odbywane gtéwnie na szkolnych jednostkach pty-
wajgcych.

Stuzba na zaglowych statkach szkolnych daje nawiga-
torom dobrg zaprawe wstepna, jednakze statki te me dajg
podstawowych wiadomosci zawodowych, jak wiedzy tadun-
kowej, pracy windami okretowymi itd. Dotychczas absol-
wenci szk6l morskich, nie majgcy jeszcze wyplywanego
dyplomu oficera (24 miesigce praktyki morskiej), po ukon-
czeniu szkoty odbywali praktyke na statkach pracujgcych
w normalnej eksploatacji, zaznajamiali sie wiec z eksplo-
atacjg przed otrzymaniem dyplomu oficerskiego.

W technikum, wobec dtuzszego jednolitego kursu ucznio-
wie ,zbiorg“ prawdopodobnie wymagane 24 miesigce w
ciagu praktyk letnich.

Beda wiec oni juz w szkole kierowani na staz na statki
PMH, aby s$Swiezo awansowany porucznik maluj zeglugi
nie musial zaznajamia¢ sie z praca statku w biegu eks-
ploatacji.

Przyjmujgc 6 plywan letnich w piecioletnim technikum,
mozna 4 pierwsze kolejne okresy letnie poswieci¢ zapra-
wie na statkach szkolnych, a 2 nastepne praktyce na stat-
kach PMH.

Absolwent piecioletniego techmkum bedzie miat okoto
20 lat, bedzie w:ec dorostym obywatelem, zdolnym do po-
noszenia odpowiedzialnos$ci, potaczonej ze sprawowaniem
funkcji oficera PMH.

Oprécz gtownej lini szkoleniowej morskiego technikum
pozostang ubocza; kursy oficerskie, ktére beda rozszeizane
w miare potrzeb, zgodnie z przebiegiem rozbudowy floty.

Kursy te dadzg mozliwosci awansu marynarzom, ktorzy
mimo istnienia bezptatnego szkolnictwa nie zdotali w od-
powiednim wieku zdoby¢ wyksztatcenia, a moga wykazac
Sie dobrym doswiadczeniem morskim, zebranym w ciggu
dtugiej nienagannej stuzby. Dopltyw do PMH takich ofi-
cer6w, majacych za sobg dlugoletnig praktyke marynarska,
bedzie korzystny szczegdlnie na mniejszych jednostkach
morskich, gdzie oficer petni jednoczesnie funkcje podofi-
cera, tj. bezposredniego kierownika robdét.

TRANSPORT
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W dalszym ciggu technikum w Szczecinie bedzie szkoli¢
oficerow nawigacyjnych, technikum za$ gdynskie oficeréw
mechanikéw okretowych.

Na poziomie technikum zorganizowano roéwniez szkole
dla oficerow dalekomorskich statkéw rybackich w Gdyni,
Technikum Rybotéwstwa Morskiego oraz uczelnie szkolaca
kadry eksploatacyjne i administracyjne —  Technikum
Eksploatacji 2eglugi i Portbw w Szczecinie.

Tak wiec, podczas gdy przed wojng istniata w Polsce
jedna elitarna uczelnia o niewielkiej liczbie studiujgcych,
obecnie szkolnictwo morsk:e obejmuje caly wachlarz za-
gadmeri- gospodarki morskiej i przygotowuje liczne kadry
dla kierownictwa floty handlowej, rybackiej administracji
portéw i zeglugi.

Ale nowe szkoly morskie roznig sie od dawnych nie
tylko iloscig wchodzacych corocznie w zycie 'gospodarcze
absolwentéw. Inna jest obecnie atmosfera szkét morskich
i ich stosunek dd otoczenia.

Srodkiem wychowawczym przedwojennej szkoly byto od-
izolowanie ucznia od spotecznego i politycznego zycia.
Interesowanie sie problemami spotecznymi, ktére dojrze-
waly i zaostrzaly sie w kraju walka klasowa, byto uwaza-
ne za karygodne.

Absolwent winien byt uksztattowac sie w postaci dobrego
fachowca, wiernie stuzgcego armatorowi, nie rozumiejgcego
innych zagadnien oprécz zawodowych i odgrodzonego od
szeregowych marynarzy murem uprzedzen i nieporozumie-
nia. Zegluga polska byta wonczas w reku kapitatu zachod-
nio-europejskiego, wpajano wiec uczniom cze$¢ i powaza-
nie przed shippmgtom anglosaskim, pracujacym rzekomo
najbardziej przodujgcymi metodami. W zyciu produkcyj-
nym absolwenci szkdl morskich byli zespoleni w osobne
nieklasowe zwigzki zawodowe, podtrzymujace korporacyjne
o_do*sobnienie warstwy kierowniczej w stuzbie obcego ka-
pitatu.

Szkolnictwo ludowe opiera sie na wychowawczej sile
organizacji spotecznych, przede wszystkim Zwigzku Mto-
dziezy Polskiej.

Uczen zyje, pracuje t rozwija sie w zywej tgcznosci ze
spoteczenstwem; raduje sie on codziennymi osiggnieciami
naszego budujgcego sie socjalizmu, naszej rozwijajgcej sie
marynarki handlowej. Wzorem dla ucznidéw staja sie nasi
bohaterowie i przodownicy pracy. Dobry uczen jest jedno-
czednie aktywistg spotecznym, powigzanym duchowo i or-
ganizacyjnie z zyciem klasy pracujacych. Zycie szkolne
daje mlodztozy nie tylko wiadomosci morskie, zawodowe—
rozwija ono rowniez spotecznie, wtacza miodziez we wszy-
stkie przodujgce prady kraju.

Na statku miody absolwent szkoty jest cztonkiem
zwigzku zawodowego i organizacji zetempowskiej, praw-
dziwym towarzyszem pracy marynarzy.

Nowy typ uczelni morskiej, opiera sie na warto$ciow-
szych elementach organizacji dotychczasowej, uwzglednia
jednoczes$nie zebrane dos$wiadczenia szkoleniowe.

Do Technikum przychodzi mitodziez robotnicza i chiop-
ska, w dos¢ wczesnym wieku, pozwalajac na ksztatto-
wanie charakteréw do trudnego zawodu marynarza.

Dtugi okres szkoleniowy, przerywany corocznymi prak-
tykami na statkach szkolnych, tworzy wysoko kwalifi-
kowanych kierownikoéw statkbw i maszyn okretowych.

Absolwent Technikum wchodzi w zycie produkcyjne,
doktadnie przygotowany do petnienia powierzonych sobie
funkciji, zarbwno podstawy teomtyczne sziko¢namia jaik i na.
wigacja praktyczna zostang utrwalone przez wieloletnie
éwiczenia.

Nowe okrety polskie, budowane na wiasnych «toczniach,
bedg napedzane przez coraz to potezniejsze i -nowoczes-
niejsze maszyny, beda zaopatrzone w coraz to czulsze
przyrzady dla nawigacji technicznej.

Maszyny te 1 przyrzady, beda wymagaly cora.z dokfad-
niejszej znajomosci nawigacji, radiotechniki i mechaniki

Nowe szkoly morskie zapewniaja naszej Marynarce
Handlowej kadry kapitanéw i mechanikbw zro$nietych
z morzem, obeznanych ze swoimi jednostkami i pracuja-
cych ofiarnie dla rozbudowy zeglug; polskiej w Ptonie
Eze_écioletnim, dla budowy podstaw socjalizmu w naszym
raju
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Linie regularne zeglugi morskie)

Linig regularng nazywamy stale potgczenie miedzy dwo-
ma portami, czy dwoma grupami portow utrzymywane za
pomocag statkéw odchodzacych i zawijajgcych wedtug Sci-
Sle z gory okreslonych rozktadéw jazdy.

Z powyzszej definicji linii regularnej rzuca sie od razu
w oczy zasadnicza r6znica miedzy tym systemem eksploa-
tacji zeglugi a trampingiem. O ile tramp jest uniezaleznio-
ny od dat i portow, o tyle statek liniowy jest Scisle zwia-
zany datami i portami.

To zwigzanie terminami odjazdéw i portami oocigga za
sobg w konsekwencji ryzyko odejscia statku z niekomplet-
nym tadunkiem, a wiec ryzyko niepetnego wykorzystania
zdolnos$ci przewozowej statku (w gospodarce kapitalisty-
cznej moment ten ezesto wykorzystywany jest dla uzasa-
dnienia wysokosci liniowej stawki frachtowej). Z ryzykiem
tym nalezy liczy¢ sie i dlatego linia regularna moze po-
wsta¢ i ma racje bytu tylko miedzy portami czy krajami
stojacymi na odpowiednio wysokim stopniu rozwoju go-
spodarczego, ktorych obroty zamorskie moga zaalimento-
wac linie, a tym samym usprawiedliwic¢ jej istnienie. Tym
sie tez ttumaczy fakt, ze w miare rozwoju gospodarczego
Swiata sie¢ linii regularnych zageszcza sie coraz bardziej.

Jak wiemy, ruch towaréw masowych wyznacza tylko pe-
wne z grubsza zarysowane szlaki zeglugi przy jednocze-
snej duzej rozmaitosci i dowolnosci portow przeznaczenia
czy zatadowania. Tym samym towary masowe, chociaz

niejednokrotnie stanowia dopetnienie tadunku statku linio- ,

glo nie moga zapewni¢ statych tadunkéw dla tego typu
zeglugi.

Linie regularne muszg wiec opiera¢ sie na drobnicy.
Poniewaz towar decyduje o rodzaju eksploatacji i o stat-
ku, dla lepszego zapoznania sie z tym rodzajem zeglugi
nalezy przede wszystkim rozpatrzy¢, czym jest drobnica
i jakie wymagania stawia zegludze.

Moéwigc o towarach masowych mozemy tatwo wymienié¢
pewne tadunki typowe, ktére doskonal? charakteryzuja ca-
tos¢ tych towaréw. W drobnicy takich przyktadow typo-
wych nie mamy.

Pod pojeciem drobnicy rozumiemy caly szereg réznoro-
dnych towaréw, od blokéw stali do precyzyjnych maszyn,
od surowcow wiokienniczych do kosztownych tkanin od
drobnych wyrobéw przemystowych do arcydziet rzemiosta.
Drobnicg beda jarzyny, ubrania, nasiona, owoce, chemika-
lia, aparaty fotograficzne, artykuly spozywcze i.caty sze-
reg innych towardéw, ktérych wymieni¢ tu niesposob.
W skrécie mozna powiedzie€, ze sg to produkty rolne, pot-
fabrykaty czy. fabrykaty, czy wytwory rzemiosta, ‘ktore
w zasadzie stanowig artykuty bezposredniego zuzycia-i nie

stuzg do uzupetniania zapaséw. Wszystkie te towary maja'

jednak dwie cechy wspdlne: mata wielko$¢ jednorazowych
partii i wysoka, w poréwnaniu z towarami masowymi
wartosé.

Pamieta¢ tu nalezy, ze pojecie malej partii jest pojeciem
wzglednym, zaleznym od trasy i zatrudnionego dla niej
statku i ze warto$¢ towaréw ma w zaklasyfikowaniu ich do
drobnicy czy tez do klasy towaréw przewozonych na li-
niach, znaczenie decydujgce; tak np. welna czy bawetna
stanowig nieraz tadunki calookretowe, a mimo to ze wzgle-
du na ich warto$¢ traktowane sg jako drobnica i stanowig
niemal, ze wytaczng domene linii regularnych. Reasumu-
jac mozemy powiedzie¢, ze drobnice charakteryzuja:

1 r6znorodno$¢ partii, jesli chodzi o ich sktad jako-

Sciowy,

2. mala wielko$¢ poszczeg6inych partii,

3. wzglednie wysoka warto$¢ jednostkowa.

Wyzej podane cechy charakterystyczne drobnicy, jak ro-
wn:ez fakt, ze towary zaliczane do tej grupy w znacznej

leKszosc; stanowig towary bezposredniego zuzycia, wply-
whm ’>aJyS|ern eksp,oatacdi statkbw w sposob skompliko-
7 knili ® .ie, powstanie linii regularnych oddziatato

Jak i, a Zm any w systemach handlu.
nvcii K r» A aznacZ te7l* rozwdj gospodarczy poszczegol-
mencie A 'i Powstanie linii regularnych; w mo-
transnortéw yn!'u:d-JUZ inia,y i zapewniaty regularnoéé
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; ntuzszy BT s AP
S?}Stgm nandlu%(ﬁx(/)legajazcyuﬁgqa uple %%rtuymg{yzéﬁwp zS(Ie(;‘E

znaczonych niemal ze bezposrednio na rynek. Ten system
handlu oparty na zaufaniu do terminowosci linii regular-
nych, z kolei zadat od linii skrupulatnego przestrzegania
utozonych rozktadow.

Widzimy, wiec, ze terminowos$¢ odjazdéw i przyjazdow
stata sie nie tylko cechg charakterystyczng zeglugi linio-
wej, ale i zasadniczym warunkiem jej istnienia i rozwoju.

Konsekwencjg terminowosci rejséw jest badz pewna re-
zerwa szybkosSci statku liniowego, badz tez taka szybko$¢
zasadnicza, ktéra uniezaleznitaby ten typ statku w nor-
malnych warunkach od sytuacji atmosferycznych. Mamy
tutaj pierwszy moment, ktéry wskazuje na to, ze statek
kursujacy na linii regularnej musi by¢ szybszy, niz tramp.
Kwestia szybko$ci ma w tym momencie nie wyczerpuje sie
jednak.

Trzecig cecha charakterystyczng drobnicy jest jej wy-
soka wartos¢. W zamorskiej transakcji handlowej okres
przewozu morzem jest okresem martwym — okresem u-
wiezienia zainwestowanych kapitaléw. W interesie towaru
lezy zatem mozliwe skrocenie tego okresu czyli zwigksze-
nie szybkosci transportu, choéby nawet potaczone to byto
ze zwiekszeniem kosztéw transportu.

W skitad drobnicy wchodzg towary takie, jak: Swieze
owoce, artykuly spozywcze, jarzyny itp. Towary te z na-
tury rzeczy wymagajg szybkiego transportu, gdyz tylko
szybki transport moze zapewni¢, ze przyjda one do portu
przeznaczenia w stanie zdatnym do uzytku.

Jak widzimy, trzy czynniki skladajg sie na to, ze statek
liniowy musi by¢ statkiem szybkim. O ile maksymalna
szybkos¢ trampa w zasadzie odpowiadata osiggalnej tech-
nicznie ekonomicznej szybkosci dla danego statku, o tyle
w liniach regularnych o zagadnienju"szybkosci decyduje
nie tyle sama technika, ile wzgledy ogolnogospodarcze.
| stad szybkosci statkéw na liniach regularnych sg z re-
guly wyzsze, niz uzasadniajg to wzgledy techniczne. Ina-
czej mowigc, o ile przy okre$leniu szybkosci optymalnej
trampa przewage majg wzgledy techniczne,"to przy okre-
Sleniu szybkosci optymalnej statku liniowego przewaga
jest po stronie wzgledéw gospodarczych. Oczywiscie i tu,
jak przy trampach, postep techniczny ma znaczenie zasa-’
dn:cze i dlatego réwniez | w liniach w miare tego postepu
obserwujemy stale zwigkszanie" sie szybkosci.

Powyzsze uwagi nie wyczerpuja zreszta zagadnienia
szybkosci w liniach regularnych; jest ono znacznie bar-
dziej skomplikowane niz w trampingu i poza wymienio-
nymi wyzej czynnikami zalezy jeszcze od trasy, cyklu rej-
sOw, odlegtosci mieczy portami, warunkami nawigacyjny-
mi (przyptywy oraz odptywy), warunkéw i zwyczajow
handlowych itd.

Widzielismy, ze diobnice cechuje r6znorodnos¢ poszcze-
g6lnych partii i ich mate wielkosci. Tym samym na petny
tadunek statku liniowego skiada sie niewielka ilos¢ jed-
nolitego tadunku, lecz caly szereg drobnych partii, r6znych
co do skfadu i co do wielkosci i nieraz (w wypadku, gdy
linia obstuguje szereg portéw) przeznaczonych do réznych
portéw i dla r6znych odbiorcow. Z powyzszego wynika ko-
nieczno$¢ separowania poszczegolnych partii. Ta separa-
cja musi iS¢ po trzech liniach: separacja tadunkéw, ktore
iVzalemme Zz.e na siebie oddzialujg (np. skory solone
i wyroby metalowe, towary cuchngce i towary wrazliwe
na zapachy itd.) separacja tadunkow wedtug ich portéw
przeznaczenia i separacja wedtug-poszczegoélnych partii ko-
nosamentowych. Dla uzyskania tego celu wskazane jest,
aby statek drobnicowy posiadat duza ilos¢ oddzielnych
pomieszczen, przy czyrn czesto poszczegllne pomieszcze-
nia muszg by¢ od siebie oddzielone grodziami, czy po-
ktadami absolutnie szczelnymi.

Mamy wiec druga ceche statku Iiniowego — duzg ilos¢
nieza.eznych od s:ebie pomieszczen fadunkowych, a tym
samym duzg ilos¢ grodzi i pokltadéw. Bedg to zaréwno
normalne grodzie i poktady wodoszczelne, jak i lekkie
grodzie i azurowe pokitady (tak zw. wiszace); celem tych
ostatnich nie jest juz bezpieczenstwo statku, lecz tylko
umozliwienie lepszej separacji tadunku czy bezpieczniej-
szego zaladowania (np. wiszace poktady zmniejszajg wy-
sokos¢ tadowni, a tym samym umozliwiajg tadowanie
mniejszej ilosci warstw).
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Drobnica przedstawia sobg nie tylko towary réznorodne
i w drobnych partiach; towary objete ogélnym mianem dro-
bnicy sa z reguly przestrzenne. Tym samym statek zata-
dowany drobnicg, mimo, ze tadownie jego sa catkowicie
wypetnione, nie ma w petni wykorzystanej nosnosci. Stad
wynika stata daznos¢ do mozliwie jak najprzestrzenriiej-
szej rozbudowy statku — do uzyskania mozliwie jak naj-
wiekszego stosunku pojemnosci do nosnosci, -czyli do naj-
wiekszej ilosci stop szesciennych na tone nosnosci. O ile
na trampach stosunek ten nie przekracza 50, o tyle na
statkach liniowych osigga sie niejednokrotnie po 80 stép
szesciennych na jedng tone nosnosci. Mamy wiec trzecig
ceche statku liniowego, jego rozbudowe w kierunku uzy-
skania mozliwie jak najwiekszej kubatury. Dlatego tez
znaczna cze$¢ statkdw drobnicowych sa to statki ochronno-
pokladowe.

Spomiedzy masy towardéw, jakie skfadajg sie na drob-
nice nie wszystkie mogg by¢ przewozone w jednakowych
warunkach. Uktad tadunkéw na poszczegoélnych liniach
jest rézny; kazda niemal liinia ma pewien tadunek czy pe.
wien typ tadunkéw, ktére na danej linii dominujg i ktore
tym samym w pewnym sensie narzucajg, jaki statek ma
te'linie obstugiwaé. W ten sposéb nastepuje specjalizacja
statkow liniowych, w ktérej niezaprzeczalnie najbardziej
udoskonalony jest statek przeznaczony do przewozu towa-
row chtodzonych. Z koniecznosci specjalizacji wynika, ze
nie kazdy statek drobnicowy jednakowo nadaje teie na
kazda linie. Biorgc skrajne przyktady bytoby nonsensem
eksploatowanie statku chtodni na linii, na ktérej nie wozi
sie towaréw chitodzonych i odwrotnie, statku nie wyposa-
zonego w chtodnie na linii, gdzie podstawowymi tadunka-
mi sg wiasnie towary chtodzone.

Reasumujgc widzimy, ze statek liniowy jest to statek
szybki, budowany tak, aby posiadat mozliwie duzg kuba-
ture i duzo niezaleznych pomieszczeh oraz wyposazony
w urzgdzenia specjalne celem przystosowania go do prze-
wozu niektérych tadunkow. Krotko mowigc jest to statek
zdecydowanie kosztowny, ale tez mozna $mialo powiedziec,
ze na liniach wiasnie kursuja najdoskonalsze statki, jakie
produkujg obecnie stocznie.

Poza tym, ze wysoka warto$¢ statku podnosi koszt eks-
ploatacji, koszt ten jest jeszcze podwyzszony przez konie-
czno$¢ obsadzenia statku lepiej kwalifikowana zatoga
i przez wyzszy, na skutek wiekszej szybkosci, koszt pali-
wa. Oczywiscie ten zwiekszony koszt eksploatacji statku
musi znalez¢ swe odbicie na stawce frachtowej.

Stawki frachtowe liniowe, w poréwnaniu ze stawkami
trampow sg zdecydowanie wysokie, jednak procentowo do
wartosci przewozonych towar6w sg one znacznie nizsze,
niz w trampingu. Procent ten waha si¢ mniej wiecej okoto
6. Tego procentu nie mozna jednak przyjmowac za regute.
Sg tu duze odchylenia, zaleznie od rodzaju towaru,
a zwlaszcza od rodzaju transportu, jakiego ten towar wy-
maga. Tak np. konieczno$¢ budowania specjalnie przysto-
sowanych, szybkich statkéw dla transportu bananow i spe-
ijalne warunki tego transportu, powodujg, ze udziat staw-
ki frachtowej w cenie banana w Europie wynosi okoto

Stawki frachtowe na liniach regularnych ujete sa w ta-
ryfy frachtowe. Taryfy obejmujg praktycznie wszystkie to-
wary przewozone na danej linii i na og6l sg silnie zrozni-
cowane. O ile w trampingu mozemy drogag prostej kalku-
lacji dojs¢ do minimalnej stawki frachtowej, o tyle w?li-
niach regularnych tego rodzaju kalkulacja zupetnie za-
wodzi. Na uksztattowanie sie stawki wplywa tu zbyt wiele
czynnikdw wynikajgcych z samego systemu eksploataciji.

W trampingu kazda podréz stanowi zamknietg catos¢
zarébwno operacyjnie, jak i kalkulacyjnie. W liniach regu-
larnych poszczeg6lna podroz jest tylko wycinkiem z pe-
wnego ciagu eksploatacyjnego, przy czym za podréz trze
ba tu uwaza¢ nie okres od zatadowania do wyladowania,
lecz okres od zaladowania ,w porcie wyjsciowym linii do
ostatecznego wytadowania w tym samym porcie, czyli pet-
ng podrdéz okrezng. Rezultaty nawet tak przyjetej podro-
zy jeszcze nie dajg petnego obrazu. Na kazdej linii istniejg
mniej lub wiecej silne wahania sezonowe, czy okresowe'
przejawiajgce sie badz to og6lnym wiekszym natezeniem
ruchu w danym okresie, badz okresowym zanikaniem ta-
dunkéw dla danej linii podstawowych i przewozem tadun-
kéw zastepczych, np. przy bawetnie okres letni dla linii
zachodzacych do portéw bawetnianych Pakistanu czy Pot-
nocnej Ameryki. Dopiero podsumowanie rezultatow eks-
ploatacji z catego roku mo”“e nam dac¢ catkowity obraz
przewozéw, a tym samym i kosztdw na danej linii.
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Gdybysmy chcieli obliczy¢ minimalng stawke frachtowa
dla danej linii, podobnie jak robi to sie w trampingu, to
musielibySmy znalez¢ jaki$ Sredni koszt przewozu jednej
tony towaru, bioragc pod uwage koszty z catego roku i dzie-
|Q(|2( je przez ilos¢ towaréw przewiezionych w ciggu catego
roku.

Zauwazymy wtedy dwa ciekawe momenty. Po pierwsze
stwierdzimy, ze koszt na linii bedzie znacznie wyzszy, niz
w trampingu; ttumaczy sie to przyczynami wynikajgcymi
z rodzaju statkow eksploatowanych na liniach, niepetnym
wykorzystaniem nos$nosci statkow na skutek przestrzen-
nosci drobnicy i niepetnym wykorzystaniem zdolnos$ci prze-
wozowych statku na skutek sezonowych wahan w podazy,
czy w rodzaju przewozonych fadunkow.

Po drugie zauwazymy, ze uzyskana $rednia minimalna
stawka frachtowa jest nizsza od szeregu stawek taryfo-
wych. W kompozycji ladimku statku liniowego spotykamy
obok typowych tadunkoéw liniowych szereg towaréw, ktére
mozna zakwalifikowa¢ do drobnicy wylgcznie ze wzgledu
na mate partie, w jakich sg wysytane. Towary te nie znio-
styby wysokiego kosztu transportu liniami regularnymi,
z drugiej zas strony ze wzgledu na matg wielkos¢ partii
wiasnie linie stanowig dla nich jedyng mozliwos¢ ekspor-
tu. Towary te sa przyjmowane na statki liniowe badz to
jako dopetnienie wagowe do przestrzennej drobnicy, np.
ciezkie chemikalia czy suréwka, badz dla wypetnienia stat-
ku w okresach sezonowej mniejszej podazy drobnicy za-
sadniczej. Oczywiscie stawki dla takich towaréw musza
by¢ niskie, czesto na poziomie stawek trampowych. Nie-
mniej jednak $rednia stawka minimalna musi by¢ zacho-
wana, czyli drobnica wiecej wartosciowa musi w stawce
pochtong¢ czes$¢ kosztu transportu towardéw niskowarto-
Sciowych. Zjawisko to ujmuje sie w lapidarne okreslenie,
ze na liniach regularnych towar drogi-pigci za towar tani.
Im wyzsza jest wartos¢ towaru, tym udziat jego w kosz-
tach przewozu towaréw niskow.artosciowych jest wiekszy.

Na uksztattowanie sie taryfy frachtowej na danej linii
wpiywa wiec caly skomplikowany szereg czynnikéw, Scisle
zwigzanych z warunkami panujgcymi na danej linii. To
tez por6éwnanie ze soba taryf dwdch linii, opierajgc sie
tylko na odlegtosciach miedzy krancowymi, portami, prak-
tycznie nie daje zadnych rezultatow. Poréwnujgc takie ta-
ryfy zobaczymy, ze nieraz na trasach krétkich np. europej-
skich, stawik-i sg nie tylko proporcjonalnie, jale nawet
w liczbach bezwzglednych wyzsze, niz na liniach oceanicz-
nych, a mimo to linie krotkie wykazujg daleko gorsze re-
zultaty kalkulacyjne, niz linie dalekobiezne.

Sama technika eksploatacji linii jest réwniez zupetie
inna, niz w trampingu. O ile w trampingu statek ,idzie
za tadunkiem“, o tyle w liniach sytuacja jest odwrotna —
statek, majgcy okreslone daty i miejsca odjazdu, Sciaga
do siebie fadunek tadunek szuka statku. Jest to zro-
zumiale, jesli wzig¢ pod uwage, ze drobne, niezalezne od
siebie partie drobnicy nie sg w stanie angazowa¢ do prze-
wozu catego statku. Oczywiscie sytuacja przedstawia sie
inaczej w gospodarce planowej. Chociaz zatozenia sg tu
inne, to jednak zachowanie zasady dziatania linii daje
zbyt wiele korzysci, aby je odrzuci¢. Gospodarka planowa
utatwia jednak eksploatacje linii, niwelujgc wahania okre-
sowe i tym samym umozliwiajac ekonomiczniejszg eksploa-
tacje.

Jak powiedziatem, drobfiica sktada sie z najprzerdzniej-
szych towaréw, a wiec i z towaréw o réznej przestrzenno-
Sci. Zasadg racjonalnej eksploatacji statku liniowego jest
takie komponowanie tadunkéw na podréz, <y statek wy-
korzysta¢ mozliwie w caiosci i pod Wzgledem nos$nosci
i pojemnosci. Ideat ten jest trudny do osiggniecia, nie-
mniej jednak dazy¢ do niego trzeba stale. Obnizenie kosz-
tébw eksploatacji linii jest osiggalne przede wszystkim
przez jak najracjonalniejsze wykorzystanie zdolnosSci prze-
wozowych statku, a z drugiej strony przez staranng orga-
nizacje prac przetadunkowych tak, aby okresy rozktado-
wych postojow statkbw w portach zredukowaé¢ do mini-
mum. Mylne jest mniemanie, ze czas w liniach regular-
nych gra mniejszg role, niz w trampingu. Element czasu
jest tu tylko mniej uchwytny, ale biorgc pod uwage nie-
proporcjonalnie wiekszg warto$¢ statku liniowego i jego
wiekszg, a zatem kosztowniejszg szybkos¢, znaczenie ra-
cjonalnej gospodarki czasem jest ogromne.

Jeszcze jednym ciekawym rysem w eksploatacji liniowej
jest brak formalnej umowy o przewdz takiej, jak Charter
Party w trampingu. tadunki na liniach zgtaszane sa tele-
fonicznie lub w najlepszym razie, listownie. Takie zgto-
szenie tgcznie z zaakceptowaniem tadunku stanowi tutaj
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umowe o przew6z. Konosament liniowy, zaopatrzony w ca-
ty szereg klauzul omawiajacych warunki przewozu, jest
tylko dokumentem stwierdzajgcym przyjecie towaru i pre-
cyzujacym warunki zawartej uprzednio umowy.
Poniewaz statek taduje w Scisle okreslonych terminach,
tym samym tadunek musi by¢é podstawiony Scisle na czas
oznaczony przez armatora, a zatadunek czy wytadunek
odbywa sie nie wedtug ustalonych w umowie norm, jak
przy Charter Party, lecz tak szybko, jak statek zdolny jest

Mgr ZB. CZAJKOWSKI (Gdansk)
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go przyjmowaé tub wydawac. Ten sposdb przyjmowania
i fadowania towaréw jest w zarysie tym, co rozumie sie
przez okreslenie ,warunki liniowe".

Jak widzimy, caly system eksploatacji linii regularnych
jest z gruntu inny, niz w trampingu — jest on, mozna po-
wiedzie¢, doskonalszy, ale tez bardziej skomplikowany,
wymaga znacznie wiecej personelu lgdowego (dodatkowy
powod wyzszych kosztow), przy czym kwalifikacje wy-
magane od ludzi, zwlaszcza od zatdg, muszg by¢ wyzsze.

Metodologia planoirania maklera frachtujgcego

Ogolne zadania, postawione przed polskim maklerem
frachtujacym sg nastepujace, a mianowicie: 1) zapewnie-
nie srodkow transportu morskiego dla tadunkow polskich
i dla tranzytu z panstw demokracji ludowej, 2) zabezpie-
czenie planowanego zatrudnienia dla polskiej floty — wy-
znaczajg odpowiednia metodologie planowania na od-
cinku frachtowania morskiego.

Planowanie, wiazac sie SciSle z zadaniami pracy ma-
klera, z jej forma, jak rowniez z jej specyfika, musi do-
stosowaé sie do dwutorowosci. Z tego wiec wzgledu nie
mozna mowi¢ o planowaniu frachtowania, lecz nalezy roz-
bi¢ to zagadnienie na:
fi) plan frachtowania dla iadunkéw, znajdujgcych sie we
wlasnej gestii,

b) plan frachtowania polskiej floty handlowej.

Nalezy doda¢, ze segregacja ta nie jest jeszcze wy.star-*
czajgca” gdyz odrézniac¢ nalezy zegluge trampingowa od re-
gularnej. Precyzujgc wiec systematyke metodologii plano-
wania frachtow morskich, nalezy przede wszystkim rozgra-
niczy¢ tramping od linii regularnych a nastepnie omawiac
zagadnienie gestii towarowych.

Planowanie frachtowania w zegludze regularnej jest bar-
dziej skomplikowane, z tego wiec wzgledu, nie chcac za-
ciemnia¢ samej istoty metodologicznej, artykut niniejszy
omawia jedynie zagadnienie trampingu.

Plan frachtowania tadunkow w gestii
wtasnej: Podstawg do sporzadzenia planu frachtowa-
nia tonazu dla tadunkéw w gestii wiasnej jest niasa towa-
rowa, wyrazona w tonach. Z punktu widzenia metodolo-
gicznego do grupy la’ inkéw w gestii wtasnej kwalifikuja
sie réwniez tadunki tranzytowe, ktérych gestia frachtowa-
nia znajduje sie w reku polskim.

Opracowanie rocznego planu frachtowania opiera sie na
masie tadunkowej handlu zagranicznego. Ze wszystkich
planowanych elementéw — masa towarowa 'handlu zagra-
nicznego jest najmniej precyzyjna, ulegajgc nieustannym
zmianom 1 korektom; jest ona ptynna zaréwno w ilosci, jak
i w warunkach transakcji. Przyjecie jednakze przez makle-
ra frachtujgcego wielkosci handlu zagranicznego z
zastrzezeniami 1 dokonywanie ciagtych poprawek i uzupet-
nien w trakcie opracowania planu rocznego doprowadzito-
by do. absurdu, gdyz plan roczny byiby realny dopiero pod
koniec roku planowanego.

Unikajgc zmian liczbowych, a mimo to nie rezygnujac
z koniecznosci urealnienia planu, makler frachtujgcy wy-
chodzi z zatozenia przyjecia handlu zagranicznego, ktére
zostaly podane, jako wytyczne do planu. Wszelkie nato-
miast zmiany, wynikajgce z biezacych kontraktéw handlu
zagranicznego, znajdujg swe odbicie w miesiecznych pla-
nach operatywnych, ktoére koryguja pod wzgledem meryto-
rycznym plan roczny panstwowy.

Praktycznie dane handlu zagranicznego do planu rocz-
nego sg bardzo ogdlnikowe. Podajg zazwyczaj nastepujace
elementy:

a) tadunek (np. cement),

b) przypuszczalng ilos¢ w eksporcie, wzgl.
— np. w eksporcie 100.000 ton,

c) przypuszczalng relacje geograficzng, tzn. przeznacze-
nie fadunku — dane w tym przypadku moga by¢ pew-
ne, opierajg sie bogiem na zawartych umowach go-
spodarczych, wzgl. szacunkowe —'przyjmujgce mozli-
wos$¢ zawarcia takich umow,

d) ewentualne warunki transakcji (cif. wzgl. fob.).

Materiat podany w powyzszej formie maklerowi frachtu-

jacemu posiada wiele niedomowien i luk, jednak sprecyzo-

w imporcie

wanie liczb, czy tez warunkéw transakcji mijatoby sie z
celem z uwagi na wspomniang ptynnos¢ transakcji "handlu
zagranicznego. Dalsze informacje o prawdopodobnym
ksztattowaniu sie¢ ruchu masy towarowej w planowanym
roku dostarczajag ogolne wytyczne handlu zagranicznego.

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

a) warunkéw transakcji, tzn. eliminowanie tadunkéw w

gestii obcej,

b) poréwnywania wykonania roku biezacego z wytycz-

¢ nymi na rok nastepny.

Analiza, pojeta w ten sposéb, stanowi wstepne opraco-
wanie materiatbw handlu zagranicznego oraz przygotowa-
nie do sporzadzenia projektu planu frachtowania.

Jako najstuszniejsza metoda opracowania tego planu
przyjeta jest metoda bilansowa.

Zastosowanie metody bilansowej do planowania frachtéw
morskich pozwala na zestawienie zadan z mozliwosciami
ich realizacji przy udziale floty polskiej, czyli stanowi
najwtasciwsze podejscie do realizowania pierwszego, przy-
toczonego na wstepie zadania maklera frachtujgcego.

Metoda bilansowa umozliwiat poréwnanie zadania zafrach-
towania okreslonego tonazu do przewozenia tadunku w .ge-
stii polskiej z mozliwoscig przewozu tego tadunku flotg
polska. Réznica wynikajgca z nrepokrycia masy towarowej
polskim tonazem okretowym stanowi dla maklera podsta-
we do przeanalizowania nastepnego zadania; polegajace-
go na koniecznosci wyjscia na rynek Swiatowy, w celu po-
szukiwania tonazu obcego. Przede wszystkim jednak za-
nim polski makler zdecyduje sie korzysta¢ z ustug tonazu
panstw kapitalistycznych, winien skoordynowaé¢ swe mozli-
wosci i potrzeby z Sovfrachtem, reprezentujgcym radziec-
ka flote petnomorska. Po ostatecznym zbilansowaniu fak-
tycznych ilosci tadunku, nie pokrytych tonazem, makler
uktada plan uzupetnienia brakéw tonazowych flotg jpanstw,
kapitalistycznych. Zachodzg w tym przypadku dwie mo-
zliwosci: a) wziecie w dzierzawe czasowg statku obcego,
b) frachtowanie tonazu obcego z wolnego rynku,

a) Dzierzawa czasowa statku obcego:

Dzieki niej makler zabezpiecza na dtuzszy okres czasu
pokrycie tonazowe dlai tadunku, zwieksza zdolno$¢ prze-
wozowa, znajdujacej sie¢ w jego dyspozycji floty.

Wziecie statku w dzierzawe jest mozliwe i stuszne wte-
dy. gdy makler posiada Scisle okreslone zlecenia., np. na
zafrachtowanie wiekszego kontraktu drzewa, jagéd, ma-
teriatdw pltynnych, nie posiada zas w swej dyspozycji od-
powiedniego dla realizacji tych zadan tonazu polskiego.

Warunkiem jest analiza rynku kapitalistycznego, zapo-
powiadajgca trudnosci frachtowe. Dzierzawa statku moze
wowczas zapobiec ewentualnym przeszkodom ze strony ka-
pitalistbw w wykonaniu polskiego planu gospodarczego.
O ile jednak, wedtug oceny maklera, sytuacja na rynku ka-
pitalistycznym nie zagraza bezpoSrednio wykonaniu planu
(istnieje duza podaz tonazu obcego), zauwazy¢ sie daje
natomiast spadkowa tendencja stawek frachtowych, naleza-
toby wstrzymac sie z czasowag dzierzawg obcych statkOw.

Problem ten ma jednak dwa aspekty: jeden to nakaz wy-
konania planu, drugi — wysoko$¢ ptaconej stawki frachto-*
wej. Drugi aspekt wynika z duzej zmiennosci sytuacji na
Swiatowym rynku frachtowym.

Wystarczy -zapozna¢ 'sse tylko z wycinkiem -indeksu sta-
wek frachtowych, publikowanym przez Daily Freight
Register. Wskaznik s+awek frachtowych w latach 1948,
49, 50 kosztaltowal s -dla stycznia i lipca nastepujgco
(przecietna 1948 r. = 100).
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1948 1949 1950
styczen 111,3 871 72,8
lipiec 99,4 73,3 78,8

W 'gruidmiiu 1950 r. wskaznik skoczyt gwattownie na 115,7.

Nalezy zatozy¢, ze indeks stawek na statki dzierzawne
zachowywat sie w tych samych okresach podobnie. Wyni-
ka z tego wniosek, ze w latach 1948-49 nie nalezato brac
statkbw w dzierzawe, natomiast zabezpieczenie tonazu by-
to koniecznoscig w r. 1950.

Tego rodzaju tendencja zwyzkowa lub znizkowa jest
réwniez mozliwa w kazdym innym roku.

Makler wiec, a specjalnie makler w ustroju socjalistycz-
nym wychodzac na rynek kapitalistyczny musi sie dosko-
nale orientowa¢ w ewentualnej i przewidywanej sytuacji
frachtowej. Wnikliwo$¢ jego ma na celu zapobiezenie w-
ptywom zaburzen rynku kapitalistycznego na plan narodo-
wy oraz przeciwdziatanie kapitalistycznym tendencjom
sztucznego Srubowania stawek. Do tego celu moze byc
uzyta flota polska w roli tzw. interwenta frachtowego, kto-
rg mozna przeciwstawi¢ grze i spekulacji kapitalistycznej

b) frachtowanie tonazu obcego
nego rynku: Nastgpi¢ to moze w formie zarbwno po-
jedynczych podrézy jak 4 wiekszych kontraktéw z obcymi
armatorami.

Przy frachtowaniu tonazu makler poza bezwzgledng wy-
sokoscig frachtu, kieruje sie jeszcze innymi korzySciami,
jakie przedstawia dany kontrakt oraz opiera sie na wytycz-
nych Narodowego Banku Polskiego, w jakiej kolejnosci po-
winna byé stosowana polityka ,wybierania“ z ofert za-
granicznych najkorzystniejszej pod wzgledem ptatniczym
dla. gospodarki narodowej.

Praktyczne opracowanie planu pokrycia tonazowego dla
tadunkow w gestii wtasnej rozpada sie na dwa etapy:

1 Analiza wytycznych handlu zagranicz-

nego: Przyktad (wszystkie -dane fikcyjne):

a) eksport:

Lp. Centiah tadunek Uvgﬁ;gﬂléj'i llos¢ ton Relacja

I Mines Cement  cif 50.000 Pcristroa
Pid. Ame-
ryki

2  'Mincx Cement fob 50.000 miski
Wschéd

3 Las Jagody cif 2,000 Anglia

ud.
Analogiczne zestawienie planowanej masy towarowej

sporzadza sie dla importu.

Makler eliminuje z powyzszej tabeli tadunki w gestii
obcej, zostawiajgc jedynie pozostajace w gestii wiasne;.
W przytoczonym przyktadzie sg to pozycje 1i 3.

2. Bilansowanie zadan i mozliwo$ci ich
realizacji: Bilansowanie to nie odbywa sie dla liczb
globalnych reprezentujgcych sumy ogolne zadan, lecz dla
poszczegolnych tadunkow.

Suma zadania (rubr. 3) wyraza iloSciowo mase towaro-
wag w gestii wtasnej, strona nrawa — plan realizacji —
— podaje sumarycznie pokrycie tonazem polskim, dzierza-
wionym i obcym. Suma kolumny 5 (pokrycie tonazem pol-
skim) musi znajdowaé swe uzasadnienie w zdolnosci prze-
wozowej polskiego tonazu.

Planowanie przewozow dlalpolskiej flo-
ty: Drugie zadanie maklera frachtujgcego polega na za-
bezpieczeniu odpowiedniej masy towarowej do przewozu
polska flota. ,

Teoretyczne poréwnanie dwoéch liczb, Tnianowicie masy
towarowej w polskiej gestii, wyrazonej w tonach z ujeta,
w ten sam sposéb zdolnoscig przewozowg floty polskiej,
wykazuje silng przewage ilosci masy towarowej. Wycho-
dzac jedynie z zaleznosci liczbowej dosztoby sie ido bted-
nego stwierdzenia, ze flota- ipolska ma -polne pokrycie w
tadunkach polskich i nie moze juz by¢ zailru-dmioma w prze-
wozie obcych ta-d-unkow.

Analiza”™ matematyczna jednakze zawodzi, ustepujac
przed analizg praktyczng. Oto przyktad (dane fikcyjne):
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Zadanie Plan realizacji
e _ flotg i
ladunek iloséton relacja polsﬁq diierz. obca
1 2 3 4 5 6 7
1 Cement 50.000 Ameryka 30.000 20.000
Pid.
2 Jagody 2000 Anglia - 2000 -
ud.

Polska importuje ze Szwecji rude, kupujac ja na warun-
kach fob. Zaangazowany tonaz polski do przewozu rudy
wykonuje podréze z rudg ze Szwecji do Polski. tadunkiem
powrotnym ( w relacji Polska-Szwecja) moze by¢ tylko
wegiel, ktory sprzedany jest przez Polske Szwecji fob. Ce-
lem unikniecia nieekonomicznych przelotow balastowych z
Polski do Szwecji, makler polski bedzie usitowat zaanga-

z wol- zowac statki polskie do przewozu wegla, czyli bedzie za-

biegat o zafrachtowanie statku do przewozu tadunku w ge-
stii obcej. Chartcrujacy szwedzcy zgodzg sie na czesciowe
pokrycie zwoOzki wegla polskiego tonazem polsk:m pod
warunkiem proporcjonalnego wykorzystania dla obu stron
tonazu szwedzkiego w podrézach z ruda. Niewatpliwie za-
miana ta jest korzystna dla strony polskiej, gdyz eliminuje
przeloty balastowe, a tym samym zwieksza stopien wyko-
rzystania tadownosci polskiej floty.

Przyktad powyzszy ilustruje mozliwos¢ i koniecznosc
wykorzystania floty polskiej w przewozie tadunkéw obcych
— szczegOlnie w takich podrézach dwukierunkowych (tam
i z powrotem), gdy pokrycie tadunkiem w gestii polskiej
mozliwe jest tylko w jedng strone.

Zagadnienie przewozu tadunkéw w gestii obcej nalezy
rozpatrywac réwniez z punktu widzenia dewizowego.

Za statki polskie, przewozace obcy tadunek w relacjach
oceanicznych, np. zboze w -relacji Argentyna-— Kontynent,
drzewo Kontynent — Ameryka Ptd, itd. armator polski in-
kasuje fracht ptatny przewaznie w wolnych dewizach. W
ten sposdb umozliwia on realizowanie zakupu_na rynku
kapitalistycznym niezbednych maszyn i urzadzen, potrzeb-
nych do rozwoju innych dziedzin produkgciji.

Wynikataby z tego konkluzja, ze w pewnych przypadkach
optacitoby sie dla gospodarki narodowej przerzucenie cze-
sci floty do przewozu tadunkéw w gestii obcej i zaanga-
zowanie na jej miejsce obcej floty, rozliczanej w clearingu.
Flota polska mogtaby woéwczas przynajmniej w pewnym
stosunku procentowym do swej zdolnosci przewozowej byc
uzyta do przewozu tadunkéw obcych, wzmacniajgc w ten
sposob portfel dewizowy kraju.

Problem ten ma jednak zaréwno dobre, jak i zte strony.
Strone pozytywna scharakteryzowalem powyzej, natomiast
analiza strony negatywnej sugerowataby wstrzymanie se
od uzywania floty jako $rodka ,do zarobkow“ dewiz, a to
z powoddéw nastepujacych:

1) ograniczania zakupow w panstwach kapitalistycznych
z uwagi na embargo na pewne tadunki i towary (przyktad
z polskimi tankowcami ,Tatry* i ,Beskidy");

2) flota krajowa mimo ogromnego rozwoju w ciggu osta-
tnich lat, nie nadgza jeszcze za potrzebami handlu zagra-
nicznego; przerzucenie wiec nawet czesci floty do “*nych
przewozéw mogtoby naruszyé planowy transport polskich
tadunkoéw;

3) flota polska pracuje wedtug planu; plan floty opiera
sie na wyliczeniu przebytej drogi z tadunkiem (tono-mue);
wigzanie floty polskiej z polskim tadunkiem daje gwaran-
cje flocie, ze tadunek bedzie podstawiony do przewozu
planowo i plan floty zostame wykonany; w relacjach prze-
wozowych miedzy obcymi portami i dla obcych tadunkéw
plan floty uzalezniony jest w znacznym -stopniu od obcych
zleceniodawcow. Wyptywa z tego obawa niewykonania pla-

nu.

W konkluzji mozna by stwierdzi¢, ze polski makler przy
konstruowaniu planu frachtowania polskiej floty powinien
obok fadunku polskiego i krajow demokracji ludowej
uwzgledni¢ -réwniez tadunki pozostajgce w gestii kapitali-
stycznej. Stopien jednakze uzycia floty polskiej w takich
przewozacli uzalezniony jest od sytuacji polityczno-gospo-
darczej i aktualnych potrzeb gospodarczych kraju.
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Sprawozdawczos¢ kosztow wiasnych, a obnizka kosztow
w transporcie samochodoirym

Ustawa o planie 6 letnim wysuneta jako jedno z gtoéw-
nych zagadnien i podstawowych wairunkéw wykonania
planu — zagadnienie obnizki kosztow wtasnych w gospo-
darce narodowe;j.

Bez uzyskania powaznych wynikéw w tej dziedzinie,
nie mozliwe jest osiggniecie zatozonej w plamie akumulaciji,
a tym samym zrealizowanie planu.

Transport samochodowy, aby spelnit swoje zadania w
planie 6-letnim 1 aby mogt obnizaé koszty wiasne, musi
by¢ odpowiednio i nalezycie zorganizowany.

Organizacja transportu samochodowego, ktérai umozli-
wita obnizke kosztow wilasnych, to organizacja oparta o
rozrachunek gospodarczy.

Objecie tzw. ,wlasnego transportu samochodowego®
rozrachunkiem gospodarczym jest podstawowym warun-
kiem spetnienia’ zadan transportu samochodowego w ra-
mach planu 6-letniego. Twierdze, ze najlepsze wyniki w
walce o obnizenie kosztéw wiasnych sa mozliwe do osiag
niecia tylko w tych komérkach transportu samochodowe-
go, ktére pracujg na zasadach petnego rozrachunku gos-
podarczego. Jedynie one sg zdolne do prawdziwie socjali-
stycznej akumulacji $rodkéw obrotowych i ujawnieni,a
rezerw dotychczas niezrealizowanych.

Tabor samochodowy, pracujgcy luzem w poszczeg6inych
przedsiebiorstwach jednego zjednoczenia czy centrali,
nienalezycie zorganizowany pod wzgledem zaplecza tech-
nicznego oraz pod wzgledem administracyjnym winien byc¢
scentralizowany w przedsiebiorstwie transportowym, opar.
tym w swej organizacji o zasady, na jakich pracujg przed-
siebiorstwa, pozostajgce na petnym rozrachunku gospo-
darczym.

Prowadzenie walki o obnizke kosztow wiasnych zalezy
miedzy innymi od doktadnej ewidencji kosztow i dobrze
zorganizowanej jsprawozdawczosci  kosztow  wiasnych
przedsiebiorstwa transportowego.

Jezeli kierownictwo przedsiebiorstwa transportowego
nie bedzie miato nalezycie zorganizowanej i aktualnej
sprawozdawczosci kosztow wiasnych, nie bedzie miato
wlasciwego, aktualnego obrazu kosztéw wiasnych, to nie
bedzie mogto znalez¢ zrédet, z ktérych by mogto czerpac
wiadomosci o stanie kosztéw wiasnych przedsiebiorstwa.

Nalezycie zorganizowana ksiegowos¢ przedsiebiorstwa
mu'si wiec posiada¢ odpowiednia komorke sprawozdaw-
czosci kosztoéw, ktéra bedzie Sledzi¢ 1 rejestrowac okreso-
wo te koszty. System sprawozdawczosci kosztéw wiasnych

musi by¢ gleboko przemyslany, a zarazem prosty i tatwy
do wykonania. System ten winien dawaé wyczerpujacy
materiat do analizy kosztéw za dany okres. System ten
mus: by¢ ujety we wzorach statych i niezmiennych tak,
by daiwat mozno$¢ periodycznego poréwnania i sporzadza-
nia wykresoéw.

Doswiadczalnie przyjete jest, ze wystarczajacym okre-
sem do analizy wynikbw sg miesieczne sprawozdania z
kosztow ‘wtasnych przedsiebiorstwa.

Sprawozdanie takie winno dawa¢ materiat do obser-
wacji statego rozwoju o0szczedzania, podnoszenia wy-
dajnosci pracy, daznosci do usuwania przeszkéd produk-
cyjnych (ruchowych) i niedociggnie¢ organizacyjnych.

Zasadniczym celem miesiecznych sprawozdan z kosztéw
wlasnych jest:

a) usystematyzowanie sprawozdawczosci kosztow wias-
nych przedsiebiorstwa transportowego i ujecie jej
w Sciste formy, umozliwiajace poréwnywalnos$¢ za-
réwno kosztow catkowitych, jak i wskaznikéw
kosztéw, wedtug poszczegolnych grup naktadow;

b) pogtebienie analizy kosztéw wtasnych w przedsie-
biorstwie transportowym, a specjalnie w jego dzia-
tach, ktérych funkcja wptywa zasadniczo na ksztat-
towanie sie kosztow;

c) ustalenie sposobu obnizenia kosztéw przedsiebior-
stwa celem uzyskania jak najwiekszej akumulacji
finansowej;

d) zestawienie materiatbw potrzebnych do analizy
kosztow i wskaznikdw ekonomiczno-technicznych na
narade w sprawie kosztéw wiasnych przedsiebior-
stwa;

me) zbieranie materiatow i wskaznikéw ekonomiczno-
technicznych do opracowania planu finansowego na
rok nastepny;

f) "umozliwienie kierownictwu przedsiebiorstwa opano-
wania ruchu kosztéw wiasnych i wplywania na ich
obnizke.

Miesieczne sprawozdanie z kosztow wiasnych opra-
cowuje ksiegowo$¢ przedsiebiorstwa transportowego na
podstawie:

1) planu techniczno-przemystowo-finansowego,

2) okresowego zamkniecia kont (nakiady),

3) sprawozdawczosci z eksploatacji pojazdéw samocho-

dowych.

Wz6r A — KOSZT OGOLNY UTRZYMANIA TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO ZA M-C CZERWIEC

1951 R. , i
Nal .| uiy Stosunek, % kia ty z ibicpt-go mies gca 6
Grupa W lym W tym Nakta- u‘i U
. Plan j- H- dy od
4" Rodzajkosztu oeon QMO Teks.  Rwbvka Q90 mesnicy o, ks Remic?  Oh  pocy. S
Klasy (kiay Ploa- (kiay -8 48 ploa 5-11 51 oky focm
: tarja 4-3 5-4 ) te<j i v-3
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 U 12 13 14 15
4020 Mat. pomoc, 319261 10254 6065 321 59,17 13437 - 3183 7631 9894 - 3831 6128 60219 18,86
4)21-5 Mai. pedne 1212570 95024 94905 7,84 99,87 123156 -28132 77,15 12315 28224 77,08 582265 48,02
U0-15 Robocizna 883756 147105 981,36 7,84 6644 63413 —15708 90,39 117829 —19663 83,29 812554 44,72
U619 Swiadczenia 479153 55105 366,i; 11,50 6644 52538 — 2567 104,88 37883 - 1271 96,64 271221 56,60
440 Konserw, i

napr. obce 192405 "0988 5r9,88 2650 100/0 21401 —29587 238,25 2140] - 29587 238,25 9674r 50,23

Razeml) 6389093 53)159 383503 8,30

72,34 548309

18230 96,67 4C6725 23222 94,29, I60ISH 40,04

1) Liczby przyktadowe. Z uwagi na oszczedno$¢ miejsca opuszczono,niektore pozycje (grupy) klasy 4 i dlatego
cyfry poszczeg6inych rubryk pozycji ,Razem" nie sg réwne sumie-,pozycji danej rubryki.
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Wzér B SPRAWOZDANIE W UKLADZIE RODZAJOWYM ZA, M-C CZERWIEC 1951 R.
A (arkusz rozliczeniowy)

Oddziaty pomocnicze

. Admi- Koszty
Grupa Materialy (l)\lg%li?g PL%%usligj_a War- Stacia nistr.  zao- g'(?zk;' K,?f‘ Inuie-  Ustugi
Jd wowa  sziaty obs_+u- Inne zezjlﬁa- par:%e- oper. mont stycie odptatne
601 do 607 al
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 0 12 13 14
i 40 Materiaty 132196  125.181 825 157 — 423 5610
2 4 Rob. ze $triad. 202810  134.748 34973 22304 — 8205 2172 - 408
3 42 Pensje " Y1 R — 374 — 1392 31505 870
4 43  Energia — 5860 - 8824 1856 744 . 364 -
5 44  Ustugi obce 59079 56.220 258 — — 1939 662
6 45 Podatki i daniny - 4283 3.788 e — _ 495
7 46 Ro6zne zaktady 14286 11.955 — - 23 1994 — 306 8
8 47 Amortyzacja 69558 60.435 9 115 - _
9 48 Kalk. nakt. uuérn. 16474 — — — — 14944 1530
10 Razem
o4 530.159 383503 50.601 23.205 1415 59.869 5.234 5.916 416
1 A Warsztaty 37.362 13.145 95
12 B Stacja obstugi 23.205
13 C Garaze —
14 D Sprzezaj — 1.415
15 E Admin. B. T. 57.168 2454 247
16 F Dyspozyt. teren. — —
17 Ogotem koszty 530.159  501.238 — — — 5254 24.515 2172
WZOR C — KOSZTY UTRZYMANIA TRANSPORTU W ROZBICIU N A GRUPY POJAZDOW
Ciezarowe Ciagniki Osobowe Inne Raze m
_ ] Je_.-dn.
Rodzaj kosztow mklzr:;]ry nakla-  koszt nakla- === nakla- koszt nakla- koszt nakla-  koszt
dy zt100 dy dy z4/100 dy zt100 dy z4/100
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 n 12
Koszty zaleznel)
Koszty niezaleznel)
1) Oczyu;iscie na'ezy pozycje A i B rozbi¢ na poszczegoélne sktadniki, czego z braku miejsca nie robimy.
WZOR 1) - ZUZYCIE | KOSZTY MATERIALOW PEDNYCH | SMAROW W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM ZA MIESIAC
Benzynali ry 1 Olej gazowy inne paliwa Olei i smaru
Rodzaj pojazdéw : ; o
! _ Zuzyto Zuzyto 7 ; Koszt @ <
mechanicznych jjc4¢ Vt\éirc na 10C llog¢ ‘{V‘?‘ri ha 100 llog¢ War- ﬁgz{tsg llogs \Var- ﬁgz{tog razem 'gﬁg
Kkm 0S¢ m m tos¢ Km N2
0 x

WZOR E ZESTAWIENIE STATYSTYCZNE OSZCZEDNOSCI PALIW PLYNNYCH W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM ZA MIESIAC

Rodzaj pojaz- Wykona- Z u ;;I ncZ i nea il os$ci ? Wi Zuzycie wartosciowe Przecietny
déw mecha- ng km w y Olej gazowy , & miesieczny
nicznych no Planowa- o Planowa- i3a o & _ % oszczed-
m-cu ne wg Faktyczne 7° 952628 " o Faktyczne 7 052C2¢-igg xN§ K@ nosci od po-

sprawozd. normy dnosci normu dnosci ; 32 F> £22 czatku roku
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Zaznaczy¢ nalezy, ze uktad klasy 4 jednolitego pla-
nu kont winien iby¢ dostosowany do branzy transportu
samochodowego, gdyz we wzorze A tai klasai jpk jest
przede wszystkim przedmiotem analizy naktadow.

W ten sposdb opracowane sprawozdanie miesieczne daje
materiat do analizy kosztéw wilasnych przez poréwnanie
z kosztami planowanymi i z uwzglednieniem analizy tech-
nicznej. Przedmiotem analizy sg naklady kosztow w ukta-
dzie funkcjonalnym (klasa 4), przy czym _specjalng
uwage nalezy zwroci¢ na grupe kosztéw materiatow i ro-
bocizny oraz naprawy. Danym wartoSciowym nalezy
przedstawi¢ odpowiadajgce im dane iloSciowe'w tych
wszystkich przypadkach, w ktérych ich uchwycenie jest
mozliwe. Chodzi przede wszystkim-o materialy takie, jak:
paliwo, ogumienie, remonty, robocizna.

Celem ustalenia przyczyn odchylen od planu, wzgled-
nie od wyniku z poprzedniego miesigca, nalezy wyko-
rzysta¢ materialy sprawozdawcze uwzgledniajgce przy
tym wynik pracy dzialu. Przy omawianiu kazdego za-
gadnienia na naradach nalezy wycigga¢ wnioski dyspozy-
cyjne, majace na uwadze obnizke kosztow w przysztych
miesigcach.

iprzedistawieMeraz czytelnikom wzory sprawozdaw-
czosci kosztéw wiasnych, ktére po wprowadzeniu do nie-
ktérych jednostek transportowych, pracujgcych na pel-
nym rozrachunku gospodarczym, zdaly egzamin,

Wzor A — ,Koszt og6lny utrzymania transportu
za miesigc sprawozdawczy“ obejmuje koszty catkowite
transportu w ukfadzie grupowym, przyjetym w klasie
4 jednolitego planu kont w branzy transportu samo-
chodowego. Daje on wglad w:

a) roczny plam finansowy,

b) naklad miesieczny calkowity wg grup naktadaj, z wy-
odrebnieniem kosztéw samej eksploatacji oraz stosun-
kéw procentowych tak charakterystycznych w transpor-
cie samochodowym,

c) poréwnanie cyfrowe naktadow w stosunku do poprzed-
niego miesigca,

d) wreszcie naktady catkowite i procentowe od poczatku-
roku w stosunku do rocznego planu finansowego.

Wzo6r B — ,Sprawozdawczo$¢ kosztow w uktadzie
rodzajowym* obrazuje koszty catkowite wg ograniczonej

Mgr FELIKS MARCZAK (Warszawa)
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(skondensowanej) ilosci grup powstawania, z rozbiciem

nai stanowiska powstawania.

Wz 6r C — ,Koszty utrzymania transportu w roz-
biciu na -grupy pojazdéw" daje materia! do analizy ksztat-
towania sie kosztow zaleznych i niezaleznych od prze-
biegu (pracy) pojazdéw samochodowych, z rozbiciem na
poszczeg6lne rodzaje pojazdéw. Wz6r ten jest niezmier-
nie wazny, gdyz wskazuje czy przedsiebiorstwo jest opla
calne (samowystarczalne), czy tez poniosto straty i z ja-
kich powodoéw (poréwnanie wskaznikow jednostkowych
ze stosowang w danym przedsiebiorstwie taryfg optat).
Poza tym wz6r ten daje nam poréwnywalne wskazniki
kosztéw mei 100 km.

Wzdér D — ,Zuzycie i koszt materiatbw pednych
i smaréw“ obrazuje gospodarke tymi materiatami w
przedsiebiorstwie. Jest szczegodlnie cenny dlatego, ze w
mposzczegllnych rodzajach pojazdéw -podaje Srednie wskaz-
niki kosztu na 100 ikm, a zatem i koszt paliwa na 1 km.

Wzd6ér E - ,Zestawienie statystyczne oszczednosci
paliw ptynnych* jest niezmiernie wazne z punktu widze-
nia wykonywania zarzadzen odgdrnych o oszczednosoi pa-
liw pilynnych; wykazuje czy przedsiebiorstwo zaoszcze-
dzito iw okresie sprawozdawczym paliwa ptynne, czy nie—
oraz jesli tak, to iie i jaki procent. Wskaznik procentowy
wskazuje od razu czy przedsiebiorstwo czyni w tym Kkie-
runku postepy i jakie.

Wszystkie wzory sprawozdawcze sa taik utozone, ze
niewypetnienie *ktorejkolwiek z rubryk zmienia zupetnie
sens i cel wzoru. Dlatego nalezy zwréci¢ uwage na do-
ktadno$¢ w wykonywaniu sprawozdawczosci. Wzory sg ze
sobg tematycznie i cyfrowo tak powigzane, ze sprzecznosci
| btedy musza by¢ podczas analizy od razu zauwazane.

Dobra i systematycznie wykonywana' sprawozdawczosc
kosztéw wiasnych jest nieodzowna pomocg w kierowaniu
przedsiebiorstwem transportowym i podstawa do rozliczen
z bankiem nadzorujagcym. Bez sprawozdawczosci kosztéw
wlasnych, zadne przedsiebiorstwo transportowe'pracujace
na petnym rozrachunku gospodarczymenfe bedzie praco-
wato nalezycie i nie jest zdolne do wigczenia sie w nurt
walki mas pracujgcych o obnizke kosztow wtasnych, a tym
samym osiggniecia zatozen planu 6-letniego.

Walka o obnizenie kosztow wtasnych przewozow
samochodowych

Koniecznym warunkiem dla wiasciwego analizowania
kosztéw wiasnych przewozéw samochodowych jest znajo-
mo$¢ i $ledzenie ustalonych dla transportu samochodowe-
go wskaznikéw techniczno-ekonomicznych, w ktérych znaj-
duja swoje odbicie poszczegélne elementy kosztu witasne-
go przewozow i od ktorych poprawy jest uzalezniony sto-
pien obnizenia kosztéw witasnych. Wskaznikami tymi w
transporcie samochodowym sg:

a) normy techniczne zuzycia materiatdbw ruchu, potrzeb-
nych dla wykonywania przewozéw samochodowych, oraz

b)  :wskazniki wzrostu wydajnosci
ilustrujgce stosunek wzrostu ilosci przewozéw do zwyzki
zatrudnienia i pfac.

Blizsza analiza kosztéw wiasnych przewozéw samocho-
dowych prowadzi do rozbicia strukturalnego tych kosztow
stosowanego w niektérych przedsiebiorstwach transportu
samochodowego w uktadzie, uwzgledniajagcym dwie zasad-
nicze grupy sktadnikéw rodzajowych. Grupa pierwsza -
to tak zwane koszty zmienne, do ktérych zaliczane sg na-
ktady zwigzane z ruchem taboru. Suma tych kosztow jest
funkcjg przebiegu samochodéw. Oznacza to, ze ze wzro-
stem przebiegu suma kosztéw zmiennych zwieksza sie w
tym samym -stosunku i - odwrotnie. Na jednostke przebiegu
(1 kilometr) koszty te w tych samych warunkach eksplo-
atacyjnych i technicznych sg jednakowe.

Ze wzgledu na to, ze koszty, nalezace do grupy zalez-
nych od przebiegu sg powigzane $cisle z ruchem samocho-
déw, odnosi sie je na ogét do jednostek obrazujacych pra-
ce taboru samochodowego, to jest do wozokilometréw tak
w przewozach osobowych, jak i w przewozach towarowych.

pracy przewozowej,

Mozna je odnosi¢ takze do osobokitometréw w przewozach
osobowych i tonokilometrow w .przewozach towarowych.

Druga grupa kosztéw wiasnych obejmuje koszty nie-
zalezne od ilosci wykonywanych przewozow, tzn. koszty
state. Koszty te ponoszone sg w czasie, niezaleznie od te-
go czy i jak samochody pracujg, to jest bez wzgledu na
to czy wykonujg mniejsze lub wieksze zadania przewozo-
we. Suma kosztéw statych, jako niezaleznych od pracy
przewozowej i od przebiegu samochodoéw, jest wiec jedna-
kowa w kazdej jednostce czasu. Zwiekszenie ilosci prze-
wozow samochodowych w jednostce czasu daje zatem ob-
nizenie kosztow istalych na jednostke przewozu.

Wykorzystujgc rozbicie strukturalne kosztéw wiasnych
przewozéw samochodowych na sktadniki rodzajowe we-
dlug uktadu, stosowanego w praktyce niektorych przed-
siebiorstw transportowo-samochodowych (patrz ,Analiza
kosztéw witasnych przewozéw samochodowych”, ,Motory-
zacja“ z wrzesnia 1951 r.), postaramy sie na przyktadzie
tego rozbicia, podanego ponizej w osobnej 'tabeli, wypro-
wadzi¢ wnioski analityczne, ilustrujgce zagadnienie walki
o] oﬁniienie kosztéw, wtasnych w przewozach samochodo-
wych.

Zestawienie skladnikow rodzajowych kosztéw wtasnych
przewozéw samochodowych,w ukladzie strukturalnym,
wedtug tej tabeli, z podziatem na grupe kosztéw zaleznych
od ilosci przewozow (koszty zmienne) i niezaleznych
(koszty state) traktujemy oczywiscie jako umowne, przyj-
mujac takie warunki pracy taboru samochodowego, wedtug
ktérych poszczegdlne skiadniki kosztu wilasnego w ten
sposdb sie uktadajg. Nie ulega watpliwosci, ze podziat
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skfadnikéw kosztowych w innych warunkach pracy taboru
mogtby by¢ zastosowany inaczej, np. przez zaliczenie kosz-
tow robocizny bezposredniej do grupy kosztéw stalych itp.

Analizujac poszczeg6lne skitadniki kosztéw przewozo-
wych w rozbiciu podanym w tej tabeli, w grupie kosztow
materialowych, zaleznych od ilosci przewozow (koszty
zmienne) przyjmiemy te stuszng zasade, ze poprawa kaz-
dej z norm, czy wskaznikbw zuzycia materiatowego po-
woduje takie samo procentowe obnizenie kosztu zuzycia
danego materiatu. Zalezno$¢ miedzy zmiang normy (wskaz
nika) i kosztu zuzycia materiatowego przy pewnych ma-
teriatach, np. przy materiatach pednych i smarach, jest
wprost proporcjonalna, to znaczy, ze wzrost normy powodu,
je wzrost kosztu i odwrotnie — obnizenie normy wptywa na
obnizenie kosztu, gdy przy innych sktadnikach materiato-
wych kosztu przewozow — zaleznos¢ ta jest odwrotnie
proporcjonalna, jak np, wzrost wskaznika przebiegu ogu-
mieniami wskaznika przebiegéw migdzynaprawczych powo-
(tj)uje obnizenie kosztow ogumienia i kosztow napraw ta-

oru.

Na tle powyzszych wywodéw mozna juz doj$s¢ do wnios-
ku, iz realizacja! konkretnych zadan,.stawianych w zakre-
sie obnizenia kosztu niektorych skfadnikow kosztow wias-
nych przewozéw samochodowych, w grupie kosztéw zmien-
nych, sprowadza sie zasadniczo do odpowiedniego popra-
wienia normy zuzycia czy wskaznika, w ktorym dany skia-
dnik kosztow wiasnych znajduje swe odbicie.

Zatézmy przyktadowo, ze w zakresie obnizenia kosztow
wlasnych przewozéw samochodowych przedsiebiorstwu
transportowo-samochodowemu postawione zostaty konkret-
ne zadania obnizenia kosztéw na jeden wozokilometr:

a) materiatdbw pednych i smaréw 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 biezacych taboru — o 10% w przewozach
osobowych i towarowych,
z tym, ze ceny materiatow, jak i ceny ewentualnej robo-
cizny przy naprawach taboru nie ulegajg zadnej zmianie.

Celem wtasciwego wykonania tych zadan konieczne jest
zbadanie dotychczasowych norm czy wskaznikéw, w kto-
rych odpowiednie koszty wtasne przewozéw samochodo-
wych majg swoje odbicie, oraz wyliczenie, jakie powinny
by¢ te wskazniki, aby zadania wyznaczone w punktach a)
b) i c) zostaly spetnione. Jezeli przyjelibySmy np., ze
przed wyznaczong obnizkg poszczegéinych skladnikow
kosztéw wiasnych, o ktérej mowa wyzej w punktach
a), b) i c):

—awskaznik zuzycia materiatdw pednych i smaréw wy-
nosit w przewozach osobowych 28, a w przewozach
towarowych 30 litréw na 100 km,

— wskaznik przebiegu ogumienia w przewozach oso-
bowych i towarowych wynosit 40.000 km,

— wskaznik przebiegébw migdzynaprawczych w przewo-
zach osobowych 1 towarowych wynosit 50.000 km,

to dla zrealizowania wyzej podanych zadan obnizki
koteztu nalezatoby uzyska¢ nowe wskazniki, a mianowicie:

1) wskaznik zuzycia materiatbw pednych i smaréw
eksploatacyjnych, jako zmieniajacych sie wprost pro-
porcjonalnie do zjniany kosztu tych materiatéw, trze-
ba by zmniejszy¢ 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 litrow na

00 km,

2) wskaznik przebiegu ogumienia, jako zmieniajacy sie
odwrotnie proporcjonalnie do zmiany kosztu ogumie-
nia — zwiekszy¢ w przewozach osobowych i towa-
rowych o 15%, to jest z 40.000 km, na 46.000 km,

3) wskaznik przebiegbw miedzynaprawezych, jako zmie-
niajgcy sie odwrotnie proporcjonalnie do 'zmiany ko-
sztu napraw — zwiekszyC w przewozach osobowych
i towarowych o 10%, to jest z 50.000 km na 55.000
kilometréw,

W ten bardziej prosty i zrozumiaty dla zatogi sposob
sformutowania zadania obnizenia kosztu poszczeg6inych
sktadnikbw przewozow saknochodowych powinny by¢ na-
stepnie przedyskutowane na naradach produkcyjnych akty-
WU pracowniczego i postawione przed calg zaloga, celem
znalezienia wilasciwych $rodkéw i powziecia zobowigzan
wspotzawodnictwa dla ich wykonania.
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W wyniku uzyskania poprawy powyzszych trzech wskaz-
nikéw, obnizenie kosztéw wilasnych przewozéw samocho-
dowych mozna zilustrowa¢ wedlug nastepujacej tabeli:

. T daje obnize-
Udziat Obnizenie :
w koszcie koszta Qe;?kol\(/\(/)ifezséut
catkowitym w przewo-
przewozéw zach w przehwo-
Rodzaj zac
koszlu
JH W
0sobo- tor\éva- osobo- OWa- B)OOW
- ro- . .
wych wych wych wych PC.
. 33-f
Sit 2 z
1 2 3 4 5 6 7
Materiatow
pednych
i smaréui H%w 10% 15% 10% 1,65% 19
eksploata-
cyjnych
Ogumienia 5% 5% 15% 15% 0,75% ),7t%
Napraw
biezacych 6% 5% 106 10% 0,0% 05%
Razeu 3.-% 2,25%

W podobny sposéb mozna by przeprowadzi¢ analize o-
bnizenia pozostatych sktadnikéw kosztow w grupie nakia-
déw materiatowych, zaleznych od ilosci przewozoéw. Obni-
zenie kosztu wszystkich tych sktadnikéw, uzyskuje sie ana-
logicznie, drogag poprawy wskaznikéw, w ktérych skfadni-
ki te majg swoje odbicie kosztu. Poprawe tych wskazni-
kéw osigga sie w wyniku wilasciwej gospodarki i zespoto-
wego wysitku catej zatogi.

Jesli chodzi o koszty robocizny bezposredniej oraz o
sktadniki kosztowe w grupie kosztow statych, to — jak
juz wyzej wspomniano — obnizenie tych kosztéw zalez-
ne jest od wzrostu wskaznika wydajnosci pracy, czyli od
wzrostu ilosci przewozéw. Zaleznos¢ ta nie jest jednak
proporcjonalna, gdyz ze wzrostem wydajnosci pracy naste-
puje czesciowy wzrost zarobkéw pracowniczych, co znéw
w pewnvm stopniu podwyzsza koszty wiasne.

Zgodnie z rozumowaniem, przeprowadzonym we wzmian-
kowanym juz wyzej artykule pt. ,Analiza kosztéw wtasnych
przewozéw samochodowych®, zalezno$¢ miedzy wzrostem
llosci przewoz6w samochodowych a obnizeniem kosztow
wiasnych tych przewozéw moze by¢ ujeta nastepujgcym
wzorem matematycznym:

We wzorze tym:

Bk = (u—x:?_~a+ neb 100 (i)
ioo + o

Ok = obnizenie kosztu jednostkowego przewozow

Y = procent wzrostu ilosci przewozéw

X = procent wzrostu plac i $wiadczeh w zwiazku ze
wzrostem wydajnosci pracy

a = procent, jaki stanowig w koszcie catkowitym ptace
i Swiadczenia,

b = procent, jaki stanowig w koszcie catkowitym kosz-
ty stale.

Ze wzgledu na to, ze na ilos¢ wykonanych przewozéw
majg wplyw szczegolnie takie wskazniki eksploatacyjne,
jak: wspotczynnik wykorzystania tadownosci (frekwencja
w przewozach osobowych), wspétczynnik wykorzystania
przebiegu, szybkos$¢ techniczna pojazdu, promien pracy
itp. zadanie obnizenia kosztow robocizny bezposredniej
oraz wszystkich kosztow niezaleznych od ilosci przewo-
z6w sprowadza sie wiec znoéw wtasciwie do uzyskania po-
prawy wyzej wymienionych wskaznikow eksploatacyjnych
w tym kierunku, by zwiekszy¢ ilos¢ przewozéw. Ustalenie
wptywu ktéregokolwiek z powyzszych wskaznikow eksplo-
atacyjnych na obnizenie kosztow wiasnych przewozéw, wy-
maga zatem zbadania, jakg zmiane procentowa w ilosci
wykonywanych przewozow powoduje taka lub inna zmia-
na odnosnego wskaznika eksploatacyjnego. Majgc ustalony
procent wzrostu ilosci przewozéw, na skutek zmiany ta-
kiego czy innego wskaznika eksploatacyjnego, oraz zna-
jac wzrost plac i Swiadczen, zachodzacy ze wzrostem ilo-
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Sci przewozow, wystarczy dane te podstawi¢ do podanego
wzoru (1) i wykona¢ zaznaczone we wzorze dziatania
arytmetyczne, aby okres$li€ procent obnizenia kosztow
wlasnych na skutek wzrostu ilosci przewozow.

Wykonanie zadan zgplanowanych w zakresie obnizki
kosztéw wiasnych zalezy oczywiscie w duzej mierze od
wiasciwego podejscia kierownictwa przedsiebiorstwa do
zagadnienia obnizenia kosztow witasnych, odpowiedniego
postawienia tej sprawy przed calg zalogg pracowniczg i
od zmobilizowania tej zalogi do jak najwiekszego wysit-
ku zespotowego dla zrealizowania zadan poprawienia od-
nosnych wskaznikbw  techniczno-eksploatacyjnych dla
osiggniecia obnizenia kosztow wiasnych.

Aktywne wspotdziatanie z kierownictwem przedsiebior-
stwa ze strony catej zatogi; oszczedzanie wydatkéw admi-

JULIAN WOJTUSIAK (Katowice)
Walka o obnizke

Ustawa o Planie 6-letnim wysunela, jako jedno z czoto-
wych zagadnien, stanowigce podstawowy warunek wy-
petnienia planu — zagadnienie obnizki kosztow witad-
nych w gospodarce narodowe;.

Jezeli dzisiaj jestesmy Swiadkami zdecydowanej waiki
o obnizenie kosztow wiasnych produkcji w kazdej dziedzi-
nie zycia gospodarczego i na kazdym zaktadzie — to row-
niez i w gospodarce transportowej musi by¢ podjety
wiasciwy i planowy wysitek zmierzajgcy do obnizenia
kosztéw wiasnych transportu.

Wynik bedzie pozytywny; jezelf wysitek ten bedzie miat
charakter powszechny i codzienny, tzn. ze walke beda pro-
wadzili wszyscy transportowcy, Swiadomi, ze prace ich mu-
si cechowaC stale codzienne zwalczanie wszelkich marno-
trawstw i naduzy¢ natury eksploatacyjnej lub technicznej.

Walke o obnizke kosztéw wiasnych moglibySmy podzie-
li¢ na dwa etapy: pierwszy — to uporzgdkowanie i posta-
wienie gospodarki ‘transportowej na wilasciwym poziomie,
to usuniecie z obecnej gospodarki stanéw anormalnych —
réznych przerostéw i dziwolggéw organizacyjnych i eksplo-
atacyjnych; drugi etap — to podjecie wtasciwej i plano-
wej walki o obnizenie kosztéw wilasnych w danych warun-
kach organizacyjnych.

Koszt wlasny, jako wielkos¢ zmienna, jest wynikiem:
a)organizacji jednostki, b) warunkéw eksploatacji, c) orga
nizacji obstugi i napraw, d) zuzycia materiatow, €) stanu
zatrudnienia i systemu ptacy.

Obnizke kosztow wiasnych mozemy osiggng¢ na drodze
organizacyjnej, eksploatacyjnej i technicznej transportu.

MARNOTRAWSTWA ORGANIZACYJNE

Organizacja jest Scisle zwigzana z ekonomig. Ten zwig-
zek nie jest nalezycie doceniany w poszczegoélnych komor-
kach transportowych. W wielu przypadkach organizacja
stuzby transportowej nie stoi dzisiaj na nalezytym pozio-
mie. Wiemy réwniez, ze nie jest nalezycie rozpowszechnio-
ny w transporcie rozrachunek gospodarczy, ktéry jest wa-
runkiem dobrego prowadzenia przedsiebiorstwa.

Wszystkie komorki transportu winny pracowaé¢ na roz-
rachunku gospodarczym. Musimy pamietaé, ze przy rozra-
chunku gospodarczym istnieje petne zainteresowanie pracg
podstawowego ogniwa gospodarki transportowej, jakim jest
kierowca — gospodarz pojedynczego pojazdu samochodo-
wego. Dla lepszego usprawnienia transportu nalezy stoso-
wacé 'rozrachunek gospodarczy wewnatrzzaktadowy.

Rozrachunek gospodarczy dziatu, brygady czy nawet
robotnika, to réwnoczesnie doprowadzenie rozrachunku go-
spodarczego, jako metody gospodarzenia, do najnizszego
szczebla przedsiebiorstwa.

Ten odcinek pracy w gospdarce transportowe] jest jesz-
cze wstanie martwym. Jezeli wspominam o wewnatrzza-
ktadowym rozrachunku gospodarczym, obejmujgcym nawet
'‘pojedynczych kierowcow, to dlatego, ze w -wyniku s*ap;
n:owego wprowadzenia' go w gospodarce transportowej
nalezy oczekiwa¢ duzych oszczednosci przy petnej mo-
bilizacji rezerw wydajnosci.

Uchwata Prezydium Rzadu z dnia 2.VI. 1951 r. daje pod-
stawe do ostatecznego i ekonomicznego ustawienia stuzby
transportowej w poszczegoinych resortach.
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nistracyjnych, stale usprawnianie organizacji pracy, wy-
korzystanie racjonalizatorstwa i nowatorstwa, mechaniza-
cja poszczegdblnych czynnosci itp. to czynniki niezbedne i
utatwiajgce walke o obnizenie kosztéw wilasnych w prze-
wozach ‘samochodowych. Wdzieczne pole do dziatania
znajdujg tutaj takze organizacje zwigzkowe (rady miej-
scowe na zakladach pracy) oraz komorki podstawowej
organizacji partyjnej, ktére przez stale uswiadamianie
swych czionkéw | wptywanie na ogdél pracowniczy w du-
chu wiasciwego nastawienia sie do zadan obnizania kosz-
téw wiasnych, moga przyczynic¢ sie w duzej mierze do po-
budzenia tego 6godlu i skierowania go na wiasciwg droge
uzyskiwania oszczednosci w zuzyciu materiatow, zwieksza,
nia ilosci przewozéw, drogag poprawy wskaznikéw tech-
niczno-eksploatacyjnych.

kosztéow witasnych

Centralizacja stuzby transportowej pozwala na wykona-
nie mniejszym taborom wiekszych zadan, przy petnym wy-
korzystaniu $rodkéw transportowych i przy lepszych moz-
liwosciach stworzenia odpowiedniego zaplecza technicz-
nego.

Powstanie w miastach lub rejonach przedsiebiorstw
transportu drogowego, obstugujacych geograficznie wszys-
tkie zaktady tego samego przemystu, jest koniecznoscia.
Koncentracja $rodkéw i, zadan jest metoda, ktéra umozli-
wia osigganie powaznych oszczednosci czasu i $Srodkow.
* Metoda koncentracji zmusza:

a) do zbilansowania zadan ze zdolnoscig produkcyjna,
a przez to do stwierdzenia brakoéw lub nadwyzek;

b) do ustawienia zadan wedtug hierarchii waznosci, a
nastepnie do sprecyzowania zadan i wyznaczenia terminow;

c) pozwala ona réwniez na ustalenie i. Skierowanie od-
powiedniej ilosci $rodkéw transportowych na decydujgcy
odcinek pracy;

d) pozwala wreszcie na pokonywanie waskich gardet
przewozowych.

Metoda koncentracji transportu drogowego, ktéra winna
by¢ wprowadzona szczeg6lnie w budownictwie, polega na
grupowaniu odpowiednich $rodkéw przewozowych, stosow-
nie do potrzeb w okreslonych rejonach pracy oraz’w Scisle
okreslonych okresach czasu.

Przy reorganizacji transportu nalezy sie liczyé z pew-
nym oporem, koriserwatyzmem i wygodnictwem uzytkow-
nikébw. Ten konserwatyzm mozna zwalczy¢ tylko przez wy-
dajng prace gospodarki transportowej, przez wysitek stuz-
by transportowej, przez zwiekszenie wydajnosci taboru
oraz przez wykazanie obnizki kosztow wiasnych transpor-
tu. Wieloletnie do$wiadczenie radzieckie daje nam odpo-
wiednie wzory, z ktérych obowigzani jestesmy korzystac.

Gospodarka zaktadowego transportu kolejowego réwniez
nie jest jeszcze u nas usprawniona i uregulowana wtasci-
wie. Organizacja transportu PKP nie jest zharmonizowa-
na z organizacjg transportu kolejowego, przemystowego.
tadunki, przewozone kolejg, podstawiane sg na bocznice
zaktadowa, z ktérej przedstawia sie je do odpowiednich
magazynéw z pomocg wiasnych urzadzen i $rodkéw tran-
sportowych, jak parowozy, elektrowozy i samochody.

Brak odpowiednich urzadzen mechanicznych zatadunko-
wych i roztadunkowych lub ich niewystarczajgca itos¢
stwarza wiele trudnosci przy przewozach. Bardzo czesto
trudnosci te pogtebia zla sie¢ drég na terenie zaktadu, co
'w konsekwencji powoduje skomplikowang prace manewro-
wania wagonami, podraza przew6z, powoduje przerwy w
obstudze magazyndéw i wywiera ujemny wptyw na ciagtos¢
pracy oraz powoduje optaty przestojowe. Nalezy pamietac,
ze kazde postojowe zmniejsza wspoétczynnik wykorzysta-
nia taboru PKP, podnosi koszty wlasne i tym samym po-
woduje straty w ogoélnej gospodarce narodowej.

_ Plan obnizenia kosztéw wiasnych transportu winien ob-
Jac:

1 Obnizke kosztow wiasnych na skutek wzrostu wydaj-

nosci pracy.

2. Zmniejszenie zuzycia surowcOw i materiatdw (ma-

terialy pedne, ogumienie i inne).

3. Ustalenie niezbednej ilosci zatrudnionych pracowni-

kéw przy danym taborze (usuwanie przerostow za
trudnienia).
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4. Ustalenie niezbednej iloSci etatdbw samochodowych.

5. Ustalenie obnizki kosztow wtasnych na odcinku ka-
pitalnych remontéw przez zastosowanie dtugofalowe-
go wspoétzawodnictwa oraz przez oszczedng gospo-
darke materialowg, zmniejszenie normatywéw i rege-
neracje czesdci zamiennych.

Komorka transportu, opracowujgca plan obnizki kosz-
téw witasnych, winna dla rozpowszechnienia idei i metody
obnizki tych kosztéw zapozna¢ wszystkich pracownikow
transportu z nastepujacymi zagadnieniami: 1) co to jest
koszt wlasny i z czego sie tworzy; 2) na czym polega ana-
liza kosztéw jednostkowych (tonokm, oso-bokm i wozokm);
3) jak ksztaltuja sie koszty przy zlej gospodarce; 4) kto
jest odpwiedzialny za przekroczenie, wydatkow; 5) jakie
sg mozliwosci obnizenia kosztéw wtasnych.

Planowanie i czuwanie nad realizacjg planu kosztow
wlasnych winny by¢ obowigzkiem wszystkich komoérek
transportowych.

MARNOTRAWSTWA EKSPLOATACYJNE
A. Braki planowania

Do podstawowych przyczyn marnotrawstwa nalezy brak
planu. Te komorki transportowe, ktore posiadajg plan, mu-
szg zwr6ci¢ uwage na nastgpujgce momenty, ktore nieupo-
rzadkowane i biednie rozumiane, dajg powazne straty.

1 Zle rozumiane mierniki pracy taboru. Planuje sie pra-
ce taboru, a pracy tej nie rozumie jeszcze wielu transpor-
towcow. Jezeli prace gornika mierzymy iloScig ton wydo-
bytego wegla, to w transporcie prace wyraza sie tonokm,
osobokrn 1 wozokm. llo$¢ tej pracy mierzy sie takze ilo-
Scig przewiezionych ton i iloscig przewiezionych pasaze-
row.

2. Falszywe planowanie masy towarowej. Podstawowym
elementem do planowania transportu jest masa przewozo-
wa i $rednia odlegto$¢ przewozu. Wiele zaktadéw produk-
cyjnych nie umie planowa¢ masy towarowej, podajgc do
komorki transportowej najczesciej falszywe dane. Swiad-
czy to szczegolnie o wadliwej pracy planowania komérek
zaopatrzenia i zbytu tych zaktadéw. Transportowcy mu-
szg pamieta¢, ze tylko wiasciwa i zdecydowana postawa
transportu moze nauczy¢ zaktady produkcyjne doktadnego
planowania masy towarowej przy opracowaniu rocznego
planu przewozéw. Fatszywe planowanie masy przewozo-
wej prowadzi do niewlasciwego planowania potrzeb samo-
chodowych, a w szczeg6Inosci ilostanu taboru.

3. Brak operatywnych planéw. Sa komorki, ktére zado-
walajg sie tylko planem rocznym, nie uznajgc albo nie do-
ceniajgc natomiast waznosci planéw operatywnych miesie-
cznych, dziennych. Plan bez wprowadzenia operatywnosci
rnija sie z celem. Nikt wtedy planem nie zyje, pozostaje
on tylko znany malej grupce. Transportowcy muszg stoso-
wacé dzienne, operatywne planowanie. Tylko w ten spos6b
likwiduje sie marnotrawstwa, tg drogg osiaga sie oszczed-
nosci. Codzienny plan i wykonanie planu musi sie sta¢
powszednim chlebem transportowca.

4. Nieznajomos¢ wskaznikéw. Wskazniki techniczno-eks-
ploatacyjne jeszcze dzi§ sa dla wielu transportowcéw za-
gadnieniem malo_ znanym. A przeciez wskazniki sa pod-
stawg opracowania planu i miernikami wykonania planu.
Wprowadzona ostatnio miesieczna karta eksploatacyjna
tylko czesciowo poprawia ten stan.

B. Zte wykonanie przewozéw

1 Zta praca dyspozytora. Nie majgc miesiecznego pla-

nowania przewozow, nie prowadzgac dziennego, operatyw-
nego planowania oraz dziennej analizy wykonania planu,
nie mozna mowi¢ o wilasciwe] dyspozycji taborem. Rola
dyspozytora jest czestokro¢ Zle pojmowana. Zesrodkowanie
u dyspozytora catego kierownictwa ruchem transportu,
udzielenie mu petnomocnictw do zawierania umow z od-
biorcami i dostawcami, moze w wielu przypadkach utatwié
utworzenie wilasciwej organizacji transportu i dyspozyciji.
Do zracjonalizowania pracy transportu jest niezbedne:
a) ustalenie jednolitego systemu zamoéwien i dyscypliny
zamoéwien. Obecny chaos w zamoOwieniach Swiadczy
o tym, ze wiele z nich nie ma uzasadnienia ekonomi-
cznego uzycia samochodu. Normalne zamoéwienie
opiewa zazwyczaj na ilos¢ samochodéw, co jest ble-
dem, gdyz zamowienie winno opiewaé na przewoéz
takiej czy innej masy towarowej. -Dyscypline zamo-
wien moze podnies¢ wydatnie sama komérka trans
portowa, przez wlasciwg dyspozycje i wykonanie
przewozow;
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b) ustalenie, w granicach mozliwosci, Scistego rozktadu
jazdy samochodéw, co da wybitne skrocenie przesto-
J6w martwych;

c) uzgodnienie z uzytkownikami, ktére odcinki dojazdu
na miejsce pracy nadajg sie dla transportu samocho-
dowego, dzieki czemu uzytkownik doprowadzi te od-
cinki do stanu nadajgcego sie do przejazdu pojazdem
samochodowym;

d) uktadanie drobnych przewozéw obwodowo;

e) wykonywanie przewozow tylko pod warunkiem, ze
uzytkownicy zloza miesieczny plan przewozow i ope-
ratywne zamoOwienia w terminach nakazanych;

f) na trasach o duzych i regularnych obrotach ftadun-
kéw stosowanie dwuosiowych przyczep, co wybitnie
zwieksza ftadownos$¢ samochodu, pozwala zmniejszy¢
ilo§¢ taboru samochodowego, obniza koszty wiasne
i zmniejsza ilos¢ przejazdow.

Prawidlowa organizacja transportu i dyspozycji powin-
na zapewni¢ przew6z maksymalnej ilosci tadunkéw naj-
krotszymi drogami, przy najmniejszym zuzyciu $Srodkow
i czasu.

Przy centralizacji dyspozycji nie musi by¢ zachowana
zasada centralizacji garazy.

2 Zta polityka przewozéw. Odpowiednia, ekonomiczria
koordynacja przewozéw da w wyniku powazne oszczedno-
Sci. Kolej, jako najtanszy s$rodek komunikacji, musi by¢
wykorzystany z catg bezwzglednoscia. Znamy .przypadki
niewtasciwego wykorzystania samochodow dla celow stuz-
bowych. Ciagle jeszcze, wbrew okélnikowi Prezesa Rady
Ministréw, samochody sg uzywane do przejazdéw miedzy-
miastowych, pomimo, ze istnieje sprawnie funkcjonujgca
komunikacja publiczna. Wszyscy uzytkownicy samocho-
dow stuzbowych powinni przejg¢ sie zasada oszczednosci,
pamietajgc o tym, ze kazdy kilometr drogi, nieuzasadnio-
ny ekonomicznie, powieksza straty.

Czesto uzytkownicy zadaja, pracy transportu ria dwie
zmiany, ale bardzo czesto uzytkownicy nie gwarantujg
i nie dajg masy towarowej na 16 godzin pracy. Z tg spra-
wa wigze sie zagadnienie pracy w godzinach nadliczbo-
wych. Tu szczegodlnie wiele jest do zrobienia.

C. Zle wykorzystanie taboru

1 Przyczepy. Wiele komorek transportowych, zwlaszcza
w jednostkach przemystowych, nie rozwigzato dotychczas
nawet tak nieskomplikowanych pod wzgledem technicz-
nym zagadnien, jak praca samochodéw i ciggnikow z przy-
czepami, wskutek czego transport samochodowy bywa
bardzo Zle wykorzystany:

2. Brak zainteresowania kierowcow i pomocnikow
w przewozie jak najwiekszej ilosci tadunku, Nalezatoby,
poddac rewizji niektére uktady zbiorowe w celu wprowa-
dzenia takiego systemu premiowania, wedtug ktérego kie-
rowca otrzymywatby premie za przewieziony tonaz.

3. Duze przestoje. Szkodliwe przestoje samochodéw sg
gtownym zrodtem marnotrawstwa. Kazdy przestdj nieuza-
sadniony z winy uzytkownika czy jednostki transporto-
wej, winien by¢ karany Przestoje wystepuja z nastepuja-
cych -przyczyn: a) nieprzygo-towamia na czas masy prze-
wozowej, bj braku organizacji brygad na- i wytadow-
czych.

Walka z przestojami winna by¢é prowadzona zdecydo-
wanie na wszystkich szczeblach transportu i u samego
uzytkownika. Przestoje szkodliwe musza byé. codziennie
wykrywane, a przyczyny ich zwalczane w zarodku.

4. Brak organizacji brygad tadowczych. Zagadnienie
czasu na- i wytadunku — to sprawa dotychczas najczesciej
zapominana. Kwestia mpcfiantéacjd czynnosci nai— i wy-
dowczych, ktéra do minimum musi skroci¢ czas na- i wy-
tadunku, winna- sie sta¢ przedmiotem szczego6lnej tro-ski.

5. Brak usprawnienia pracy transportu na budowie.
Ten rodzaj marnotrawstwa jest zwykle wynikiem falszy-
wego zadowolenia, ze zaméwienie zostato zrealizowane,
ze samochody sg na budowie. Nie wnika sie przy tym czy.
te samochody sg maksymalnie wykorzystane.

6. Niejednolita i niecatkowita dokumentacja gospodarki
transportowej. Dotychczasowy -sysitem 'sprawozdawczosci
nie ijest odpowiedni. N-e ujmuje on catosci zagadnienia
eksploatacji .transportu. Ostatnio wprowadzona (karta
miesieczna- eksploatacji -jest ztwiastumem, ze na-lezy ocze-
kiwa¢ postepu w itej -dziedzinie. Gospodarka techniczna;
nieuregulowang -prowadzana jest niejednolicie i -nie-
kompletnie.
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7. Kanty drogowe zle wypetniane. Karty -droigoiwe iw wie-
lu przypadkach sa Erowadzone fatszywie, zaréwno iz winy
kierowcy jak i uzytkownika.

Uzytkownik, stwierdzajgc wykonanie jazdy, winien
spralwidiza¢ -zigodnos¢ zalp-ilsow ze 'stanem faktycznym i czué
isie z-ailto oidipowieidizialnym. Z drogiej istirany'doktadne(kon-
trole winny zmniejszy¢ ilos¢ naduzyé. Kary porzgadkowe
i zwrot kasztow, wymierzane nieuczciwym uzytkownikom
i kierowcom za jazdy nielegalne, winny w szybkim stop-
niu hpodnieéc’: dyscypline jazd i prowadzenie kart drogo-
wych.

8. Nieznajomos$¢ zagadnienia kosztow wtasnych.- Znajo-
mos$¢ rodzajow kosztow i metody ach obliczania jest obo-
wigzkiem kazdego pracownika transportu, bo tylko wtedy
mozemy mowi¢ o obnizce kosztow wiasnych, gdy praco-
whnicy znajg wszystkie miejsca powstawania kosztow oraz
sposob ich ustalania.

MARNOTRAWSTWA TECHNICZNE

A. Za niski wspo6tczynnik gotowosci technicznej i za
duze przestoje techniczne. Wysitek techniczny kie-
rowcow, warsztatowcow, stacji obstugi i technikow winien
da¢ jak najwyzszy wspoétczynnik gotowosci technicznej
taboru.

Planowany, mobilizujgcy wspotczynnik gotowosci tech-
nicznej jest jednym z gtéwnych celow gospodarki techni-
cznej. Wykonanie wspofczynnika gotowosci technicznej
winno by¢ $ledzone j analizowane codziennie. Wspotczyn-
nik gotowosci technicznej winien by¢ obliczany dla po-
szczegolnych rodzajow pojazdéw samochodowych, aw po-
szczeg6lnych rodzajach — wedtug typow. Tak samo co-
dziennie winny by¢ rejestrowane i analizowane przestoje
techniczne, podwazajgce wykonanie wspoiczynnika goto-
wosci 'technicznej..

Przestoje te winny by¢ dzielone na przestoje z powo-
doéw: a) iiraku zaopatrzenia, b) naprawy gtownej, c) na-
prawy biezacej, d) przegladéw technicznych OT-, OT-11
4 innych.

Przestoje poza tym winny by¢ dzielone, w .wyniku co-
dziennej analizy, na uzasadnione i nieuzasadnione.

Nieosi-aggniecie wtasciwego wspotczynnika gotowosci te-
chnicznej moze by¢ powodowane nastepujgcymi przyczy-
nami:

a) Ztg organizacjg i ztym 'opracowa-
niem planu kapitalnych remontéw.
Plan jkapitalnych remontéw winien objg¢ jesli cho-
dzi o wykonanie wlasne mozliwosci naprawcze
oraz mozliwosci Centralnego Zarzadu Sprzetu Sa-
mochodowego. Niestety, mamy jeszcze dzisiaj prze-
stoje samochoddéw siggajgce do trzech, -ainawet dzie-
siecin i wiecej miesiecy. Kluczowe przemysty, jak
wegfel i hutnictwo, winny stworzy¢ odpowiednie wia-
sne zaplecze techniczne.

b) Z13 organizacjag przeglagdow techni-
cznych i napraw biezgcych. Instrukcja!
SM {73 dotyczgca obstugi technicznej, nie jest jesz-
cze wykonywana prawidtowo iprzez komorki trans-
portowe. Wykonanie przegladéw technicznych OT-I
I OT-1l gwarantuje utrzymanie taboru w petnej goto-
wosci technicznej. iPoszczegolne bazy transportowe,
dyspcnujgce najmniej 50 wozami, muszg mie¢ wia-
sng stacje obstugi j warsztat podreczny.

J. KOWALIK (Warszawa)

Metody obnizania kosztéow w

Zagadnienie kosztoty wtasnych omawiane jest przewa-
znie zbyt jednostronnie. Przedmiotem rozwazan jesit istota
kosztow, ich sktadniki, rodzaje, spos6b rejestrowania i
klasyfikowania,oraz metody planowania kosztéw i ich ana-
liza. Analiza- jest niewatpliwie pierwszym i najwazniejszym
krokiem na drodze do obnizenia kosztow. Praktyka wyka-
zuje jednak, ze obecnie dokonywana analiza kosztéw w
przedsiebiorstwach transportowych ma charakter badan
Jhistorycznych® i nie spetnia- swej podstawowej roli orga-
nu precyjzyjnego i pomysinego kierowania placowka. Przy-
czyng tego stanu rzeczy jest zbyt pézna sprawozdawczosc
ksiegowa oraz oderwanie obrachunku i analizy kosztow od
miejsc ich powstawania.

Wyidaije sie, ze zrodet obnizenia kosztéw szuka¢ nalezy
takze iw metodzie prowadzenia Obrachunku kosztéw A
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c) Zta organizacjag zaopatrzenia. Jest je-
szcze wiele komorek transportowych posiadajgcych
w magazynach nadmierne zapasy materiatowe. Or-
ganizacja przedsiebiorstw na rozrachunku gospodar-
czym umozliwia scentralizowanie, uporzadkowanie
i usprawnienie spraw zaopatrzenia.

d) Zta opiekg nad nowymi samochoda
mi. Musimy stwierdzi¢, ze czestokro¢ nie ma zorga-
nizowanej opieki nad nowymi samochodami. Zalezy
ona w pierwszym rzedzie od kierowcy, ale musi
istnie¢ réwniez w komorce transportowe] odpowiedni
klimat, sprzyjajacy trosce o nowe wozy.

B. Zta gospodarka materiatami pednymi. Uchwa-
ty Rady Ministrow wprowadzity do naszej gospo-
darki plalnowy system oszczedzania na odcinku materia-
tow pednych. Instrukcja SM-178 podata wytyczne odno-
Snie sposobéw uzyskania oszczednosci w gospodarowaniu
ptynnymi materiatami pednymi. W wielu przypadkach za-
gadnienie to nie stoi jeszcze na wiasciwym poziomie wy-
konawstwal Obowigzkiem kierownika transportu jest prze-
szkolenie wszystkich pracownikéw w mysl instrukcji SM-

m 178 oraz -stosowanie sie $ci-Sle do wytycznych, dotycza-

cych oszczednej i racjonalnej gospodarki paliwami ptyn-
nymi.

C. Zta gospodarka ogumieniem. Podobnie, jak
gospodarka materiatami pednymi, winna by¢ prowadzona
gospodarka- ogumieniem. Podczas narad wytwoérczych wi-
nien by¢ omawiany koszt ogumienia- i gospodarka opona-
mi nowymi i protektorowanymi.

D. Niewfasciwa i niejednolita dokumentacja tech-
niczna i warsztatowa — oto jeszcze jeden powod mar-
notrawstwa.

Transport przedstawia mozaike zagadnien technicznych,
eksploatacyjnych i administracyjnych. Poruszane w niniej-
szym artykule marnotrawstwa dotycza catosci zagadnien
transportu. Kazda ko-mdrkai transportowgu-winna spojrze¢
w stan® prowadzonej przez siebie gospodarki i stwierdzié¢
ilos¢ i jakos¢ popetnionych marnotrawstw, aby moéc przed-
siewzig¢ kroki zaradcze; réwnoczesnie kierownictwo tran-

sportu winno zorganizowa¢ planowa walke o obnizke ko-
sztébw wiasnych.

Kierownictwo transportu winno nie zapomina¢ o wta-
Sciwym doborze ludzi,do transportu, o szkoleniu i dosko-
naleniu pracownikbw oraz o przygotowaniu nowych kadr.

Waznym zagadnieniem jest wspoétzawodnictwo transpor-
towcow. Nie we wszystkich 'komérkach transportowych za-
gadnienie to jest doceniane. Wspoétzawodnictwo w walce
0 obnizke kosztéw wiasnych jest ruchem zasadniczym
1 zmieniajagcym oblicze gospodarki transportowe;.

Ruch stutysiecznikbw ma z punktu widzenia gospodar-
czego olbrzymie znaczenie i winien by¢ zrédlem obserwa-
cji 1 doswiadczen techniczno-eksploatacyjnych. Wspoétza-
wodnictwo winno sia¢ sie codzienng, zyciowa potrzeljg
kazdego pracujgcego w transporcie, ,a wtedy przy zbioro-
wych zobowigzaniach i zbiorowym wysitku transportow-
cow bodzie mozna oczekiwa¢ pieknych wynikow w walce
o wykonanie i przekroczenie planéw, w walce o obnizke

'kosztéw wiasnych, w wailce o irozkwitt gospodarki-narodo-
wej.

transporcie samochodoirpm

w calym systemie gospodarki kosztownej w transporcie.
Na system ten skfadajg sie nastepujgce zasadnicze trzy
zagadnienia:
| opracowanie realnego, mobilizujgcego planu ko-
sSztow;
Il — doprowadzenie planu kosztéw do najnizszych ko-
morek pracy;
11 pogtebienie i umocnienie rozrachunku gospodar-
czego i calego systemu finansowego.

I P-rzy opracowywaniu -pla-nu kosztow -nalezy odréznitac

dwa zupetnie roznigce sie rodzaje prac: 1) planowanie ko-
sztéw, 2) wypetnianie arkuszy planu kosztow; myli sie bo-
wiem it-en, 'kto utozsamia iplanowanie kofeztow z wypetnie-
niem kilku czy kilkunastu tablic cyframi, przeniesionymi
zresztg z innych planéw odcinkowych jak np. z planu za-
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opatrzenia materiatowego czy z planu zatrudnienia; tak
samo zestawienie arkusza ,Plan obnizenia kosztéw“ nie
mozna nazwa¢ planowaniem obnizenia, gdyz cala praca
ogranicza sie do .kilku «dziatan arytmetycznych.

Plan kosztow opracowywany jest na podstawie szeregu
planéw odcinkowych, ktére sg réwnoczesnie dokumentami
uzasadniajgcymi wysokos¢ kosztéw.

Dokumenty te to plan eksploatacji, plan zaopatrzenia
materialowego, plan zatrudnienia i plac, plan remontéw
Srednich i biezacych, plan amortyzacji Itd.

Stad tez wynika, zeplankosztowpo wstajejuz
wowczas, gdy opracowywane sg wszystkie
czes$ci planu techniczno-eksploatacyjne-
go. Konsekwencjg tego jest koniecznos¢ Scistej wspotpra-
cy i- czynnego udziatu planisty kosztéw w pracach nad
plamami techniczno-eksploatacyjnym';. Bytoby moze zupet-
nie stuszne zleci¢ planiscie kosztow obowigzek koordy-
nowania prac zespotdw planowania odcinkowego. Podsta-
we koordynacji stanowi¢ powinna sprawozdawczo$¢ z ob-
rachunku kosztoéw za ubiegte okresy. ,Kosztowiec” wykry-
je w planach wszelkie rezerwy i dysproporcje oraz zmusi
do bezwzglednego przestrzegania obowigzujacych norm
zuzycia materiatow czy wydajnosci pracy a szukajgc drog
obnizania kosztéw, z calg pewnoscig przyczyni sie do
przyjmowania norm $rednio-progresywnych. Wplyw pla-
nisty kosztow na jakos$¢ planéw odcinkowych moze by¢
bardzo duzy. Z drugiej strony wskazane jest, aby pra-
cownicy sporzadzajacy poszczegolne czesci planu technicz-
no-eksploatacyjnego znali zagadnienie kosztow, aby wie-
dzieli jaki wptyw na koszty wywiera ich odcinek planu.
Sporzadzenie wszystkich czesci planu techniczno-eksplo-
atacyjnego powinno- by¢ nacechowane gteboka i wszech-
stronng znajomoscig struktury kosztow witasnych w przed-
siebiorstwie. W tym celu przed przystgpieniem
dopra¢ nad planem nalezy zorganizowac
przynajmniej parogodzinne kursy szkole-
niowe w zakresie kosztow dla wszystkich pracownikow
planowania odcinkowego i centralnego. Na tych kursach
-naradach powinno sie omowi¢ wielko$¢ i strukture kosz-
tow w transporcie. Utatwi to prace planistom kosztow,
przyczyni sie do podnoszenia poziomu planéw, szczegol-
nie w zakresie jednosci i zgodnosci wewnetrznej planu
techmczno-eksploatacyjno-finansowego, a w ostatecznym
rezultacie przyniesie obnizenie kosztow witasnych.

1. Plany kosztow sktadajg sie z szeregu rozdziatow,
ktérych zestawia sie koszty wedtug miejsc ich powstawa-
nia, koszty w uktadzie rodzajowym i kalkulacyjnym. Uktad
planu kosztéw jest jednak dos$¢ trudny i nie zawsze przy-
stepny. Dlatego tez w wielu przypadkach pracownicy nie,
znajg swoich kosztéw i to ani planowanych ani wyniko-

ch.

WyPrzyjelo sie takze obecnie btedne mniemanie, ze komor-
ki operatywne powinny znac¢ tylko plan eksploatacyjny.
Zauwaza sie niebezpieczng tendencje do faworyzowania
planu eksploatacyjnego a pozostawiania na uboczu innych
planéw, a szczegoélnie planéw kosztow i planu finansowe-
go. Obserwowana nieche¢ do zajmowania sie tymi plana-
mi musi by¢ szybko zwalczona i wszyscy wykonawcy pla-
néw, wszystkie oddzialy, sekcje, stuzby, zespoty, i pracow-
nicy musza zna¢ koszty. Koszty muszg byC nie tylko su-
mg wydatkow poniesionych na eksploatacje, ale musza by¢
granica, do ktorej wolno ponosi¢ wydatki przy wykonywa-
pfanu eksploatacyjnego. Aby zatozenia te zrealizowa¢ n a-
lezy rownolegle z planem eksploatacyj-
nym doprowadzi¢ do najnizszych komo-
rek pracy takze plan kosztéw a réwnoczesnie
pogtebi¢ w przedsiebiorstwie rozrachunek gospodarczy.
Plan kosztow dla poszczegélnych miejsc ich powstawa-
nia nie moze pozostaC na papierze, a powinien rzeczy-
wiscie normowac koszty poszczeg6lnych komoérek przed-
siebiorstwa.

W przedsiebiorstwie transportowym istnieje szereg
miejsc powstawania' kosztow, wsrdod ktérych gtownymi
sg: transport osobowy, transport towarowy, spedycja,
biura, stacje napraw, magazyny.

Kazda z tych komoérek bez wzgledu na szczebel orga-
nizacyjny (bezposrednio produkcyjna czy administracyj-
na) powinna zna¢ wysoko$¢ planowanych kosztow i pro-
wadzi¢ obrachunek kosztéw wynikowych.

Pian kosztéw w transporcie powinien by¢ zdetalizowa-
ny takze na poszczeg6lne grupy taboru (aby kierowcy
znali granice wydatkéw zwigzanych z eksploatacjg ta-
boru), na poszczegélne bipra i wydzialy ustugowe czy
ogoélno-administracyjna Srodkiem doprowadzenia otanu
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kosztéw do miejsca pracy moga by¢ specjalne wykazy
rozdzielcze, ktore ustalajg wysokos¢ planu i na ktérych
réwnoczesnie kontroluje sie wykonanie planu.

Przy detalizacji planéw najmniej trudnosci sprawiac
beda koszty bezposrednie ustug przewozowych i spedy-
cyjnych, natomiast koszty posrednie 1 tzw. koszty trud-
no-zmienne, ktére mu'szg by¢ planowane i detalizowane
bardzo ostroznie, przynoszg dos¢ duzo trudnosci i nie-
spodzianek.

Koszty trudno-zmienne, nazywane takze statymi, sg
czesto stosunkowo wysokie, gdyz kryja biedy i niedoma-
gania wewnatrz-organizacyjne przedsiebiorstwa..

Wysokosé tych kosztéw powinna w zasadzie odpowia-
dac:

1 kosztom utrzymania zakladu w Stanie nieczynnym.
Sg to koszty dozoru urzadzen technicznych, utrzymania
porzadku i minimalnego personelu 'biurowego, amortyza-
cji urzadzen i nieruchomosci itd.,

2. kosztom dodatkowym utrzymania zakladu w stanie
nieczynnym, lecz gotowym do rozpoczecia eksploatacji,
jak np. koszty utrzymania administracji  (personelu
i kierownictwa ogélnego), magazynéw technicznych itp.
Wszystkie inne koszty stale uwaza¢ mozna za przekro-
czenie kosztéw niezbednych dla prowadzenia eksploata-
cji, a przyczyn ich istnienia szuka¢ nalezy w organiza-
cji pracy (np. .konieczno$¢ likwidowania powstatych za-
legtosci w pracy czy zly dobdr kadr).

Doktadne zdetalizowanie kosztéw pozwoli dstali¢ rze-
czywiste potrzeby wydatkéw i przyczyni sie do zapro-
wadzenia oszczednej gospodarki.

I1. Doprowadzenie planu kosztéw do najnizszych ko-
moérek pracy moze da¢ wowczas pozytywne rezultaty,
gdy osiggane wyniki bedg natychmiast biezaco kontro-
lowane z planem.

Mozna stwierdzi¢, ze kontrola wykonania .planu ko-
sztbw w transporcie nie stoi jeszcze na wirasciwym po-
ziomie. Koszty analizowane sa po sporzadzeniu sprawo-
zdan ksiegowych, a te zestawia sie po blisko 50 dniach od
chwili zakonczenia okresu sprawozdawczego. Wiasciwa
analiza kosztéw dokonywana jest na wyzszych szczeblach
organizacyjnych, a nie bezposrednio w miejscach pow-
stawania kosztow.

W placéwkach operatywnych bezposrednio produkcyj-
nych 'zestawia sie niejednokrotnie koszty w snoséb me-
chaniczny, przy czym obrachunek kosztéw nabiera -cech
zadania arytmetycznego. Alarm o ewentualnym prze-
kroczeniu kosztéw winien by¢ natychmiastowy, aby zlu
mozliwie szybko zaradzi¢ i zapobiec.

Niedomagania te mogag by¢ usuniete przez umocnie-
nie rozrachunku gospodarczego, w ktérym powazng ro-
le odgrywa« rachunkowos$¢. Ksiegowos$¢ bowiem przy po-
mocy odpowiednio zorganizowanego ‘'systemu rejestracji
i kalkulacji kontroluje i ocenia oszczedne wykonanie
kazdej operacji gospodarczej w zakresie eksploatacji,
zaopatrzenia', zatrudmenia itp.

W referaoie na XVIII Ziezdzie WKP(b) W,M. Mototow
podkres$lajac znaczenie bilansu i jego analizy powiedziatk:
....u nas i teraz znajdujg sie tacy kierownicy gospodarczy,
ktérzy uwazajg zagladanie do bilansu, -studiowanie ra-
chunkowosci, troszczenie sie o rozrachunek gospodarczy
za co$ ponizej ich wiasnej godnosci. Z ta niesprawiedli-
woscig i ekonomicznym nieuctwem, jako antypanstwo-
wa | antybolszewicka praktyka trzeba bezwzglednie
skonczy¢. Wtedy znikng u nas liczne fakty niegospodar-
nosci“.

Stwierdzenie to jest tak aktualne dla przedsiebiorstw
transportowych, ze nie wymaga zadnego komentarza.

Wydatki  poszczegdlnych miejsc pracy przedsiebior-
stwa powinny by¢ kontrolowane biezgco, codziennie.
Podstawg kontroli mogg by¢é poprzednio oméwione wy-
kazy rozdzielcze, ktérym nalezatoby woéwczas nadaé for-
me i cechy dokumentu rachunkowego.

Jedng z zasad rozrachunku gospodarczego jest stwa-
rzanie zainlciesowania materialnego pracownikéw przed-
siebiorstwa' wynikami pracy i materialne popieranie wy-
sitku robotnikow w walce o obnizenie kosztéw wiasnych.
Znajduje to swéj wyraz w funduszu zaktadowym w pre-
miach i nagrodach. Nalezatoby silnie powigza¢ plan ko-
sztow z regulaminem plac i to nietylko dla duzych grup
pracownikéw (np. catej placowki czy przedsiebiorstwa),
ale takze dla poszczegolnych stuzb czy zawodoéw. Wy-
nagradzanie kierowcy za dobre utrzymanie taboru oraz
za 'zmniejs-zenie wydatkow eksploatacyjnych | iimyeb
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jak np. -napraw biezacych czy $rednich, bedzie .silnym
bodZcem w walce o obnizenie kosztéw.

Podstawg do wynagradzania robotnikdw za obnizanie
kosztdbw moga by¢ takze wykazy .rozdzielcze. Tym sa-
mym jeden dokument, ktéry moze mie¢ forme kartoteki,
ksigzki czy zeszytu ewidencyjnego, jest dokumentem dla
obrachunku kosztéw i podkiadka do listy pfacy.

Rozrachunek gospodarczy przedsiebiorstwa _daje naj-
pomyslniejsze wyniki dopiero wtedy, kiedy jest oparty
na wewnatrzzakladowym  oddzialowym = rozrachunku
gospodarczym. Dla rozrachunku gospodarczego -przedsie-
bioistwa niezbednymi warunkami sa:

a) posiadanie przydzielonych wiasnych Srodkéw obro-

towych,

) posiadanie wlasnego
cyjno-finansowego,

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

d) ustalanie kosztow wilasnych eksploatacii,

e) materialne zainteresowanie pracownikéw wynikami
‘Wykonania planu,

f) samodzielnos¢ rozporzadzania
kami w -granicach planu
wytycznymi.

Dla rozrachunku -gospodarczego oddziatu -cechg cha-

rakterystyczng jest brak pierwszych trzech z powyz-
szych warunkow, a dziatajg w nim tylko trzy pozostate.

Oddziat prowadzony na zasadach rozrachunku gospo-
darczego nie posiada ani wiasnych Srodkéw obrotowych,
ani planu finansowego, ani tez bilansu. D-a oddziatu

)

planu techniczno-eksplo-atai-

-wydzielonymi  $rod-
i zgodnie z ustalonymi

DZIAL INFORMACYJNY?*)

GOSPODARKA OGUMIENIEM SAMOCHODOWYM

Prezydium Rzadu wydato w dniu 17. XI. 1951 r. Uchwa-
le nr 775 w sprawie gospodarki ogumieniem samochodo-
wym. Tekst uchwaty opublikowany zostai w Nr A-97, Mo-
nitora Polskiego pod -poz. 1375. Uchwala ma na celu wyeli-
minowanie marnotrawstwa, ktére daje s zauwazy¢ w
gospodarce ogumieniem samochodowym, a ktérego usu-
niecie nie bylo dostatecznie mozliwe w Swietle obow-a-
zu'&qcych do niedawna przepisow.

dotychczasowych obserwacji jasno wymka-, ze zagad-
nienia regeneracji ogumienia samochodowego nie jest
nalezycie do-ceniane. O powyzszym $Swiadczy najlepiej
fakt, ze ogumienie przeznaczone do regeneracji jest do-
starczane dn Zaktadow Przemyslu Gumowego w Bo.echO)
wie w bardzo matych iloSciach. Tego rodzaju stan® byt
uzasadniony wtedy, gdy zaktady regenerujgce ogumien e
n'e dysponowaly -dostateczng iloscig formo wym.aracn,
majgcych zasiosowamie u nas w kraju. Obecnie jednak
zaktady te zainwestowaty brakujace zespoly, co daje moz-
no$¢ regenerowania wszystkich opon o wymiarach typo-
wych. Naiezy rowniez stwierdzi¢, ze obowigzujgce prze-
pisy o premiowaniu kierowcoéw za oszczedno$¢ ogum.en.a
nie sg -nalezycie rozumiane, skutkiem czego:

a) ogumienie zuzywane jest do takiego stanu, ze n.e

nadaje sie juz do regeneracji, ..

b) kierowcy premiowani sg za uzyskane na eksp.oato-

wanym ogumieniu przebiegi, bez wzgledu «® os a-
teczny stan tego ogumienia-. _ QO

DotychcZasowy system “przekazywania opon do [‘gene-
racji za posrednictwem Central. Odpadkéw Uzytkowych
okazat sie z wielu wzgledéw niekorzystny. Pos$rednictwo
COU po-wodowalo, ze ogumienie przekazane przez. da-
na komorke transportowag bylo dostarczane do zajadow
regeneracyjnych z pewnym opOznieniem.

Jasne jest, ze przekazywanie ogumienia do regeneruj
o wymiarach deficytowych jest rzecza trudng Natom asl
nie znajdujagcym zadnego uzasadnienia-jest fakt, z P, '
czeg6ini  uzytkownicy -pojazdéw mechanicznych przeka-
zujg do regeneracji w b. maiych ilosciach, wzgledu,
ogole nie przekazuja opon. ktére nie stanowig artykutu
deficytowego. Ot6z uzytkownicy ci, -nie napotykajac na
trudnosci przy zakupie opon nowych, dopuszczajg do zu-
petnego zuzywania opon eksploatowanych.

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha-
rakteru urzgdowefio. S.
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ustala sie planowe koszty wla-sne ustug transportowych,
daje sie mu samodzielno$¢ operowania jego msrodkami
w granicach planu i dla jego wykonania oraz wprowa-
dza sie system premiowania za osiggniete oszczednosci.

Przy przenoszeniu poszczeg6inych komoérek na we-
wnetrzny rozrachunek gospodarczy opiera¢ sie nalezy
na nastepujacych przestankach, warunkujgcych wpro-
wadzenie rozrachunku:

a) jednoosobowe  kierownictwo  odpowiedzialne zg
dziatalno$¢ (prace) danej komoérki, -za wykonanie
przez nig za-dan pianowych oraz za wysokos¢ wywo-
tanych przez te komoérke kosztow,

b) jednorodnos¢ wykonywanych przez te komorke
funkcji produkcyjnych, administracyjnych itp.,

c) okreslone terytorium lub zasieg dziatalnosci.

Doprowadzenie planu kosztébw do miejsc pra-cy jest
tylko jednym z warunkéw obnizenia kosztéw wiasnych
usiug, dalszym warunkiem jest kontrola wykonania pla-
nu. Formg kontroli planu kosztéw jest sprawozdaw-
czo$¢ -ksiegowa i obrachunek kosztéw wihasnych. Ksie-
gowosC¢ i obrachunek kosztéw -musza ujawnia¢ biezaco,
co-dziennie wszystkie transakcje majgce wpiyw na ko-
szty, -najpdzniej w ciggu 6 dni od ostatniego -dnia- okre-
su sprawozdawczego. Obrachunek i analiza kosztéw po-
winny by¢ -przedkla-da-ne kiero-wmict-wu komorki  organi-
zacyjnej do krytycznej oceny i wykorzystania w kiero-
waniu pracg w okresie nastepnym.

Nalezy jednak pamieta¢, ze kierownictwo to nie tyl-
ko dyrektor, szef, naczelnik, ale takze brygadzista, ma-
gazynier, dyspozytor, -kierowca — to ludzie odpowie-
dzialni za swoj odcinek pracy.

Skutki tego sg bardzo niekorzystne dla naszej gospo-_
darki narodowej, gdyz zmuszeni jesteSmy importowacé
bardzo drogie cza-sem ogumienie, wzglednie dostarczac -do
naszego przemystu gumowego bardzo cenny surowiec, w
iloscia-ch wiekszych, niz o by byto konieczne w przypadku
normalnego przebiegu akcji regeneracji ogumienia.

Naiezy przyznaé, ze zly wptyw na -normalny przebieg
akcji regeneracji ogumienia- miaio m.in. i to, ze cena
ogumienia regenerowanego niewiele réznita- sie od ceny
ogumienia nowego, jak réwniez, ze cennik na ogumienie
skupowane przez COU nie posiadat -pozadanych dyspro-
porcji w cenach za poszczegblne kategorie ogumienia.
Cennik ten zostai juz poddany analizie i. zostanie zno-
welizowany.

Wszystkie przytoczone momenty s-powodowaty wydanie
omawianej Uchwaty Prezydium Rzadu, ktérej postanowie-
nia niewatpliwie przyczynig sie do usuniecia Istniejacego
na tym odcinku marnotrawstwa-.

Zgodnie z postanowieniem uch-waly ogumienie moze by¢
eksploatowane jedynie do granicy, po -ktérej przekrocze-
niu nie moze by¢ regenerowane.

Uchwala naktada na wszystkie urzedy oraz jednostki
gospodarki uspotecznionej obowigzek prowadzenia racjo-
nalnej gospodarki ogumieniem samochodowym, a w szcze-
g6lnosci wiasciwej eksloa-tacji ogumienia nowego, a to
przez:

a) przestrzeganie norm przebiegu ogumienia

b) jkontrolowanie prawidlowego uzycia i magazynowa-

nia- ogumienia.

W mysl uchwaly Ministerstwo Przemystu Chemicznego
polec: Fabryce Regeneratu w Bolechowie zaopatrywanie
opon protektorowanych przez te fabryke w symbole okres-
lajgce kolejne protektorowanie opony 4 dopuszczalne obcig-
zenie opony protektorowanej oraz numer fabryczny serii
protektorowanych opon. Centrala Sprzetu Samochodowe-
go ,Motozbyt* w dalszym ciggu -bedzie zajmowata sie
odbiorem ogumienia z Fabryki Regeneratu oraz -dalszym
rozprowadzeniem. Uchwala zobowigzuje z kolei wszyst-
kich uzytkownikéw pojazdéw mechanicznych -do zakupu
jednej opony protektorowa-nej przy zakupie kazdych czte-
rech opon nowych (tego samego wymiaru). Jednym z bar-
dzo waznych postanowien uchwaly jest wyeliminowanie
posrednictwa Centrali Odpadkéw Uzytkowych przy prze-
kazywaniu opon do regeneracji. A wiec, od tej chwili opo-
ny wycofane z eksploatacji i zakwalifikowane przez dang
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komorke transportowa beda przekazywane przez nig bez-
posrednio do Fabryki Regeneratu w Bolechowie.

Jedynie opony, ktore z przyczyn od nikogo niezaleznych
ulegty takiemu zniszczeniu, ze nie mogg by¢ poddane pro-
cesowi regeneracji, bedg przekazywane przez uzytkowni-
kéw do wiasciwej wojewoddzkiej zbiornicy Centrali Od-
padkéw Uzytkowych. Jest rzecza zrozumiata, ze pracow-
nicy komorek transportowych nie mogliby klasyfikowaé
wycofanego z eksploatacji ogumienia, nie znajgc warun-
kéw, jakim musi odpowiada¢ opona., Dlatego tez, zgodnie
z postanowieniami omawianej uchwaly, Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego wyda w porozumieniu
z Ministerstwem Przemystu Chemicznego instrukcje, kto-
ra m.in. poda wytyczne, pozwalajgce transportowcom
na wtasciwe pod wzgledem zuzycia klasyfikowanie opon.
Ponadto instrukcja ta bardzo szczegdtowo poda cechy
wlasciwego uzytkowania oraz magazynowania ogumienia.

W. M.

ROZMIESZCZENIE tADUNKU W POJAZDACH
SAMOCHODOWYCH

Minister Tran$portu Drogowego i Lotniczego zarzadze-
niem z dnia 8 listopada 1951 r. zatwierdzi! ,Przepisy o
rozmieszczeniu tadunku w pojazdach samochodowych®
(Monitor Polski Nr A-97 poz. 1384.).

W samochodach ciezarowych tadunek powinien byé
umieszczony w skrzyni nadwozia w sposdb zapewniajacy
normalng prace samochodu i bezpieczenstwo jazdy. Wias-
ciwe rozmieszczenie tadunku w skrzyni nadwozia samo-
chodu ciezarowego zapewni prawidtowe obcigzenie osi, co
ma duze znaczenie dla zapewnienia normalnych warun-
kéw pracy mechanizméw samochodu i jego ogumienia. Na
odwrét, niewlasciwe rozmieszczenie tadunku moze nie
tylko utrudni¢ prowadzenie samochodu, specjalnie na mo-
krej i Slislciej drodze, ale przyczyni¢ sie do uszkodzenia
mechanizméw podwozia, skrzyni nadwozia, przedwczes-
nego zuzycia ogumienia i nadmiernego zuzycia paliwa.
Aby unikng¢ tych ujemnych skutkéw, zarzgdzenie Mi-
nistra poleca wszystkim zainteresowanym pracownikom
transportu zapoznanie sie na kursach, odprawach i po-
kazach z zasadami prawidliowego tadowania samochodo6w,
zgodnie z wydanymi przepisami.

Przepisy ujednolicaja pewne pojecia zwigzane z ta-
dowaniem pojazdéw, w celu uniknigcia dowolnej inter-
pretacji, a mianowicie:

1) ladownoscia pojazdu ‘'samochodowego, wyrazong w
kilogramach, nazywamy najwiekszy ciezar tadunku,
ktéry moze by¢ umieszczony na pojezdzie;

2) powierzchnia tadunkowa pojazdu samochodowego
sjest to powierzchnia dna skrzyni tadunkowej ozna-
czona -w metrach kwadratowych (przemnozenie wy-
miaréw wewnetrznych szerokosci i diugosci skrzy-
ni tadunkowej);

3) przestrzen tadunkowg pojazdu samochodowego, wy-
razong w metrach szesciennych, otrzymujemy z ilo-
czynu powierzchni tadunkowej i wysokosci skrzyni
tadunkowej pojazdu o zamknietym nadwoziu (np.
furgon, skrzynia z patgkami i plandekg). W nadwo-
ziu o skrzyn: fadunkowej otwartej dopuszczalna wy-
soko$¢ tadunku nie powinna by¢ wieksza anizeli
szeroko$¢ skrzyni tadunkowej. W zadnym jednak
przypadku catkowita wysoko$¢, mierzona od ziemi,
nie moze przekracza¢ 4 m;

4) obcigzenie na oS wyrazone w kilogramach, ozna-
cza sume obcigzen wszystkich kél tej samej osi, na
jezdnie o ptaszczyznie poziomej, pojazdu z petnym
obcigzeniem i tadunkiem réwnomiernie roztozonym:

5) fadunkiem ciezarowego pojazdu samochodowego na-
zywamy wszelkie przedmioty zatadowane na pojazd
z wyjatkiem jego wyposazenia i obstugi.

Rozdziat drugi przepiséw podaje zasady ogélne roz-
mieszczania tadunku w ciezarowych pojazdach samocho-
dowych. tadunek powinien by¢ rozmieszczony réwnompr-
nie, a przy pojedynczych przedmiotach o wiekszym cie-
zarze powinien by¢ tak umieszczony na powierzchni ta-
dunkowej, aby nie obcigza¢ zbytnio jednej osi samochodu
kosztem drugiej. tadunki podtuzne, jak deski, rury, prety
itp. wystajgce poza skrzynie tadunkowa nie powinny wy-
stawa¢ wiecej, niz V4 do '/s dtugosci skrzyni tadunkowe;j.
tadunki o wiekszej dlugosci powinny by¢ przewozone na
samochodach specjalnych, ew. z przyczepa.

Rozdziat trzeci méwi o umocowaniu tadunku. Chodzi tu
o takie umocowanie przedmiotéw tadunku, aby uniemozli-
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wi¢ ich przesuniecia sie w czasie jazdy, wypadniecie z
samochodu lub przyczepy, uszkodzenia tadunku i zapew-
ni¢ bezpieczenstwo jazdy.

Rozdziat czwarty wymienia tadunki z podziatem na
bezpieczne i niebezpieczne w zaleznosci od stopnia bez-
pieczenstwa dla obstugi pojazdu i otoczenia. 1

Rozdziatl pigty omawia,szczeg6towo sposoby rozmiesz-
czenia, fadunku w pojazdach samochodowych ciezarowych'
W zasadzie powinno sie stosowaé¢ pojazdy samochodowe
przystosowane do rodzaju przewozonego tadunku, np.
artykuty zywnosSciowe, ulegajgce szybkiemu zepsuciu, po-
winny by¢ przewozone w lecie pojazdami zaopatrzonymi
w urzgdzenia chitodnicze. Materialy kurzace, jak np.
wapno, powinny by¢ przykryte plandeka lub plecionka itd.
Przepisy zwracajag specjalna uwage na przew6z tadunkéw
niebezpiecznych. Natadunek, wytadunek i przewdz mate-
riatbw szczegolnie niebezpiecznych, jak srodki wybuchowe,
gazy trujgce itp. powinien by¢ wykonywany iprzez obstuge
specjalnie wyszkolong w tym kierunku.

Przewéz tadunku, ktérego wymiary przekraczajg do-
puszczalne obrysie samochodu (‘'szerokos¢ 2,5 m, wysokosé
od ziemi 4 m) moze sie odby¢ tylko za zezwoleniem wy-
dzialu komunikacyjnego wiasciwej wojewddzkiej rady
narodowej. Nie dotyczy to tadunku, ktéry tylko swojg
dlugoscia przekracza dlugos¢ skrzyni tadunkowej, pod
warunkiem, ze jego przew6z odbedzie sie w sposéb po-,
dany w rozdziale IlI.

Szczegblowo omoéwione zostaly przepisy odnoszace sie
do przewozu zwierzat (ptactwo domowe, trzoda chlewna,
bydto, konie itp.) w samochodach specjalnych lub zwy-
ktych, przystosowanych do tego rodzaju przewozéw.

Rozdziat szosty podaje, jak powimen by¢ rozmieszczo-
ny bagaz pasazeréw w autobusach. Sa to na og6t znane
przepisy, ze bagaz reczny umieszcza si¢ na poélkach
(siatkach) wewnatrz autobusu, natomiast bagaz ciezszy
i wiekszy powinien by¢ umieszczony w oddzielnej prze-
grodzie bagazowej lub na dachu specjalnie do tego przy-
stosowanym. Ponadto przepisy polecajg iz nalezy prze-
widzie¢ urzadzenie specjalnego miejsca’ na przewdz po-
czty. Miejsce to powinno by¢ pod statg obserwacjg obstu-
gi. Nie dotyczy to naturalnie autobuséw uzywanych w
obrebie jednej gminy.

Rozdziat siodmy ustala odDowiedzialno$¢ za roz-
mieszczenie tadunku w pojazdach samochodowych. Zai
stosowanie sie do wymiaréw O6brysia pojazdu z fadun-
kiem, rébwnomiernego obcigzenia, wtasciwego rozmieszcza-
nia i umocowania fadunku na pojezdzie odpowiedzialny
jest kierowca samochodu. Za. niestosowanie sie do innych
przepiséw tej instrukcji poza wymienionymi, za ktére
odpowiada kierowca — odpowiedzialno$¢ ponosi osoba
kierujgca na — lub wytadunkiem. W autobusie za roz-
mieszczenie tadunku na dachu wzgl. w przedziale baga-
zowym odpowiedzialno$¢ ponosi konduktor autobusu.

Rozdziat ésmy zawiera, postanowienia koncowe, ze
w samochodach ciezarowych i przyczepach mogg byc¢
przewozeni wraz z fadunkiem tylko fadowacze i konwo-
jenci, ktérym kierowca wyznacza miejsce w pojezdzie.

A, W.

OGLASZANE PRZEZ POLSKA I1ZBE HANDLU ZA-
GRANICZNEGO POLSKIE ZWYCZAJE PORTOWE

Na podstawie art. 5 pkt. 8 dekretu z dnia 28 wrzes$nia
1949 roku o utworzeniu Polskiej Izby Handlu Zagranicz-
nego (Dz.U.R.P. Nr 53 poz. 403) Polska lIzba Handlu Za-
granicznego stwierdza i ogtasza nastepujacy polski zwy-
czaj portowy:

Czas Swigteczny w portach polskich liczy sie od godz.
23.00 dnia przedswigtecznego do godz. 23.00 dnia Swia-
tecznego.

Zasada ta nie przesadza jej zastosowania w konkretnych
przypadkach, gdy strony umowity sie w charter-party o in-
ny sposob liczenia czasu $wigtecznego i albo zastrzegty,
ze 6w czas umowiony obowigzuje, niezaleznie od odmien-
nych zwyczajéw portowych, albo tez zastrzezenia tego nie
dodaty, lecz okreslity czas Swigteczny.

POSTEPOWANIE PRZY WYKORZYSTANIU KWOT
NA WSPOLZAWODNICTWO, NAGRODY INDYWI-
WIDUALNE | ZA PRACE ZLECONE

W oparciu o uchwate Prezydium Rzadu z dnia 17 mar-
ca 1951 roku Przewodniczacy PKpG wyda! Instrukcje
z dnia 17 lipca br. ustalajgca tryb postepowania przy v.w-
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korzystaniu kwot przeznaczonych na wspétzawodnictwo,
nagrody indywidualne oraz wynagrodzenia za prace zle-
cone i udzia! w komisjach w przedsiebiorstwach nie obje-
tych dziataniem ustawy o funduszu zaktadowym (Monitor
Polski nr A-67/51).

Na 1951 rok Ustalone zostaty limity naktadow w przed-
siebiorstwach od planowanego funduszu plac w procentach
w nastepujacej wysokosci:

— 0,4% na wspotzawodnictwo w zaktadzie pracy;

— 0,3% na nagrody indywidualne za szczeg6lne osig-
gniecia;

— 0,1% na wynagrodzenie pracownikéw obcych i wita-
snych z tytutu prac zleconych i udzialu w komisjach.

1 Kwotami na wspoétzawodnictwo dysponuje dyrektor

przedsiebiorstwa po uzgodnieniu z radg zaktadowa.

Dla wyr6znionych we wspotzawodnictwie pracy moze

by¢ wydatkowane na nagrody:

a) 50% jezeli we wspoétzawodnictwie brato udziat
nie wiecej, niz 30% pracownikéw z og6tu za-
trudnionych;

b) 75% jezeli .we wspétzawodnictwie brato udziat od
30% do 60% pracownikow;

c) 100%— jezeli we wspoOtzawodnictwie brato udzia!
ponad 60% pracownikow.

O ile nie zostata wykorzystana cata kwota na nagrody,
reszta moze by¢ wydatkowana na propagande 1 organiza-
cje wspoétzawodnictwa.

Whnioski o przyznanie nagréd przedstawia rada zakta-
dowa raz na kwartat. Wysoko$¢ nagrody powinna wyno-
si¢ od 100 do 300 z. Wyjatkowo wysokos¢ nagrod moze
by¢ wyzsza od 300 zitjednak suma tych wyz-szych nagrod
nie powinna przekroczy¢ 20% kwot na wspotzawodnictwo,
w danym okresie.

. Bezposrednio po ustaleniu i ogtoszeniu wynikow wspot-

zawodnictwa pracy — powinno odby¢ sie w sposéb uro-
czysty wreczenie nagrod pienieznych, dyploméw i listow
pochwalnych.

2. Kwotami na nagrody indywidualne dysponuje dyrektor
przedsiebiorstw®. Nagrody takie moga by¢ przyznawane
pracownikom za okreSlone zadania i osiggniecia, przekra-
czajgce zakres ich obowigzkéw stuzbowych.

Bierze sie przy tym w szczegolnosci pod uwage:

— prace przyczyniajgce sie do podniesienia wydajnosci
pracy, jakosci produkcji lub obnizenia kosztéw wia-
snych; )

— prace wplywajace na
przedsiebiorstwa;

— prace przyczyniajgce sie do przedterminowego wy-
konania planu;

— osiggniecia w zakresie poprawy warunkéw bezpie-
czenstwa pracy;

— wprowadzenie i skrocenie czasu przyswojenia nowych
metod produkciji;

— osiggniecia w zakresie racjonalnej organizacji syste-
mu oszczednosciowego;

— inne prace, ktore dyrektor uzna za godne nagrodze-
nia.

llos€ i wysokos¢ nagrod indywidualnych ustala dyrektor
przedsiebiorstwa. Instrukcja wysuwa zastrzezenie, aby wy-
sokos$¢ jednorazowej nagrody nie przekraczata 150% pod-
stawowego miesiecznego wynagrodzenia pobieranego przez
danego pracownika.

Podkreslono w instrukcji, ze wnioski o nagradzanie pra-
cownikow sktadaja dyrektorowi — kierownicy poszczeg6l-
nych komorek, ale moze je’réwniez przedstawia¢ rada za-
ktadowa. ) ) o .

3. Kwotami na wynagrodzenie pracownikdw obcych
i wlkasnych za prace zlecone i udziat w pracach komisji
dysponuje dyrektor przedsiebiorstwa.

Podstawg do wyptaty wynagrodzenia z* prace zlecong
powinno by¢ pisemne zlecenie jej wykonania przez dyrek-
tora pracownikowi wilasnemu lub umowa o wykonanie
pracy, zawarta miedzy pracownikiem obcym i przedsie-
biorstwem. . .

Jako praca zlecona pracownikom wiasnym za odrebnym
wynagrodzeniem moze by¢é powierzona tylko taka piaca,
ktéra nie nalezy do normalnych obowigzkéw pracownikéw
w przedsiebiorstwie lub jesli pracownicy danego dziatu
nie posiadajg dostatecznych kwalifikacji do wykonania da-
neiD pracy. . 3

racownikom obcym moga byé zlecane prace za zgoda
jednostki nadrzednej na wykonanie tej pracy.

usprawmeme  dziatalnosci
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Wynagrodzenie za prace zlecong powinno by¢ ustalone
na podstawie ogodlnie obowigzujacych norm dla réznych
rodzajow prac, a w przypadku ich braku — na podstawie
ilosci godzin potrzebnych do jej wykonania. Praca zlecona
nie moze by¢é wykonywana w godzinach stuzbowych.

W dalszej czesci Instrukcji okreSlone sg prace, ktore
moga by¢ przedmiotem umoéw o, prace zlecone i kiedy jest
wyptacane wynagrodzenie za udziat w komisjach. A

. tu

UBEZPIECZENIE MIENIA W TRANSPORCIE

W uzupetnieniu Zarzadzenia Przewodniczacego PKPG
w sprawie zasad ubezpieczenia mienia jednostek gospo-
darki uspotecznionej od ognia i innych zdarzen losowych
(oméwione w nr. 8 z roku biezacego ,Transportu") ukaza-
to sie pismo okdlne nr 9 Departamenty Kosztéw i Polityki
Cen PKPG wyjasniajace sposob wykonania tego zarzgdze-
nia. . .

Pismo okélne wyjasnia, ze ministerstwa powinny nie-
zwilocznie poda¢ zainteresowanym jednostkom wykaz mie-
nia wylgczonego spod ubezpieczen oraz ustalony zakres
ryzyk losowych, ktdre majg' by¢ objete ubezpieczeniem.

Zainteresowane jednostki niezwlocznie, po otrzymaniu
danych z ministerstw, powinny zgtosi¢ do ubezpieczenia
mienie podlegajace obowigzkowi ubezpieczenia, na ktore
Powszechny Zaktad Ubezpieczen Wzajemnych udzieli po-
krycia z chwilg otrzymania zgtoszenia. Obliczenie i re-
gulacja sktadek nastgpi po ustaleniu przez PZUW w poro-
zumieniu z zainteresowanymi ministerstwami wysokosci
stopy sktadek.

W celu ustalenia wysokosci stép sktadek, ministerstwa
powinny zebra¢ z zainteresowanych jednostek dane doty-
czace globalnej warto$ci mienia przewiezionego w tran-
sporcie krajowym w czasie od poczatku 1947 do 1 pazdzier-
nika 191 r. dla kazdego roku oddzielnie, wysokosci rze-
czywistych strat poniesionych w tym okresie 'w poszcze-
g6lnych latach oraz rodzaju s$rodkéw lokomocji, jakimi
transport byt dokonywany.

Wszystkie umowy ubezpieczeniowe wazne w dniu ogto-
szenia Zarzadzenia tj. 7 czerwca br. nalezy zastgpi¢ zgto-
szeniem dokonanym zgodnie z zarzadzeniem.

Szkody losowe, jakie wynikng po dokonaniu zgtoszenia
do ubezpieczenia nalezy niezwlocznie zgtasza¢ w PZUW,
ktéry likwidowaé je bedzie zgodnie z postanowieniami za-
rzadzenia. Y

KSIEGOWANIE WYMIANY POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH

W numerze A-93 Monitora Polskiego z dnia 10 listopada
1951 r. pod poz. 1293 ukazat sie Okdlnik Ministra Finan-
séw z 27.X.br. w sprawie ksiegowania wymiany pojazdow
mechanicznych. Jest on uzupetnieniem zarzgdzenia;Mini-
stra Finans6w z dnia 2 kwietnia br. w sprawie finanso-
wania wydatkéw na zakup pojazdéw samochodowych
i przeznaczenia Srodkéw uzyskanych ze sprzedazy pojaz-
dow w gospodarce uspotecznionej (omoéwione przez nas
w nr. Il z br. ,Transportu").

Omawiany okélnik wyjasnia szczegdtowo, jak powinno

sie ksiegowac:

1 oddanie samochodu do remontu,

2. transakcje zwigzane z otrzymaniem (zakupem) sa-
mochodu wyremontowanego,

3. w jaki spos6b nalezy ustala¢ warto$¢ poczgtkowg
(inwentarzowg) zakupionego samochodu wyremon-
towanego.

Poza Xym okdlnik podaje w jaki sposéb, za pomocag

wzoréw, oblicza¢ nalezy warto$¢ poczatkowg oraz wyso-
kos¢ umorzenia warto$ci samochodéw wyremontowanych.

J. M.

OKRESLENIE ROWNOWARTOSCI DNIOWKI UZY-

WANIA SRODKOW PRZEWOZOWYCH W RAMACH

SWIADCZEN W NATURZE NA NIEKTORE CELE
PUBLICZNE

Na podstawie art. 11 ust. 3 dekretu z dnia 30 czerwca
1951 r. o obowigzku Swiadczen w naturze na niektére cele
publiczne wydane zostato Rozporzgdzenie Rady. Ministréw
z dnia 3 listopada br. w sprawie okreslenia réwnowarto-
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sc! dnidwki przy pracy niewykwalifikowanej i dniéwki uzy-
wania srodkow przewozowych w ramach $wiadczen w na-
turze na niektére cele publiczne (opublikowane w Nr. 58
Dziennika Ustaw z dnia 13XI. br. pod poz. 403).

W cytowanym wyzej dekrecie z 30.VI. br., na podstawie
ktérego wydane zostalo omawiane Rozporzadzenie Rady
Ministréw, moéwi sie, iz osoby posiadajagce S$rodki prze-
wozowe, mogg by¢ zobowigzane w ramach $wiadczen w na-
turze, do dostarczenia na okreslony czas Srodkow prze-
wozowych konnych lub zmechanizowanych wraz z obsiuga.
Swiadczenia' w naturze moga by¢ stosowane m. in. do bu-
dowy, konserwacji' i ochrony sieci komunikacyjnej, urza-
dzen wodno-melioracyjnych, wodociggowo-kanalizacyjnych,
przeprowadzania masowych akcji zwalczania szkodnikow,
zalesiania nieuzytkow itd.

W przypadkach przewidzianych ww. dekretem Swiadcze-
nia w naturze moga byC¢ zastgpione Swiadczeniami pie-
nieznymi w wysokosci odpowiadajgcej rownowartosci tych

».Swiadczen.

Dla okreslenia réwnowartosci pienieznej 1 dnidwki uzy-
wania srodkéw przewozowych ustalone zostalty normy wy-
razone w gotéwce dla poszczegélnego rodzaju $rodka prze-
wozowego, ze zrdéznicowaniem terenowym.

Rozporzadzenie przewiduje uzycie w ramach Swiadczen
spotecznych trakcji konnej (zaprzegi jednokonne i dwu-
konne) oraz trakcji motorowe).

Normy przewidziane dla zaprzegu jednokonnego i zme-
chanizowanego $rodka przewozowego (za kazda tone no$-
nosci) sg jednakowe dla poszczegodlnych wojewodztw, za-
przegi dwukonne majg stawki inne.

Normy gotowkowe za dnidwke pracy srodka przewozo-
wego ksztaltujg sie w roznych wojewodztwach odmiennie
wg 6 stawek (3 stawki dla $rodkéw transportu zmechani-
zowanego i wozow jednokonnych oraz 3 stawki dla zaprze-
gbéw dwukonnych).

Dniéwka najwyzsza 42 zl dla zaprzegu jednokonnego
i za kazda tone nos$nosci Srodka przewozowego zmecha-
nizowanego oraz 56 zl dla zaprzegu dwukonnego obejmuje
8 wojewodztw — warszawskie, poznanskie, todzkie, gdan-
mkie, zielonogorskie, wroctawskie, opolskie i katowickie.
Dniéwka 39 zl dla zaprzegu jednokonnego i za kazdg tone
nosnosci srodka przewozowego zmechanizowanego oraz
52 z| dla zaprzegu dwukonnego obejmuje tylko wojewddz-
two bydgoskie. Dniéwka 36 zl dla zaprzegu jednokonnego
i za kazda tone nosnosci zmechanizowanego $rodka prze-
wozowego oraz 48 zl dla zaprzegu dwukonnego obejmuje
pozostate 8 wojewodztw: — kieleckie, lubelskie, biatostockie,
olsztynskie, koszalinskie, szczecinskie, krakowskie i rze-
szowskie.

Omoéwione wyzej Rozporzadzenie Rady Ministrow we-
szlo w zycie z dniem ogtoszenia, tj. 13.X1.1951 r.

K. K.

UDZIAL SRODKOW PRZEWOZOWYCH W AKCJI
PRZECIW POZAROWEJ

W Dzienniku Ustaw Nr 58 z dn. 13 listopada 1951 r.
ogtoszono pod poz. 401 ustawe, zmieniajacg ustawe
0 ochronie przeciwpozarowej i jej organizaciji.

Nowa ustawa wprowadza poza zmianami organizacyj-
nymi .réwniez pewne obowigzki dla oséb prawnych i fizy-
cznych.

Nowe brzmienie art. 13 ustawy przewiduje w ust. 1
obowigzek wspotdziatania wszystkich osob  fizycznych
1 prawnych na terenie miasta lub gminy ze strazami po-
zarnym; w akcji ratowniczej.

Ust. 2 tegoz artykutu okresla uprawnienia kierownika
akcji ratowniczej, ktérego ustne zarzgdzenia uzasadnione
potrzebami akcji podlegajg natychmiastowemu wykonaniu
i moga by¢ wykonane przymusowo.

W artykule tym czytamy dalej w ust. 3 0 uprawnieniu
strazy pozarnych do zajmowania dla celéow akcji ratowni-
czej, w przypadku, gdyby zwloka grozita niebezpieczen-
stwem, Srodkéw przewozowych publicznych i prywatnych.
Przepis ten nie ma zastosowania do $rodkéw przewozo-
wych bedacych w uzyciu wojska i wtadz bezpieczehnstwa
publicznego. Wykorzystanie tych $rodkoéw przewozowych
jest mozliwe po uzyskaniu decyzji dowddcy jednostki woj-
skowej (przetozonego tej jednostki), ktérej te srodki prze-
wozowe podlegaja.

Zwracamy uwage Czytelnikdbw, ze w sprawie obowigzku
wspotdziatania w akcji ratowniczej strazy pozarnych Mi-
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nister Gospodarki Komunalnej wydat zarzadzenie, ktore

b}/JfO oméwione w Nr. 4 z roku 1951
A TI

ODDZIALY TRANSPORTOWE W PREZYDIACH
WOJEWODZKICH RAD NARODOWYCH

W Monitorze Polskim Nr A-93 z dn. 10 listopada 1951 r.
ogtoszono pod poz. 1281 uchwale Nr 733 Rady Ministrow
z dnia 22 pazdziernika 1951. Uchwala ta wprowadza zmia-
ne w Instrukcji Nr 8 w sprawie organizacji wewnetrznej
i etatow wydziatow prezydiow rad narodowych (oglosz.
w Monitorze Polskim Nr A-70 poz. 814).

Nowa uchwala zmienia brzmienie § 1 ust. 1 wymienio-
nej Instrukcji Nr 8 ustanawiajgc w miejsce wydziatu ogol-
nego — wydziat ogoélnogospodarczy, ktory dzieli sie na
3 oddzialy: ogolny, budzetowo-gospodarczy i transportowy
oraz Biuro Wojewddzkiej Komisji Lokailotwaj.

Zwracamy uwage naszych Czytelnikbw na te uchwale ze
wzgledu na to, iz wprowadza ona nowa strukture organi-
zacyjng w prezydiach wojewdédzkich rad narodowych ro-
wniez w dziedzinie transportu. A D

TARYFY | ZARZADZENIAL

W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ:

W zwigzku z wprowadzeniem od dnia 16X1951 r. norm
tadunkowych na PKP ulegly, z tym dniem odpowiednim
zmianom postanowienia § 26 Taryfy towarowej PKP dla
linii normalnotorowych czes¢ | B, ktére dotycza zastepcze-
go podstawienia wagonu. Nowe brzmienie tego paragrafu
ustala zasade, ze w razie zastepczego podstawienia przez
kolej wagonu o wiekszej tadownosci niz zadatl nadawca,
przewozne oblicza sie za wage rzeczywistg przesyiki, naj-
mniej jednak za norme fadunkowa przewidziang dla wa-
gonu zadanego, a gdyby norma taka byla nizsza od 5000
kg — za wage 5000 kg.

W razie podstawienia przez kolej wagonu o mniejszej
tadownosci niz zadat nadawca, za podstawe do obliczenia
przewoznego przyjmuje sie norme tadunkowa przewidziang
dla wagonu podstawionego najmniej jednak wage 5000 kg.
W przypadku podstawienia przez kolej innego rodzaju
wagonu niz zada! nadawca (np. platformy zamiast we-
glarki), przewozne oblicza sie za wage rzeczywistg prze-
sytki najmniej za 5000 kg, pod warunkiem jednak, ze na-
dawca wykorzystat pojemno$¢ wagonu i zaznaczyt to
w liscie przewozowym.

W Dz. T. i Z K Nr 19 z 1951 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra' Kole: z dnia 15.X.1951 r., ktére z dniem 1XI. 1951 r.
wprowadza zmiane polsko-czechostowackiej taryfy towa-
rowej dla komunikacji miedzy stacjami PKP a stacjami
Czechostowackich Kolei Panstwowych.

Przy przewozie towaréw miedzy stacjami PKP a stacja-
mi Czechostowackich Kolej Panstwowych obowigzujg od
dnia 1X1.1951 r.

a) umowa o przewozie towaréw kolejami zelaznymi
w bezposredniej komunikacji miedzynarodowej
(MGS) obowigzujgca od 1.XI. 1951 r.,

b) postanowienia i optaty omawianej Taryfy tj. czesc¢
1 zawierajgca postanowienia taryfowe, optaty dodat-
kowe i wykaz odlegtosci taryfowych oraiz czes¢ Il za-
wierajgca taryfy artykutowe,

c) postanowienia wewnetrznych taryf towarowych kolei
uczestniczacych w przewozie, jezeli powotuje sie na
nie MGS albo wspomniana Taryfa.

Dz. T.i Z K. Nr 19z 191 r. zawiera zarzadzenia Mini-
stra Kolei z II.X. ii 15X1951 r, ktére z dniem 1XI.1951 r.
uchylaja:

1) miedzynarodowg taryfe zwigzkowg na przewo6z to-
waréw miedzy stacjami portowymi PKP w Gdarnsku,
Gdyni i Szczecinie a stacjami Wegierskich Kolei Ze-
laznych,

2) miedzynarodowg taryfe na przewéz towaréw miedzy
stacjami portowymi PKP na Odrze a stacjami Cze-
chostowackich Kolei Zelaznych.

W Dz. T. i Z K. Nr 20 z 1951 r. ogtoszono zarzadzenie
Ministra Kolei z 20X1951 r., ktére w komunikacjach to-
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warowych Polska — Butgaria, Polska — Rumunia i Pol-
ska — Wegry na podstawie umowy o przewozie towaréw
kolejami zelaznymi w bezposredniej komunikacji miedzy-
narodowej (MGS) oraz jednolitej taryfy tranzytowej prze-
widuje odchylenie od postanowien tej Umowy, a mianowi-
cie do art. 16 § 1 MGS (Opfacanie kosztéw przewozu).
Zgodnie z tym koszty przewozu (przewozne, optaty dodat-
kowe oraz inne koszty powstate podczas przewozu) do
wyjéciowego punktu granicznego kraju nadania powinien
optaci¢ nadawca, a od tego punktu granicznego do staciji
przeznaczenia — odbiorca.

Wyjatek od tej zasady stanowig przesyiki przewozone
przez porty, w ktorych to przypadkach koszty przewozu
powinny by¢ optacane w spos6b ustalony w jednolitej ta-
ryfie tranzytowej.

O. It

OBWIESZCZENIE O TARYFIE MORSKICH OPLAT
PORTOWYCH

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

Nowa tarvfa zbudowana zostata na podstaw:e oddziel-
nych, dotychczas obowigzujgacych taryf i optat: onlaty
tonazowej, pilotowej i przystaniowej. Na ich miejsce
wnrowadzono skumulowang optate tonazowo-nilotowa.
Zniesiono refakc’'e, z ktorej dotychczas.korzystat Szcze-
cin. Wprowadzono nowe przepisy o regu’arnych limach
okretowych, dotad witasciwie nie istniejace. Wtaczono
do taryfy oddzielnie dotgd wystepujace optaty: holowni-
cza i cumownicza. Wprowadzono iednodta stawke opta-
ty na Dom Marynarza od pojedynczej NRF. Uproszczo-
no strukture ontat za drobne ustugi portowe, usunieto
szereg wystepujacych w starej taryfie przepisow, kto-
re w obecnych warunkach staly sie przezytkami; wresz-
cie podwyzszono nieznacznie poziom obowigzujgcych
dotad optat taryfowych.

Wedlug nowej taryfy optata tonazowo-pilotowa obej-
muje wejscie i wyjScie, wprowadzenie i wyprowadzeni
przez pilota, zajecie nabrzeza w czasie pobytu w- porcie.
Optlate pobiera s:e od kazdej NRe wedlug stawek skla-
syfikownych wedtug portow i rodzajow statkéw. Stawki
pasazerskie sklasyfikowane zostaly, jako puste.

Zgodnie z obwieszczeniem porty Gdansk/Gdynia trak-
towane sg jako jeden port w przypadku, gdy statek w
tej samej podrozy operuje w obydwu rejonach i przecho-
dzi z rejonu do rejonu w okresie 6 godzin. Podobnie
statki operujgce w tej samej podrézy w Szczecinie i w
Sw'noujsclu uiszczajg optate w jednym porcie.

Od nowoustalonych stawek stosowane sg ulgi, sklasy-
fikowane wedtug grup portow.

Od nowousta'onych  stawek przewidziane sg ulgi
w granicach 5—30% dla trampow.

Duza znizke, bo 60%, otrzymuja statki zatrzymujgce
sie na redzie i tam wykonujace przetadunek lub odpra-
we pasazeréw.

Ulgi w bardzo duzej wysokosci, bo az 90% w Gdansku
Gdyni i matych portach, a 80% w Szczecinie przyznawa-
ne sg pod warunkiem uprzedniego zgtoszenia i niewy-
konywania zadnych czynnosci handlowych wszystkim
statkom, ktére wchodza do portu celem otrzymania dy-
spozycji i zasiegniecia informacji i opuszczajg port w
c:agu 48 godzin; ponadto statkom, ktére wchodzg do
portu celem dokonania remontu, uzuoelnenia zapaséw
paliwai, zywnosci i materiatbw wyposazenia i ktére ogra-
niczajg swoj pobyt w porcie do okresu czasu niezbedne-
go dla dokonania tych czynnosci.

Z ulg przewidzianych nowa taryfg korzystajg poza
tym statki szukajgce ‘schronienia przed niepogoda, statki
turystyczne i wycieczkowe w zegludze zegran cznej, wy-
konujgce jedynie odprawe pasazeréw oraz statki wycho-
dzace z portu w celach remontowych i wracajgce po do-
konanych remontach.

Onrécz znizki od ustalonych stawek nowa taryfa
przew:duje réwniez podwyzszanie optat w przypadkach,
a) przy pierwszym przeprowadzeniu statku przez, pilo-
ta wewnatrz rejonu portowego oraz b) przy przeprowa-
dzaniu statku przez pilota z rejonu portowego  Gdansk
(lub odwrotnie) w czas:e 6 godzin od wejScia statku
do portu, przy czym wejscie na rede uwazane jest za wejs.
cle do portu.

TRANSPORT

Ser.

Czes¢ 1l nowej taryfy morskich optat portowych obej-
muje przepisy o regularnych liniach okretowych.

Nowa taryfa morskich optat portowych okresla row-
niez czestotliwosci rejsow, ktoéra wynosi: dla linii euro-

pejskich z wyjatkiem Morza Srédziemnego — co naj-
mniej | rejs w ciagu miesigca, a dla linii oceanicz-
nych, jak réwniez Morza Srdédziemnego — co najmniej

1 rejs w ciggu 2 miesiecy. Jednoczes$nie taryfa ustala
dopuszczalno$¢ odchylenia od rozktadu rejséw. Odchyle-
nia te wynoszg — dla linii europejskich — 2 doby przy
opo6znionym wyjsciu lub 1 dobe przy wczesniejszym wyj-
Sciu; dla linii oceanicznych — 5 dni przy opéznionym
wyjsciu lub 1 dobe przy wczesniejszym wyjsciu. Na wczes-
niejsze wejscie linia zeglugowa powinna uzyska¢ zgode
wiadzy portowej.

Zarzad portu zgodnie z interesem gospodarki narodo-
wej zostat upowazniony do decydowania w sprawach nie
objetych przepisami.

Czes¢ 111 nowej taryfy morskich optat portowych obej-
muje optaty pasazerskie. P.rzepisy przewidujg, ze za .przy-
jecie na statek lub wylgdowanie pasazera pobierane s
optaty w wysokosci: w zegludze zagranicznej 30 jednos-
tekl), a w zegludze przybrzeznej — | jedn. Zwolnienia
od powyzszych optat udzielane sg wycieczkom urzgdzanym
przez wtadze szkolne oraz organizacje kulturalno-oswiato-
we, sportowe i dobroczynne.

Nastepny rozdziat taryry obejmuje przep:sy o optatach
za wyladowanie lub zatadowanie towaru. Towary, ktére
podlegajg optacie, zostaly zaszeregowane do 8 grup.
Oplata za 1 kg wynosi od 0,40 jedn. do 9,90 jedn.

Od towaru przetadowanego bezposrednio ze statku mor-

skiego zeglugi przybrzeznej na taki sam statek, pobiera
*sie za wyladowanie i zatadowanie optate nrzewidz:ang tary-
fg zmniejszong o 50%, a ze statku morskiego zeglugi przy-
brzezne] na sta‘ek zeglugi przybrzeznej i rzecznel lub
odwrotnie, pobiera sie za wytadowanie i zatadowani tacz-
nie tyiko od statku morskiego zeglugi pozabrzeznej opta-
te przewidziang taryfa, zmniejszong o 50%.

Optaty tonazowo-pilotowe mogag by¢ uiszczone ryczaltem
przez statki stale uzywane w obrebie portow, statki i
holowniki polskie, statki rybacki, ktére majg stale zatru-
dnienie w portach macirzystych. Optaty ryczattowe po-
dzielone zo=taly na roczne i jednorazowe.

Statki, ktére uiszczajg opiate ryczattowg roczng w jed-
nym z polskich portéw, a zawijajace do portéw, dla kto-
rych uiszczona oplata roczna nie ma waznosci, korzysta-
ja z ulgi 50% przy uiszczaniu jednorazowej optaty ryczal-
towej.

Od tratew pobierane sg optaty ryczattowe w wysokos-
ci — od tratwy pojedynczej 160 jednostek, od zespotu
tratew — 120 jednostek.

Onrécz wyzej wymienionych optat pobierane sg optaty
na Dom Marynarza, wynoszac od kazdej NRT 0,45 jed-
nostek z tym, ze oplata maksymalna wynos; 2.200 jed-
nostek.

Pobierane sg wreszcie oolaty manipulacyjne za wysta-
wienie kopi-l na zyczenie Klienta.

Od przewidzianych taryfa optat wolne sg okrety wojen-
ne,, statki szkolne, statki bedgce wiasnoscig Panstwa, a
nie uzywane do celéw zarobkowych, statki sportowe, stat-
ki zatrudnione przy budowie i konserwacji portu, wszelkie
inne statki nie dluzsze niz 6 m oraz wiostowe todzie ry-
backie.

Od optat za wytadowanie i zatadowanie towaru wolne
sg tadunki przeznaczone do budowy i remontéw portéw
i wybrzeza, .przedmioty przeznaczone do wiasnych potrzeb
statkéw, bunkier okretowy staiy i ptynny, poczta, bagaz
pasazerski oraz towary przetadowywane pomiedzy nad-
brzezami portowymi, a statkami zeglugi $rdédlgdowe;.

Nowa, obowigzujaca od 1 lipca 1951 r. taryfa morskich
optat portowych w sposéb logiczny i prosty wigze zagad-
nienie towaru w jedng calos¢ i stanowi utatwienie dla
klienta portowego oraz fakturzysty. Pozwala na tatwg
orientacje, eliminuje potrzebe ciagtych nowel, zmniejsza
do minimum pomyiki interpretacyjne i przyczynia sie do
szybkosci fakturowania, powodujac tym samym przyspie-
szenie obiegu Srodkéw obrotowych. E. P}

i) jednostke, wedtug ktérej opracowana jest taryfa, stano-
wi rownowarto$é kwoty zt 0,041, co réwna sie 0 7 gra-
tna czystego ztota.
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GDZIE ODSYtAC SAMOCHODY | SILNIKI
WYMAGAJACE NAPRAWY GLOWNEJ

Na skutek zmian organizacyjnych przedsiebiorstw nad-
zorowanych przez Centralny Zarzad Sprzetu Samochodo-
wego, typizacja Zaktadéw dokonujgcych napraw gtow-
nych samochodéw ulegta w zwigzku z tym pewnym zmia-
nom.

Ajledlug ustalonej przez CZSS typizacji Zaktadow na
1952 r. kierowanie pojazdéw wymagajacych naprawy gto-
wnej winno by¢ dokonywane w zaleznosci od marki po-
jazdu, do nastepujgcych Zaktadéw Naprawczych:

1 Poznanskie Zaktady Naprawy Samochodéw w- Po-
znaniu, ul. Gen. Sikorskiego Nr j2/13, telefon 50367

a) samochody ciezarowe m-ki Ford V8 — 15t i 3t

b) N . Ford 6— 15t

N osobowe m-ki Willys

2 Kujawskie Zaktady Naprawy Samochodéw w Solcu
Kujawskim, ul. Powstancéw Nr 6, telefon 292.

a) samochody ciezarowe m-ki GMC

ib) i Gaz AA

3. Kaliskie Zak}ady Naprawy Samochodéw w Kaliszu,
ul. Czestochowska Nr 140, telefon 2151.

a) samochody cieiarowe m-ki Chevrolet Can.

15ti3t,

b) samochody ciezarowe m-ki Chevrolet USA — 15 t,

d91 t,

<) . , Bedford — SJ t, 15 t,
3ti'5t,

d) samochody ciezarowe m-ki Star-20

ef \ . Zis-150, Zis-585,

i) osobowe m-ki Chevrolet Fleetmaster De

4. Oswiecimskie Zakltady Naprawy Samochodéw

w Oswiecimiu, tel. 93.

a) samochody ciezarowe m-ki Zis-5,

b) gazyfikacja samochodoéw.

5. Poznanskie Zaktady Naprawy Samochodéw Zaktad
w Antoninku, ul. Warszawska Nr 349, telefon 2562.

a) samochody ciezarowe m-ki Renault 1t i 2 t,

b) . psobowe m-ki Citroen

C) osobowe m-ki Pobieda.

6. EIbIaskle Zaktady Naprawy Samochodéw w Elblagu,
ul. Dojazdowa Nr 14, telefon 121

a) samochody ciezarowe m-ki Dodge — 15t i 3 t.

. Wszystkie ww. Zaklady Naprawcze przyjmujg pojazdy
wymagajace naprawy gtownej biezaco, po uprzednim te-
lefonicznym ustaleniu terminu dostawy samochodéw z da-
nym zaktadem. Zaktady w Poznaniu, w So.cu Kujawsk.m
i w Kaliszu przeprowadzajg naprawy biezaco i dokonujg
wymiany wg dotychczasowych zasad — w akcji wym.ennej.

Zaktady w Oswiecimiu, Antoninku i Elblggu przyjmuja
wszystkie zgtoszone pojazdy do naprawy, jednakze nie
dokonujg wymiany biezgco, poniewaz produkcja napraw
w tych zaktadach dopiero jest uruchamiana.

Doceniajac potrzeby uzytkownikow w zakresie jak naj-
szybszego otrzymania pojazdu zdatnego do eksploatacii,
CZSS w miare posiadanych mozliwosci dokonuje zamiany
samochodéw ciezarowych zdanych w Os$wiecimiu, Antonin-
ku lub Elblggu na samochody innych marek.

W tym celu po zdaniu pojazdu, uzytkownik winien wy-
stgpi¢ do CZSS z wnioskiem o dokonanie zamiany, poda-
jac nr aktu zdawczo-odbiorczego pojazdu zdanego, oraz
nr asygnaty uprawniajgcej do otrzymania pojazdu po na-
prawie;

W przypadku posiadania przez CZSS samochodu wol-
nego, uzytkownik otrzyma zlecenie na odbioér samochodu
naprawionego innej marki.

Z braku lokalizacji dla samochodéw osobowych, samo-
chody m-ki Skoda n-aprawiane bedg w roku 1952 przez:

1 Stacje Obstugi Nr 3 w Toruniu, ul. Dgbrowskiego 26,

2 Stacje Obstugi Nr 4 we Wroctawiu, ul. Powstancow

Si. 211,
3. Stacje Obstugi Nr 7 w Szczecinie, ul. Skorupki 17.
Naprawy gtowne samochodéw Skoda przez ww. 3 sta-
cje obstugi dokonywane beda w akcji indywidualnej, na
konkretne zlecenie uzytkownika, przyjete 1 potwierdzone
przez dang stacje. . - ) s
Poniewaz przepustowosé stacji obstugi w dokonywaniu
kapitalnych napraw jest ograniczona, stacje te w pierw-
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szym rzedzie bedg obstugiwaly tereny wiasne, a dopiero
w miare mozliwosci przyjmowac beda pojazdy od uzytko-
wnikéw z terendw innych,

Do czasu rozwigzania trudnosci zlokalizowania napraw
samochodéw osobowych, CZSS wydaje zezwolenia na do-
konywanie napraw gtownych .podwozi i, nadwozi samo-
chodéw Skoda we wiasnym zakresie przez uzytkownika lub
w warsztatach uspotecznionych, z tym ze silniki tych sa-
mochodéw wraz ze skrzyniami biegéw winny by¢ odestane
do Poznanskich Zaktadéw Naprawy Samochodoéw, ktore
zostaty nastawione specjalnie na dokonywanie napraw gto-
wnych i zespotéw.

Posiadajac pewng pule .silnikéw wolnych, Poznanskie
Zaktady Naprawy Samochodéw wymieniaja silniki w krot-
kim czasie, co znacznie przyspieszy .naprawe catlego samo-
chodu.

Na dokonanie naprawy gtéwnej samochodoéw osobowych
marki Fiat CZSS wydaje zezwolenia na dokonanie catego
remontu wraz z silnikiem i skrzynig biegoéw, badz we wia-
snym zakresie, badZz w jednostkach uspotecznionych.

Celem uzyskania zgody na dokonanie naprawy we wia-
snym zakresie, uzytkownik winien wystgpi¢ do CZSS po-
dajac nr podwozia i silnika pojazdu wymagajacego na-
prawy oraz w ktérym kwartale pojazd ten zostat przewi-
dziany do naprawy w planie napraw ztozonym w CZSS.

W pilnych i uzasadnionych przypadkach CZSS moze
udzieli¢ zezwolenia na dokonanie naprawy samochodow
Citroen oraz samochoddéw ciezarowych marki Dodge 15
i 3ti Zis-5. Wydawanie zezwolen na dokonywanie napraw
we wilasnym zakresie lub w warsztatach uspotecznionych
traktowane moze by¢ tylko doraZznie, do czasu zlokalizo-
wania napraw w przedsiebiorstwach nadzorowanych przez

ORZECZNICTWO

rOCZATEK BIEGU PRZEDAWNIENIA ROSZCZEN

KOLEI Z TYTULU PRZEWOZNEGO ZA PRZESYt-

KE SPRZEDANA Z LICYTACJI WSKUTEK NIE-
ODEBRANIA JEJ PRZEZ ADRESATA

Roszczenie kolei z tytutu przewoznego za przesyike
sprzedang z licytacji wskutek nieodebrania jej przez
adresata przedawnia sie po uptywie roku, liczonego od
dnia nastepnego po dacie sprzedazy.

Prezes Giownej Komisji Arbitrazowej zarzadzeniem
z dnia 21 czerwca 1951 r. uchyli! w trybie nadzoru orze-
czenie Okregowej Komisji Arbitrazowej w_Poznaniu od-
dalajgce wniosek Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w A przeciwko Rejonowi Laséw Panstwowych w B o za-
sadzenie kwoty X*

*
Z uzasadnienia

Strona powodowa dokonata we wrzesniu 1949 roku prze-
wozu partii drewna na zlecenie strony pozwanej. Na sku-
tek nieodebrania przesytki przez adresata, strona powodo-
wa sprzedala drewno na licytacji w dniu 18 listopada
1949 roku i kwote uzyskang ze sprzedazy zaliczyta na ko-
szty przewozu. Poniewaz kwota ta nie wystarczala na po-
krycie w catosci naleznosci za przewo6z, strona powodowa
dochodzi w postepowaniu arbitrazowym reszty naleznosci
za przewéz w kwocie zI X

Okregowa Komisja Arbitrazowa w Poznaniu uznata, ze
roszczenie strony powodowej ulegto przedawnieniu i na
tej podstawie wniosek strony powodowej oddalita.

Orzeczenie to jest nie trafne.

Przedawnienie roszczenia nastapitoby w danym przy-
padku w mys$l § 45 ust. RPT w terminie jednego roku od
dnia sprzedazy przesytki przy czym dzien sprzedazy nie
ulegtby wliczeniu do tego terminu. Sprzedaz drewna na-
stgpita 18 listopada 1949 roku, zatem dla zachowania ter-
minu wystarczajgce bylo zgtoszenie roszczenia w dniu 19
listopada 1950 roku.

Strona powodowa za$ nadata pismo zawierajgce wnio-
sek w urzedzie pocztowym w dniu 18 listopada 1950 roku,
co wykazuje odpisem z ksiegi doreczen listow poleconych.
Termin wiec dla dochodzenia naleznosci zostat zachowany
i przedawnienie nie nastgpito.
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Przeliczalne ton na tonokilometrjj

Ciekawy artykut T. Kern Jedrychowskiego pt. ,Czy tono-
kilometr jest wtasciwym miernikiem pracy tabcru samocho-
dowego“, zamieszczony w ,Transporcie” nr 6/1951 (str.
278/9), nareszcie postawit na wokande w naszym piSmien-
nictwie problem tonokilometra jako miernika w transpor-
cie. Problem ten byt unikany, obchodzony, a nawet w tym
wypadku redakcja miesiecznika ,Transport* ,zabezpieczy-
ta sie" przez zakwalifikowanie wymienionego artykutu ja-
ko ,dyskusyjnego“. Tymczasem zagadnienie to nawarstwia
sie, a ma znaczenie nie tylko w transporcie samochodo-
wym, ale we wszystkich innych transportach w mniejszym
(np. zdaje sie na kolejach) czy w wiekszym stopniu, ze
szczegOlnym nasileniem w zegludze morskiej.

Autor nie neguje wartosci tonokilometra jako miernika
pracy w transporcie. Stusznie: jest to najprostsza, wygod-
na w praktyce jednostka pracy transportu. Lecz dai uzy-
skania precyzyjnych wynikow pracy transportu samochodo-
wego (uwagi te odnoszg sie na réwni do innych rodzajow
transportu) autor proponuje przy przeliczaniu ton na tono"
kilometry wprowadzenie specjalnego wspétczynnika, u-
wzgledniajacego element réznych diugosci prze-
wozow.

Wezmy przyktad morski: mamy dwa statki siostrzane A
i B po 3000 ton nosnosci czystej, wozace taki sam fadunek;
wspotczynnik wykorzystania wynosi dla obu 0,5: szybkos¢
majg takga samg 250 mil na dobe; oba potrzebujg na zala-
dowanie 2 dni i na wytadowanie takze 2 dni. Okres ba-
dawczy ma 30 dni. A wiec oba statki pracujg réwno; tym-

czasem, pracujgc na szlakach roznej dhugosci, uzyskujg
rézne (liczac w tonomilach) wyniki pracy;
Siatek A B
Srednia odlegtos¢ rejsu mil 500 m i500
uj okresie 30 dni przewoz
m torach (Q) 7500 4500
=* tonomil (U) 3750000 6750000

Czym wyttumaczy¢ fakt, ze statek B wykonat o 3 min. to-'
nomil wiecej? Oczywiscie tym, ze wozit tadunki na diuz-
szych szlakach. Autor wiec wprowadza swoéj wspoéiczynnik
(m), wynikajagcy ze wzoru.

Ub - Ua
M @ mmmmmmmmeemmeeeee
Qa - Qb
W naszym przyktadzie
6.750.0C0 - 3.750.000 3.000.000
m = = = 1.000
7.500 - 4.500 3.000

Prace poszczegolnych jednostek transportowych (stat-
kéw) obliczamy wedlug wzoru: U+ Qm. Przy statku A
maimy wiiec 3.750.000 + (7.500 X 1000 = 3.750.000 +
+ 7.500.000 = 11.250000; przy statku B: 6.750.000 +
(4500 X 1000) = 6.750.000 + 4.5,00.000 = 11.250.000.

Rzeczywiscie ta prostg metodg otrzymujemy potwierdze-
nie, ze oba statki pracowaty réwnie dobrze. Ma to znacze-
nie dla planowania, dla kontroli wykonawstwa, dla wspot-
zawodnictwa pracy i wielu innych.

Powyzsze rozumowanie warto poprowadzi¢ dalej. Gdy-
bysmy mieli statki o réznej wielkosci i znana, niezmien-
ng norme zatadowania i wyladowania (brutto), a reszte
zatozen (por. wyzej) niezmiennych, moglibysmy zbudowac
calg tabele wspotczynnikdéw dla réznych stat-
koéw; kazdy statek ma bowiem swoj sobie wtasciwy wspot-
czynnik zalezny wiasnie miedzy innymi od wielkosci. Prze-
liczajac wtedy wyniki poszczeg6lnych statkbw na 1 tone
nosnosci (tzn. wyniki w tonach i w tonomilach) i stosu-
jac odpowiedni dla danego statku wspotczynnik, mogliby-
Smy poréwnywac wyniki pracy statkéw roznej wielkosci.

Na przyktad: statek A ma 3000 ton nosnosci czystej,
stalek C 6000 ton dw; wobec tego statek A potrzebuje na
zatadowanie i wytadowanie po 2 dni, lecz statek C juz po

4 dni na obu koncach podr6zy. Wspétczynnik wykorzysta-
nia (0,5) i szybkos¢ (250 mil na dobe) przyjmijmy takie
same dla obu statkéw. Okres badawczy wynosi 30 dni.

Statek A C C C

Srednia odlegtosé rejsu

u; milach: 500 500 1.000 1500
W okresie 30 dni przewoz

w tonach (Q) 7500 9.000 7.500 6.428
= tonomil w tys. (U) 3750 4.500 7.500 0.642,7

w przeliczeniu na 1 tdw:

Ton/tdw (?) 25 U 125 10713
Tonomil/tdw (u) 1250 750 1250 6071
Wspbtczynnik m ©°0 * 00od 1.000 2.000

Obliczamy wiec analogicznie wedlag rEzoru (u+qm):

u 1250 750 1250 16071
+ gn 2500 3000 2500 11426
- 3750 3750 3750 3749,T]

Mozemy wiec powiedzie¢ na podstawie powyzszego, ze
oba statki, r6zne w swej wielkosci, jezdzac w rejsach roz-
nych dlugosci, pracowaty réwnie dobrze. Nie znaczy to,
by statki byty eksploatowane na wiasciwych dtugosciach
przewozu, bo to jest inne zagadnienie. W ten spos6b moz-
na jednak poréwnywacé wyniki pracy statkdw roznej wiel-
kosci w rejsach roznej dtugosci.

Jednakz; na tych elementach zmiennych (tzn. zmianach
dlugosci rejsu i zmianach wielkosci statkow) nie wyczer-
puje sie lista wielko$ci zmiennych wplywajacych na pra-
ce statkbw. Przy samochodach moégt ob. Jedrychowski po-
mina¢ te elementy, jak np. szybkos¢ za- i wytadowania,
przestrzenno$¢ towaréw, pory roku, teren przewozow, bo
nie majg one, zdaje sie, wyraznego wplywu na przewozy
samochodowe. W zegludze morskiej ma sie rzecz troche
inaczej i chcac precyzyjnie okresli¢ prace roznych statkow,
przy przewozie roznych towaréw, na roznych szlakach
(,roznych“ nie tylko pod wzgledem ich dlugosci! — nie
wystarczyloby  zastosowanie jednego  wspoétczynnika.
Zaprezentowany przez ob. Jedrychowskiego wspoiczynnik
jest krokiem naprzéd przez wyeliminowanie oddziatywa-
nia elementu dtugosci rejsu (by¢é moze, ze nawet najwaz-
niejszego z wszystkich elementéw) przy obliczaniu pracy
poszczegOlnej jednostki transportowej; lecz wspotczynnik
ten (nie miat zresztg takich pretensji, tym bardziej, ze do-
tyczyt dziatu transportu, ktory moze tego nie .wymagat)
nie uwzgledniat innych elementéw wptywajgcych nieraz
dos$” powaznie na prace jednostki transportowej. Trzeba
by, chyba uwzgledni¢ wptyw tych elementéw przez oblicza-
nie i stosowanie znowu jakich$ specjalnych wspétczynni-

*) Wspotczynnik m statku A = 1000 (por. obliczenie wyzej).
Wspoétczynnik m statku C trzeba dopiero wyliczy¢, np. na
podstawie rejsu 500 i tOOO-milowego (chociaz m.ozna by takze
na podstawie innych dwu, np. 500 i 1s500-milowego czy tez
1000 i 1500-mllowego):

— 3000000
:* 7.500.000 4.500.000 2aoM
«S5 7500 1500
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kéw, co by byto juz troche trudniejsze. Jedne wspoiczyn-
niki odnosityby sie bowiem jedynie do okresu ruchu pojaz-
du (np. szybkos¢ statku, przecietna pogoda), inne tylko do
okresow postoju statkbw w portach (np. szybkos¢ przeta-
dunku, rodzaj towaru).

Wydaje sie, ze oddziatywanie tej wielkosci elementow
mozna by wyrazi¢ w kosztach pracy transportowej,
chociaz nie byloby to zapewne fatwiejsze, niz stosowanie
réznych wspoétczynnikéw. Koszty bowiem odzwierciedlaja
naktady i wysitek, a wiec prace, potrzebng na wykonanie
danego przewozu w danych warunkach. Oczywiscie, ze nie

Z. LIPOWSKI (Warszawa)

Dalsze uiuagi o
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koszty najgorszego statku moga by¢ wskaznikiem pracy,-
lecz muszg to byC koszty najlepszej, przodujacej jednostki,
ktéra mobilizowataby inne zalogi. Nie moga to tez by¢
koszty obliczane na podstawie biezacych, zmiennych cen
czynnikéw produkcji; musiatyby by¢ obliczane na podsta-
wie niezmiennych, sztywnych cen planowych.

Jest.to jednak juz szerokie i odrebne zagadnienie, prze-
kraczajace ramy artykutu*).

») Patrz artykut pt.:
ploatacji transportu
i Sp.“ nr XXI/51.

,O miernikach | wskazZnikach eks-
morskiego" — H. T. Milllera — .'Cr.

I kontroli eksploatacji

samochodow

Sktadajgc’) artykut wymieniony ma Ostepie pod a) do
druku autor jego byt uprzedzony przez Redakcje o ko-
niecznosci streszczenia sie w pewnej okreslonej ilosci
szpalt. Dlatego artykut ten musial by¢ ograniczony do
przedstawienia samej tylko zasady planowania i kontroli
eksploatacji taboru opartej nai--systemie ,Kartoteki norm
pracy“ oraz do podania najprostszych przyktadéw i wzo-
réw drukow.

Te okolicznosci mogty da¢ autorowi drugiego wymienio-
nego na wstepie artykutu powdd do wysuniecia zastrze-
zen odnosnie projektu dziennego planowania i kontroli
eksploatacji taboru, ktére chcemy omowic¢ i wyjasnic.

Zastrzezenie pierwsze, ze codzienny plan pracy musi
obejmowac réwniez prace wynajmowanego taboru obcego,
jest o tyle nieistotne, ze nic nie stoi na przeszkodzie, zeby
po wpisaniu do arkusza planowania i kontroli pracy jed-
nostek wtasnego taboru wpisa¢ prace jednostek taboru wy-
najetego i bada¢ wykorzystanie tego ostatniego w taki
sam sposob, jak taboru wilasnego.

Jezeliby nawet ze wzgledéw technicznych konieczne byto
wpisywanie jednostek wiasnych i obcych w sposéb ,prze-
platany“, to mamy rubryke ,uwagi“, w ktérej tabor obcy
mozemy w odpowiedni sposéb oznaczy¢. Nic tez nie stoi
na przeszkodzie wprowadzeniu do arkusza nowej rubryki,
np. ,tabor wilasny czy obcy* lub nawet kilku innych rub-
ryk, ktére kierownictwo transportu, pragngc zastosowac
omawiany system, uzna za konieczne. Wzér arkusza bo-
wiem jest projektem — nie jest on ani drukiem juz uje-
dnoliconym, ani juz obowigzujacym lub,z go6ry narzuco-
nym.

Rowniez nieistotne jest drugie zastrzezenie, ze w arku-
szu codziennego planowania i kontroli nie uwzglednione
sg pojazdy konne. Okoliczno$¢ te autor artykutu nazywa
nawet ,powazng niewygoda“ tego arkusza.

Przede wszystkim projekt dotyczy eksploatacji taboru-
samochodowego i nie obierat sobie' za cel rozpatrywania-
zagadnienia w odniesieniu do taboru konnego. Absolutnie

nic jednak nie stoi na przeszkodzie, zeby do tego samego-'

arkusza, po wpisaniu don zaplanowanej pracy taboru sa-
mochodowego (wlasnego i ewent. wynajetego), wpisac za-
planowang prace taboru konnego (réwniez wtasnego lub-
wynajetego). Do tego wystarczy w rubryce arkusza ,ro-
dzaj pojazdu“, zamiast ,samochéd wzgl. ,ciggnik* na-
pisa¢ po prostu ,konny“ lub ,platforma“ itp.f a do ewent.
dalszych potrzebnych szczegotdbw wykorzystaé rubryke-
LSuwagi“ lub tez uzupetni¢ arkusz nowag lub nowymi rubry-
kami.

Nic tez nie stoi na przeszkodzie, azeby komorki trans-
portowe, postugujace sie takze taborem konnym, arkusze
Jkartoteki norm pracy taboru towarowego“ po trzech gru-
pach pojazdéw samochodowych uzupetnity jedng lub dwo-
ma grupami pojazdéw konnych. Do wyliczenia norm pra-
cy dla tych ostatnich wystarczy ustali¢ z praktyki ich szyb-
kos¢ techniczng — inne sktadniki norm beda te same, co
przy samochodach.

Rzekoma wiec trudnos$é, ze planowanie przewozéw mu-
siatoby sie odbywa¢ me na jednym arkuszu, odpada. Na-
tomiast w zadnym wypadku nie mozna uzna¢ za stuszne
zdania autora powyzszych zastrzezen, ze sporzadzeniem-

m Do artykutéow: a) ,Codzienne planowanie 1 kontrola
eksploatacji towarowych pojazdéw samochodowych” —
sTransp .1 Sped.“ Nr 5 maj 1%l r .str. 505.

b) ,,Uwagi o planowaniu lkontroli eksploatacji samochodéw"
— ,Transport | Spedycje" Nr #. sierpien 191 r. sir. 303.

codziennych planéw dla catego transportu powinien zaj-
mowac sie dyspozytor, ktdry musi mie¢ tylko jeden arkusz
roboczy. Zdanie to jest stuszne tylko w odniesieniu do ko-
mérek transportowych eksploatujgcych kilka luli kilkana-
Scie jednostek taboru. W komoérkach o duzej ilosci pojaz-
dow, gdzie -pracuje kilku lub kilkunastu dyspozytorow,
wskazane wiasnie jest prowadzenie oddzielnych arkuszy
roboczych dla taboru wiasnego, obcego, konnego itd., a
nawet arkuszy dla poszczegdlnych grup taboru, gdyz
stwarza to mozliwos¢ podziatu pracy na kilka osob i ter-
minowego wykonanfa catosci. Takie zwiekszeni i-losci pa-
pierow w biurze komérki transportowej nie tylko nie jest
metoda niewskazana, jak to twierdzi autor ,uwag“ — ale
jest metoda czesto konieczng, i niezastgpiona.

Jeszcze mniej istotne jest trzecie zastrzezenie tegoz au-
tora, ze w zaprojektowanym wzorze arkusza planowania
iriema-rubryk: ,zamowienie pojazdu na dzien'l....godzine“.

Przede wszystkim nic nie stoi na przeszkodzie, zeby kie-
rownik transportu takie rubryki sobie do arkusza wpro-
wadzit, jezeli przekonany bedzie o ich koniecznosci. Pod-
noszona przez autora okolicznos¢, ze zamoOwienie przewo-
zu masy towarowej moze wptynaé do,.komorki transporto-
wej kilka dni wczesniej, niz ma sie odby¢ przewdz, z po-
trzeba takich rubryk w ,arkuszu" wecale sie nie wigze.
Arkusz ma bowiem stuzy¢ wylgcznie do planowania i kon-
troli pracy przewozowej definitywnie ustalonej na jeden
dany dzien. Nie mozna sobie zresztg -wyobrazi¢, aby ko-
morka transportowa nie prowadzita specjalnego rejestru
zaméwien na przewozy z terminami ich wykonania, pla-
céwkami zleceniodawczymi, zgtoszong do przewozu masa
towarowg itd. taczenie jednak takiego rejestru z arkuszem
planowania nie mialoby celu i mozliwe bytoby tylko w
komérkach transportowych zupetnie malych.

Dalej autor ,uwag“ mowi, ze w praktyce nie jtest rzecza
obojetng, o ktorej godzinie pojazd zgtosi sie po tadunek
przybedz.ie z tadunkiem itd.

W ,arkuszu planowania i kontroli“ zaprojektowana jest
Scisle ilos¢ godzin pracy pojazdu (rubr. 9e). Czals za$ roz-
poczecia pracy i jej ukonczenia nie nalezy ,do arkusza"

jest on Scisle planowany w karcie drogowej.

Sprawa za$ zlikwidowania marnotrawstwa czasu maga-
zyniera i robotnikow, oczekujgcych przybycia samochodu
(ktorg autor ,uwag“ uzaleznia od prawidtowego i doktad-
nego planowania caiosci przewozéw) jest sprawg inng, zu-
petnie oddzielng. Kwestia ewent. harmonograméw pracy
w magazynach w zadnym wypadku nie moze juz byé
.wilaczona“ lub ,ujeta" w tym arkuszu. Poza tym w imie
prawdy trzeba dodaé, ze znacznie czesciej ma miejsce nie
marnotrawstwo czasu magazyniera 4 robotnikéw, oczeku-
jacych przybycia samochodu, lecz wiasnie marnotrawstwo
czasu samochodu, oczekujgcego na przygotowanie tadun-
ku przez magazyniera i robotnikéw lub czekajgcego w ko-
leje." innych pojazdéw na wydanie tadunku.

Dla unikniecia takiego marnotrawstwa nalezy (i praca
ta wysoce sie optaci) sporzadza¢ zawsze w razie potrzeby,
w uzgodnieniu z magazynem, harmonogram ruchu pojaz-
du lub pojazdéw zaplanowanych na dany dzien do obstugi
danego magazynu — zupetnie niezaleznie od arkusza co-
dziennego planowania i kontroli taboru.

W dalszym ciggu autor ,uwag"“ jest zdania, ze arkusz
codziennego planowania winien by¢ tak opracowany, aby
bez zadnych dodatkowych przeliczen mozna byio iego ko-
lumny przenies¢ na karty drogowe pojazdéw. Autorowi
suwag“ chodzi mianowicie o czes¢ A karty drogowej —
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,Zzadanie kierowcy"“, ktora nie pokrywa sie z arkuszem,
gdyz w tym ostatnim brak rubryk: ilos¢ jazd. z tadunkiem,
czas za i wyladunku oraz brak oznaczenial czy pojazd
uzyly bedzie z przyczepa.

Ta ostatnia uwaga jest stuszna z tym jednak, ze do
.arkusza“, zeby nie tworzy¢ z niego ,tasiemca“, wystar-
czy wprowadzi¢ tylko do rubryki 9 dodatkowa podrubryke
Iﬁmiedzy podrubrykamj d i €) o nazwie ,ilos¢ jazd z tadun-

iem”.

Poniewaz jako ilo$¢ godzin pracy do arkusza planowania
musi by¢ wyliczany czas, rownajacy sie pewnej ilosci ca-
tych jazd z tadunkiem, a zatem dilos¢ tych jazd, wprowa-
dzenie do tego celu dodatkowej rubryki do ,arkusza“ be-
dzie bardzo wskazane, gdyz odpadnie potrzeba ponownego
wyliczania ilosci jazd do karty drogowej.

Naitorniaisit czas na i roztadunku w arku'szu planowania
do stwierdzenia procentu wykonania normy nie jest po-
trzebny, a do karty drogowej moze by¢ wpisany, bez po-
trzeby specjalnego wyliczania go, z tabelki podrecznej.*)
Dlatego nie jest potrzebne zwiekszenie w tym celu ilosci
rubryk ,arkusza“ o dalszag rubryke ,czas na i roztadunku".

Co do oznaczenia, ze pojazd ewent. zaplanowany jest
z przyczepa, to w rubryce ,arkusza“ — 9 ¢ — ,no$nos¢",
mozna oznacza¢ te okoliczno$¢ umownym znakiem. Np.
jezeli marny samochéd 7-tonowy z 4-tonowg przyczepa,
mozemy do tej rubryki wpisaé: ,7/4“. Tak samo, jezeli po-
jazdem bedzie ciggnik z wiecej niz jedng przyczepa, moze-
my pisaC pierwszg przyczepe, tamane przez druga itd.

Dalej autor ,uwag“ moéwi (str. 365 ustep 4), ze czes¢
arkusza, zaprojektowana jako ,kontrola wykorzystania wy-
dajnosci przewozowej taboru“ posiada za mato rubryk; ze
rubryki tej czesci arkusza winny by¢ dostosowane do cze-
Sci F karty drogowej — ,wykonanie zadania“, gdyz czes¢
F jest doktadng fotografiag dnidwki kazdego samochodu.

1tu zndéw nie ma zc strony autora projektu systemu pla-
nowania i kontroli zastrzezeh co do ewent. wstawienia do-
datkowych rubryk do czesci arkusza ,kontrola“. Sama za-
sada systemu nie ulegnie przy tym zmianie i to stainowj
wiasnie ceche systemu, ktérg mozna by nazwac ,przysto-
sowalnoscjg”. Kto uzupetni sobie karte kartoteki norm pra-
cy pojazdéw i arkusz planowania i kontroli eksploatacji
taboru dodatkowym: rubrykami, bedzie miat wieksze arku-
sze, wymagajace wiekszego naktadu pracy. Kto poprzesta-
nie na wzoracli podanych w omawianym projekcie, moze
calg prace wykona¢ na zwyktych, wygodnych w mamipula-
cji arkuszach papieru znormalizowanego i bedzie miat
mniejszy naktad pracy przy ich opracowaniu.

Przy wprowadzeniu uzupetnien do arkusza planowania
i kontroli nalezy jednak pamieta¢, ze celem jego jest:
wiedzie¢ po ukonczeniu dnia pracy, jaki procent normy
wykonat kazdy zatrudniony pojazd. Wigczenie do arkusza
cyfr analizy czesci F karty drogowej kazdego pojazdu wy-
magatoby bardzo duzo pracy i bez ewent. rozszerzenia
etatbw mogtoby osiagniecie powyzszego celu w terminie
przekreslic. Celem systemu jest wlasnie — stwierdzi¢ sto-
pien wykorzystania taboru bez przeprowadzania tej ana-
lizy: aby kazdy kierowca (i ewent. pracujgcy pojazdem bry-
gadzista), przyszedtszy rano do pracy, mogt na wywieszonej
liscie zobaczyc, jaki procent normy wykonat on swoim po-
jazdem weczoraj. Jezeli wprowadzone bytoby przy tym jesz-
cze wynagradzanie kierowcOw zalezne w znacznym sto-
pniu od wykonania procentu normy pracy, to oczywiste
jest, ze system taki bytby dla nich bodzcem do podciaga-
nia pracy wzwyz, do meldowania o wszelkich przeszkodach
ze strony korzystajgcego z pojazdu itd.

Wracajgc do sprawy ewent. rozszerzenia arkusza pla-
nowania i kontroli trzeba dodac, ze jego rozszerzenie wska-
zane mogtoby by¢ jedynie w zupetnie matych komérkach
transportowych. W duzych komérkach praca i tak wymaga
podzialu na kilka lub kilkanascie rgk i korzystne bedzie
witasnie dwie sprawy, stwierdzenie procentu wykonania
nonmy pracy przez pojazd oraz analizy czesci F karty dro-
gowej (ktére autor ,uwag“ chciatby mie¢ potaczone w cze-
sci arkusza ,kontrola“..) — prowadzi¢ oddzielnie, tym
bardziej, ze wyniki pracy pojazdu ujete w czesci F wpisuje
sie do statystyki eksploatacyjnej i wpisywanie ich do ar-
kusza bytoby powtarzaniem tej samej czynnos$ci. Ta staty-
styka eksploatacyjna daje (powinna dawac) petny obraz
wykorzystania wydajnosci taboru we wszystkich poszcze-
gOInych sktadnikach jego pracy. Jest, ona jednak skompli-
kowana i wiemy z praktyki, ze nastrecza duze trudnosci
w biezgcym prowadzeniu, tymczasem wypadki niedocig-

*> Artykut o tego rodzaju tabelkach Jest Juz w opracowaniu
1 ukaze Sle w ,Transporcie”
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gnie¢ w wykorzystaniu taboru trzeba bada¢ natychmiast,
.,na gorgco“. Dlatego tez i niedociggniecia w postaci nie-
wykonania normy muszg by¢ stwierdzane zaraz po pracy
— do czego wiasnie stuzy czes¢ arkusza ,kontrola wyko-
rzystania’ wydajnosci taboru“ (rubr. 10—13).

Jezeli np. na arkuszu planowania i kontroli mamy 50
pojazddéw, z ktérych 40 wykonato 100°%0 normy pracy lub
ja przekroczyto, a 20 pojazdéw normy nie wykonato, to
ograniczamy sie do natychmiastowego przeanalizowania
kilku wypadkéw najmniejszego wykonania procentu nor-
my i kilku — najwiekszego. Analiza pierwszych wypad-
kéw rzuci nam Swiatto na ewent. braki organizacji pracy
na- i roztadunkowej lub na wady pracy kierowcy, o usu-
niecie ktérych na przysztos¢ mozemy zaraz interweniowac.
Analiiza drugich wypadkéw wskaze naim re>$rodki, jakie na-
lezy stosowac -dla-osiagniecia wiekszej wydajnosci taboru.
Sama za$ gnaliza pracy wszystkich jednostek taboru be-
dzie odbywaé sie normalnie, na drodze statystyki eksploa-
tacyjnej.

W dalszym ciggu (str. 365 ust. 6) autor ,uwag“ pod-
nosi, ze kartoteka norm pracy taboru moze by¢ pomocna
tylko przy przewozach calosamochodowych jednolitej ka-
tegorii towar6w, natomiast dla przewozow towarow roz-
nych kategorii na jednym samochodzie kartoteki norm
nie mozna bedzie wyliczyc.

Z kartoteki norm mozna wyliczy¢ czas przewozu kaz-
dego mieszanego tadunku. Do tego celu nalezy dla kazde-
go rodzaju przewozonego towaru wyliczy¢ potrzebng ilos¢
czasu przewozu oddzielnie i czasy przewozu wszystkich
rodzajow towaru dodaé. Potrzebny teoretyczny czas prze-
wozu na podstawie kartoteki norm moze by¢ wyliczony
tak: norma na wozogodzine podzielona przez tadownosc
wozu w kilogramach, pomnozona przez wage towaru w kg.
¢ Np.: norma dla danego towaru (na wozogodzine) przy
danej odlegtosci, 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
doktadnoscig do 0,01). Wyliczywszy tak teoretyczrm cza-
sy przewozu Wszystkich partii towaru skta-dajacych sie na
tadunek mieszany, otrzymamy rzeczywisty czas przewozu
catego tadunku mieszanego wg norm. Do wyliczenia mo-
zna uzywac arytmometru lub odpowiednio zestawionej ta-
beli cyfr.

Rowniez mozna uzywac¢ do tych przewozéw tego same-
go arkusza planowania i kontroli, lecz kazdy kurs samo-
chodu i kazda partia towaru musza byé wowczas pisane
oddzielnie. Tu oczywiscie bedzie wskazane do przewozoéw
mieszanych -uzywac¢ arkusza oddzielnego.

Gdyby zaniecha¢ takiego doktadnego planowania przy
tadunkach mieszanych, to najmniejszym btedem przy pla-
nowaniu ich wg kartoteki norm bedzie przyjecie normy
LSredniej wazonej* dla wszystkich sktadajacych sie na
tadunek partii towaru. Np.: jezeli mamy tadunek z 4 par-
tii towaru:

towar u m norma 15— 500 kg
b 1,50—1000
c 0,95— 200 ,,
d 140— 30 ,

to mozna przyjg¢ dla catlego tadunku norme S$rednig:
(1,15 X 500 + 1,50 X 1000 + 0,95 X 200 + 1,40 X 30) :
: (500 + 1000 + 200 + 30) = 1,33 tony.

Kazdy z kierownikéw transportu u siebie ma moznosc
zorientowania sie, jaki z tych dwéch sposobéw bedzie w
jego komoérce pracy dogodniejszy — biorgc pod uwage
charakter przewozow. Na szersze wyjasnienie ,tej sprawy
i na przytaczanie wiekszej ilosci przyktadéw nie mozna
isobie, niestety, tutaj pozwoli¢ z braiku miejsca.

Dalsza uwaga, ze autor projektu systemu planowania
wedtug norm nie uwzglednit klasy drég, tez nie godzi w
omawiany system. Autor podat tylko zasady systemu, a
norme szybkosci technicznej jako przyktad wziat jedna,
uwazajgc za oczywiste, ze tam gdzie klasa drogi jest in-
na, beda inne i normy, wzglednie — zena kazda klase dro-
gi moze by¢ sporzadzona inna kartoteka, lub ze -w jednej
kartotece pod kazda odlegtoscia beda rubryki na wszyst-
kie klasy drogi, wzglednie — ze na klasy drogi mogg by¢
w kartotece podane poprawki procentowe do normy.

Zupetlnie  stuszne  jest  koncowe zdanie  autora
Juwag“, ze sprawe nalezy przedyskutowaé, tak aby zna-
leziona zostatla podstawa do opracowania tak niezbednej
u nas ksiazki dyspozytora do codziennego planowania
przewozow, uwzgledniajacej wszystkie charaktery prze-
wozOow i mogacej stuzy¢ wszystkim komoérkom .transpor-
towymi,



Sfer. «8

NOTATKI

TRANSPORT

Rok 1V

Metody dyskryminacji imperialistow amerykanskich
wywotujg protesty portow zachodnio-europejskich

W ogloszonym w koncu listopada ub. r. przez Rzad
Wegierskiej Republiki Ludowej oswiadczeniu o wrogiej
dziatalnosci rzadu USA wobec Wegier zagrazajgcej poko-
jowi i bezpieczenstwu narodéw — jako jeden z dowodow
tej dziatalnosci wymienione sg dyskryminacje stosowa-
ne przez USA w stosunku do firm utrzymujacych sto-
sunki handlowe z Wegrami. s

Nota wegierska- wspomina miedzy innymi o weciggnie-
ciu na amerykanska ,czarng liste“ dwoéch firm: holender-
skiej i szwajcarskiej, ktére posredniczyly w zakupie
i transporcie pewnych maszyn (witokienniczych) dla We-
gier.

Sprawa- poruszona w nocie wegierskiej wywotata duzy
oddzwiek na calym Swiecie, stanowi bowiem ona nowy,
jaskrawy dowdd presji, jaka rzad amerykanski wbrew
miedzynarodowemu prawu wywiera na inne panstwa dla
ograniczenia ich handlu z krajami Demokratycznymi.
Czytelnikow ,Transportu“ zainteresuje ona jeszcze do-
datkowo ze wzgledu na fakt, ze porusza ona dyskrymi-
nacje stosowane przez Amerykandw na odcinku transpor-
tu miedzynarodowego.

Oddajmy glos s.zwajcarskiemu jpismu ,Fimamz und WI-rt-
schaf-t*, ktére jest nieoficjalnym organem gietdy w Zuri-
chu i ktére trudno jest podejrzewac¢ o jakiekolwiek sym-
patie dla Krajow Demokratycznych.

Pismo to Nr 86 w artykule zatytutowanym ,Handel
tranzytowy w Rotterdamie w niebezpieczenstwie. Amery-
kanska ingerencja w holenderski ruch portowy“ opisuje,
jak to na odbudowujacy sie ze zniszczen wojennych port
rotterdamski ,spadt grom z jasnego nieba® w postaci
ogtoszenia przez amerykanski rzad weciagniecia na swo-
ja czarna liste jednej z holenderskich firm spedycyjnych.
Firma ta w roku 1949 otrzymata od holenderskiego banku
konosament na towar, ktory zostat wytadowany w Rotter-
damie. Konosament opiewat na ,order* i wiascicielem je-
go byla wegierska firma, ktéra udzielita dalszych zlecen
spedycyjnych. Zaréwno bank jak i spedytor i armator, po-
stepujac zgodnie z miedzynarodowym prawem i zwycza-
jami, wykonali polecenia z'eceniodawcow.

W miedzyczasie konsulat amerykanski w Rotterdamie
(ktéry notabene zatrudnia: kilkudziesieciu ,obserwato-
row“ w portach holenderskich) wbrew przyjetej dyploma-
tycznej procedurze usitowat sie skomunikowaé z jednym
z urzednikow firmy spedycyjnej, aby dowiedzie¢ sie
szczegotow transakcji. Urzednik, zastaniajac sie tajem-
nica handlowa, nie znajac zresztg danej sprawy, odestat
pytajacych sie do holenderskiego ministerstwa spraw za-
granicznych, za-wiadamiajac jednoczesnie dyrekcje firmy.
Dy-rek+o-r przedsiebiorstwa, przebywajgcy za granicg, wro-
cit natychmiast do Holandii, gdzie porozumiat sie z Mi-
nisterstwem Handlu, ktoére doradzilto mu porozu-
mie¢ sie z Poselstwem Amerykanskim. ,Porozumienie” to
jednak nic nie pomogto. Tak samo dyrektorowi temu nie
udzielono wizy wjazdowej do Ameryki, gdzie chciat na
miejscu  wyjasni¢ sjorawe. Firme amerykanski departa-
ment Stanu wciggnat na ,czarng Kiste".

Pismo szwajcarskie dalej dostownie pisze: ,amerykan-
ski rzad uzurpuje -sobie prawo karania- holenderskiej
firmy, ktéra w najdrobniejszym .nawet stopniu nie prze-

KRONIKA

narodami wymieniaé.
\

kroczyta holenderskich przepisow...“ ,Oficjalne -czynniki
holenderskie wskazujg na fakt, ze strona- amerykanska
od dluzszegc czasu -usituje wywrze¢ presje na rzad ho-
lenderski w kierunku zastosowania kontroli i -przeszko-
dzenia w wykonywaniu transportow czysto tranzytowych.
Istniejgce jednak-.pra-wa  holenderskie ni.e pozwalaja na
tego rodzaju kroki 4 rzad przepiséw tych -nie moze zmie-
ni€. Rzad holenderski stoi na stanowisku, ze obca inge-
rencja -na tym odcinku moze przynies¢ powazne konsek-
wencje -dla dziatalnosci portow holenderskich...* ,Cale
zagadnienie jest traktowane ba-rdzo powaznie w rotter-
dams-kich kolach portowych. Wskazuje sie na to, ze tran-
sport zostat wykon-any catkowicie w ramach istniejgcej
umowy handlowej we-giersko-holenderskiej. Istnieje oba-
wa, ze amerykanskie -krok: majg znacznie gtebsze powo-
dy, a mianowicie spowodowanie przerzucenia transpor-
tow, ktore sg przeciez wykonywane legalnie, do innych
portow. Dalej wyraza sie zdanie, ze amerykanskie czyn-
nik; majg -na celu ingerencje w wewnetrzne -stosunki ho-
lenderskie. Taka ingerencja nie jest jednak do przyjecia-
przez Holandie... W Rotterdamie wyraza sie zdanie, ze
rzad holenderski ma obowigzek dalej zajmowaé sie ta
sprawg, -ktérej znaczenie siega znacznie -dalej niz ra-my
intereséw jednej firmy holenderskiej".

Czynnikiem, ktéry wzbudzit dodatkowe oburzenie, jest
oficjalne oswiadczenie amerykanskie, -ze jezeli wymienio-
ny dyrektor firmy spedycyjnej zostanie zwolniony ze swo-
jego stanowiska, to po roku firma ta bedzie mogta wnies¢
podanie o skreslenie jej z czarnej listy.

JFina-nz und Wirtschaft* pisze:

Jest to oburzajgce, aby amerykanska instancja rza-
dowa- w ten sposob wtrgcata sie w wewnetrzne sprawy
firmy holenderskiej. Nie wypada nic innego, -jak oczeki-
wacé na nastepny krok wiltadz amerykanskich, ktory bedzie
zagranicznym firmom zezwala¢ na handel z Ameryka
tylko pod tym warunkiem, ze przed mianowaniem swoich
dyrektorow beda one musialy otrzymywac¢ zgode wiadz
amerykanskich na Ich zatrudnienie“.

Tyle méwi gieldowe pismo szwajcarskie, ktére broni
interes6w kapitalistbw holenderskich zagrozonych przez
jeszcze wiekszych kapitalistow.

A co mow: robotnik w porcie rotterdams-kim, dla ktére-
go wprowadzenie ograniczen tranzytowych to -bezrobo-
cie? Co mOwi marynarz -na statku, ktéry nHe bedzie miat
czego wozi¢? Co moéwig dziesigtki i setki tysiecy ludzi,
dla ktérych amerykanska dyskryminacyjna -polityka han-
dlowa, polityka Kerna, Achesona, Trumana — to widmo
bezrobocia i gtodu? O tym, ze -méwig i ze duzo mowig,
$-wia-dczy fakt, ze .nie tylko -szwajcarskie pisma gietdowe,
nie tylko pisma fachowe transportowe i han-dlowe, ale
réwniez pra-wle cala prasa holenderska bez wzgledu na
odcien polityczny zo-stala zmuszona do zajecia stanowi-
ska= — od ,ubolewania ‘ do oburzenia na postepowanie
amerykanskie. Rzad amerykanski jeszcze raz sie dowie-
dziat., ze nie mozna lekcewazy¢ glo-su mas, ktére nie chcag
amerykanskiej -polityki presji i wojny, mas ktore chca
w pokoju pracowa¢ i wytwory -swojej produkcji z innymi

P. T.

Jak pracuja nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

825 KM NA DOBE OSIAGNELI ZETEMPOWCY STO-
SUJACY ,JAZDE PIERSCIENIOWA*

(O) 8 Zetempo-Wskich druzyn pa-rowozo-wych ze sta-Cji
Wroctaw Gtéwny zainicjowato przed kilku miesigcami —

wzorem kolejarzy radzieckich — tzw. jazde pierScieniowa,
ktéra w ciggu 4 miesiecy jej stosowania przyniosta powa-
zne osiagniecia.

Obstugiwane przez Zetemoowcéw parowozy Pt 47-73
i Ft 47-79, kursujace na linii Wroctaw — Krakéw — to6dz
— Woroctaw i odwrotnie, przebiegty od czerwca rb. do
czasu wprowadzenia zimowego rozktadu jazdy — po 100
tys. km, uzyskujgc przecietny dobowy przebieg po 825 km
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kazdy. Walczac o ekonomiczne zuzycie paliwa, mtodzi ko-
lejarze zaoszczedzili w czasie realizacji swego zobowig-
zania okotlo 250 ton wegla, ponadto zwiekszyli zuzycie
miaju do 20%> Oba parowozy dzieki socjalistycznej ooie-
ce, Jaka otoczyli Zetempowcy swoje maszyny, znajdujg
sie w doskonatym stanie. Ogétem oszczednosci miodziezo-
wych brygad ,pierscieniowcow” przekraczajg 300 tys. zl.

REKORD POLSKI W SZYBKOSCIOWEJ NAPRAWIE
PAROWOZOW

(O) Zaloga parowozowni Torun—Kluczyki pobita re-
kord Polski w szybkosciowej naprawie parowozéw. We-
dtug opracowanego harmonogramu naprawa rewizyjna
miala trwa¢ 6 i pdl godziny, tymczasem prace wykonano
w ciggu 5 godzin i 28 minut, co jest osiggnieciem rekor-
dowym w skali ogolnokrajowe;j.

Najwigksze oszczedno$ci czasu osiagnieto przez skroce-
nie czasu rozbiorki, badania montazu i regulacji mecha-
nizmu parorozdzielczago.

120.000 WAGONOW BEZ AWARII O 70 DNI
WCZESNIEJ

(O) Zesp6t manewrowy ustawiacza Jozefa Felinskiego
ze stacji Jarocin zobowigzal sie w okresie od 1 stycznia
1961 r. do 31 grudnia 1951 r. przetoczy¢ bezawaryjnie
120.090 wagonow.

Druzyna manewrowa wykonata to zobowigzanie o 2 mie-
sigce i 9 dni wczes$niej, wykonujac plan pracy w 103,3'/».

OSIAGNIECIA RACJONALIZATOROW PKP
W OKREGU GDANSKIM

(O) Na terenie DOKP w Gdansku czynnych jest 1! klu-
béw racjonalizatorskich. W okresie 2 ostatnich lat koleja-
rze-racjonalizatorzy okregu gdanskiego ooracowali tgcznie
z gorg 600 wnioskéw racjonalizatorskich, z ktorych 247
zostato juz zastosowanych w praktyce. Uzyskane dzieki
temu oszczednosci wynoszg w skali rocznej ponad 7 mi-
lionéw ztotych.

O ROK WCZESNIEJ WYKONALI KOLEJARZE
ELEKTRYFIKACJE STACJI

(O) zatoga odcinka silnoprgdo\*ego w Szczecinku zobo-
wigzala sie dla uczczenia Rewolucji Pazdziernikowej ukon-
czyé w listopadzie 1951 r. budowe sieci zasilajgcej i roz-
dzielczej oraz catkowite oswietlenie wewnetrzne i zewne-
trzne stacji Plytnica na terenie DOKP Szczecin.

Zaloga wykonata swoje zobowigzanie uzyskujac przy
jego realizacji 157°/o przecietnej wydajnosci pracy. Dzieki
temu zobowigzaniu elektryfikacja stacji zostata wykonana
o0 rok wczesniej, niz byto to przewidziane w planach in-
westycyjnych.

NOWA METODA NAPRAWY PODKLADOW
KOLEJOWYCH

(O) W oddziale drogowym PKP w Wagrowcu przepro-
wadza sie obecnie naprawe peknietych podktadow kolejo-
wych wedtug metody opracowane] przez racjonalizatora-
kontrolera Zyburtowicza.

Po wyjeciu z toru w czasie wymiany, pekniety podktad
przechodzi trzy kolejne fazy naprawy. Po oczyszczeniu
z piasku i brudu zalewa sie oczyszczone szczeliny gora-
cym kreozotem, zabezpieczajgcym drewno przed gniciem;
nastepnie uszczelnia sie szpary goraca pasta bitumicznag
(20% smoty bitumicznej, 40Vo suchej gliny i 40°/0 bitumu),
co zapobiega gromadzeniu sie wody w szczelinach, ktéra
w czasie mrozu zamienia sie w l6d i rozsadza drewno;
w trzeciej wreszcie fazie — $ciska sie pekniety podkitad
przyrzadem ob. Zyburtowicza i wigze drutem.

O TYTUL NAJLEPSZEJ PRACOWNICY PKP.

(O) Przodownica pracy, robotnica kwalifikowana Mi-
chalina Tracz, obstugujgca gryzarke w zakladach napraw-
czych PKP w Nowym Saczu podjeta ostatnio zobowigzanie
wspotzawodnictwa o tytut najlepszej pracownicy PKP.
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W zobowigzaniu tym Ob. Tracz podjeta sie m. in.: 1)
podwyzszy¢é wydajnos¢ pracy do 154% wobec obecnej Sre-
dniej wykonywanej przez zespo6t gryzarek w wysokosci
144°», 2). wykonywaé¢ zawory bez usterek, 3) przez nale-
zyta konserwacje i obstuge obrabiarki uzyska¢ 100% jej
zdolnosci produkcyjnej i pracowac¢ przez 3 miesigce bez
biezacej naprawy, 4) utrzymaé wzorowg czysto$¢ obra-
biarki i miejsca pracy, aby unikna¢ wypadku, 5) pomagac
rada i doswiadczeniem innym pracownikom zatrudnionym
przy obrabiarkach.

Tracz wezwata do podejmowania podobnych zobowigzan
pracownice warsztatow naprawczych z Bydgoszczy, Po-
znania, Wroctawia, Gliwic, Ole$nicy, Katowic, Stargardu,
Pruszkowa, Gdanska i in. ,

KOLEJARZE-WARSZTATOWCY Z NOWEGO SACZA
POMAGAJA INNYM ZAKLADOM PRACY W REALI-
ZACJlI PLANOW GOSPODARCZYCH

(O) Zaktady Naprawcze PKP w Nowym Saczu, oprocz
napraw parowozéw i wagondw wytwarzajg réwniez na
zamowienie réznorodny asortyment wyrobow dla potrzeb
przemystu, budownictwa itp.

Olbrzymie tempo rozbudowy kraju, budowa nowych
obiektow przemystowych, regulacja rzek itp. wymagajg
przede wszystkim wielkiej ilosci $srodkoéw transportowych
m. in. wozkéw-wywrotek do przewozu ziemi i materiatow
budowlanych. Dziat montazowy warsztatdw nowosadeckich
przystapit ostatnio do seryjnej produkcji takich wozkdw.
Dzieki pomystom racjonalizatorskim pracownikéw tych
warsztatow wykonano szablon montazowy wézka wiasnej
konstrukcji; przy produkcji poszczegélnych czesci wozkow
wykorzystywane sg duze ilosci odpadkéw ztomu.

Oprocz produkcji wozkéw, dziat montazowy zaktadéw
pomaga miejscowym zaktadom drobnej wytwoérczosci w re-
alizowaniu ich planéw. Ostatnio wykonano sprzet kotta
dla tartaku w Nawojowej, serie resorow samochodowych
dla PKS, serie maszynek do obierania jabtek dla CZPOW,
noze do wetnlarek dla Rejonu Przemystu Lesnego, remon-
ty lokomobil, komplety pras dla ,Lasu“, kilofy i mioty dla
MHD oraz inoze chirurgiczne dla miejscowego szpitala

WPROWADZANIE RADZIECKICH METOD PRACY

(O) Rewidenci wagondéw, smarownicy i rzemieslnicy stacji
kolejowej w Nowym Saczu zastosowali ostatnio metode
radzieckiego majstra kolejowego Ryzkowskiego z Kara-
gandy — wybitnego stachanowca i racjonalizatora pracy.
Metoda ta polega na usuwaniu drobnych usterek w wago-
nach bezposrednio po przybyciu pociggu na stacje. Powaz-
niejsze usterki usuwac bedg brygady naprawcze réwniez
wprost na torach .

Whprowadzajagc metode Ryzkowskiego, kolejarze nowosa-
deccy zobowigzali sie réwnoczesnie zmniejszy¢ dzieki temu
liczbe wytaczonych z ruchu wagonéw o 30%.,

Wagony przeznaczone do powazniejszej naprawy posta-
nowili rewidenci Nowego Sacza zaopatrywa¢ w doktadny
opis brakéw, co umozliwi szybszg i doktadnag naprawe.

Smarownicy z Nowego Sacza zobowigzali sie przez
szczego6towe kontrolowanie urzadzen smarnych natych-
miast po przybyciu wagonéw nie dopusci¢ do grzania sie
osi i wyeliminowa¢ w ten spos6b mogace powsta¢ awarie.

Za przyktadem kolejarzy z Nowego Sacza metode Ryz-

kowskiego zastosowali réwniez rewidenci wagonéw w Ja-
Sle.

P K S

CORAZ WIECEJ PASAZEROW PRZEWOZA
AUTOBUSY PKS

Dyrekcja Panstwowej Komunikacji Samochodowej w
Olsztynie wykonata ostatnio roczny ptan przewozéw 0so-
bowych. W roku biezacym z ustug PKS skorzystato w
tym wojewddztwie ogétem ponad 7 milionéw os6b, 4. o
2 miliony wiecej niz w roku ubiegtym.
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WOJE W. PRZEDS, KOMUNIKACYJNE

MPK WARSZAWA STOSUJE PODKLADY
STRUNOBETONOWE

Ekipy MPK pracujg juz przy ‘'budowie nowej linii

tramwajowej, prowadzacej wzdluz projektowanej trasy
gtébwnej praskiej arterii komunikacyjnej Péinoc — Po-
tudnie.

Nowoscig przy budowie tej linii jest stosowanie po raz
pierwszy w stolicy podktadéw struno-betonowych, za-
miast stosowanych dotychczas podktadéw d"ewn:anyoh.

Do tej pory utozono juz prawie 2 km torow.

Nalezy 'sie spodziewa¢, ze w poczatkach 1952 roku
idnia zostanie oddana do uzytku.

WOJEWODZKIE PRZEDSIEBIORSTWO KOMUNI-
KACYIJNE GDANSK — GDYNIA NAIJLEPSZYM
PRZEDSIEBIORSTWEM KOMUNIKACYJNYM
W KRAJU

Pierwsze miejsce we wspotzawodnictwie oraz sztandar
przechodni jprzyznano zalodze Wojewddzkiego Przed-
siebiorstwa Komunikacyjnego Gdansk/Gdynia, a 351
przodownikom pracy i racjonalizatorom wreczono nagro-
dy pieniezne..

91°%0 pracownikbw Wojewoddzkiego Przedsiebiorstwa,
Komunikacyjnego Gdansk/Gdynia bierze udziat we wspot-
zawodnictwie pracy. W ostatnim okresie zaloga o 6°%0
obnizylai koszty witasne w stosunku do roku ubiegtego,
podniosta wspétczynnik sprawnosci taboru z 64 czynnych
wozow (na 100 posiadanych) w roku ubiegtym do 82 w
roku biezacym. Zaloga znacznie zwiekszyla ilos¢ prze-

bytych kilometrow i liczbe przewiezionych  pasazeréow
oraz zaoszczedzita ponad 370 tysiecy zl.
ZASTOSOWANIE METODY INZ. KOWALOWA

W KOMUNIKACJI LOKALNEJ ZWIEKSZY PRZE-
LOTNOSC TABORU KOMUNIKACYJNEGO

Z inicjatywy Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Go-
spodarki Komunalnej odbyta sie w ub. m-cu w Warsza-
wie narada branzowa przedstawicieli zatdg komunikacyj-
nych catego kraju. Celem tej narady byla wzajemna
Wymiana dos$wiadczen w zakresie petniejszego wykorzy-
stania taboru komunikacyjnego, a w szczegélnosci skro-
cenia czasu tzw. ,$rednich napraw“ wozéw tramwajo-

ch.

WyPrzedstawiciele Wojewo6dzkiego Przedsiebiorstwal Ko-
munikacyjnego w Katowicach podzielili sie na naradzie
swymi osiggnieciami w skréceniu czasu ,$rerdrcch na-
praw* wozow tramwajowych, ktére dokonywa sie prze-
cietnie przejechaniu 60.000 km. W oparciu o doswiad-
czenia radzieckie i o zalozenia metody inz. Kowalowa
brygady montazowo-remontowe WPK w Katowicach za-
stosowaly w swoich warsztatach szybkosciowa naprawe
Srednich wezéw tramwajowych, skracajgc ich posté] w
remoncie z 12 do 4 dni. Osiagniecie to uzyskano dzieki
Scistej wspotpracy brygad remontowych z kierowniczym
zespotem technicznym oraz dzieki petnemu wykorzy-
staniu spdsobéw pracy przodujacych robotnikéw.

Upowszechnienie szybkosciowej metody naprawy wo-
zéw tramwajowych we wszystkich przedsiebiorstwach ko-
munikacyjnych w jkraju przyniostoby gospodarce narodo-
wej olbrzymie oszczednosci,ai przy tym w duzym stopniu
zwiekszytoby przelotnos¢ lokalnego taboru komunika-
cyjnego.

Proby szybkosSciowej naprawy wozéw tramwajowych
zastosowali w ooarcau o0 te same 'zasady, co robotnicy
warszawskich WPK w Katowicach, pracownicy warszta-
téw naprawczych Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunika-
cyjnego w Warszawie. Dwie brygady remontowe tram-
wajarzy warszawskich w jramach Czynu 1-Maijowego jpod-
jety zobowigzanie wyremontowania w przy$pieszonym
terminie dwoch wozéw tramwajowych. Proba przyniosta
doskonate rezultaty. Czas naprawy jednego z wozéw
skrocono do 6 dni, drugiego zas, dzieki dalszemu uspra-
whnieniu czynnosci transportowych przy remoncie, do
34,5 godziny.

Uczestnicy narady, po doéktadnym przeanalizowaniu do-
tychczasowych wynikéw pracy zatég: warszawskiego
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MPK 1§ katowickiego WPK postanowili w jak jnajszybszym
czasie przenies¢ te osiggniecia na teren swoich przed
sigbiorstw drogg specjalnych narad wytwérczych oraz
bezposrednich wyjazdéw i wymiany doswiadczen z robo-
tnikami przodujgcych przedsiebiorstw.
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ECIIA CZYNU PAZDZIERNIKOWEGO

Zobowigzania podjete przez zatogi Polskiej Marynarki
Handlowej w ramach' Czynu Pazdziernikowego przyniosty
gospodarce polskiej oszczednosci, przekracza:gce wartosé
200 tysiecy zl. Oszczednosci te uzyskano przede wszystkim
przez przekraczanie planéw i przez ich przedterminowe
wykonywanie. Na podkreslenie zastuguje czyn zatogi
Przedsiebiorstwa Ratownictwa Okretowego, ktéra na 10
dni przed terminem zakonczyla prace przy wraku ,Gnei-
senau“. Oszczednosci Remontowej Obstugi Statkow wy-
niosty réwniez ponad 200 tysiecy ztotych.

W  zespole portowym Gdansk-Gdynia zobowigzania
pazdziernikowe daty oszczednosci w kwocie ponad 789 tys.
zt. Zobowiagzania zostaly w rejonie gdynskim wykonane
przedterminowo w 110%. Zaoszczedzono przy tym 57389
roboczogodzin wartosci 273562 zl. Na odcinku | wysunety
sie w akcji wykonywania zobowigzan brygady Nr 17 i 10.
indywidualnie zastugujg ' na wyrdznienie Gotaszewski,
Cejrowski i Piérkowski. Na odcinku li czolowe miejsce
zajety brygady Nr 48 i 6. Na odcinku IIl — brygady
Nr 96 i 101 Indywidualnie wyrédznili sie Miot, Kulczyk
i Rzepka. Wreszcie na odcinku IV wymieni¢ nalezy Cyrka
i Marciniaka.

W agitacji ma rzecz zobowigzan pazdziernikowych czo-
towe miejsce zajeli Sztukiert i Kedzierski.

W rejonie gdanskim zobowigzania zostaly wykonane w
102%, dajac oszczednosci na kwote zl 360.697. Wyréznity
sie brygady Nr 4 i 9. Sposréd dzwigowych wymieni¢'na-
lezy Jasinskiego, Martuszewskiego, Zdrojewskiego i Bar-
toszewskiego.

SOCJALISTYCZNA OPIEKA NAD MECHANIZMAMI

Za wzorem portowcOw radzieckich jcoraz szersze kregi
zatacza akcla otaczania mechanizméw socjalistyczng opie-
ka. W wyniku tej akcji zanotowa¢ mozna systematyczny
spadek awaryjnych przestojow dzwigéw, a co za tym idzie,
systematyczny wzrost wydajnosci pracy. | tak na przyktad
w Szczecinie w rejonie Parnica przestoje awaryjne wyno-
sity w styczniu 3,5% w stosunku do godzin efektywnej
pracy. W sierpniu natomiast udziat przestojow w Rosci
godzin efektywnie przepracowanych spadt do 0,2%. RoOw-
noczesnie rozwija sie ruch racjonalizatorski, ktéry przyno-
si szereg powaznych sukceséw. | tak grupa robotnikéw o-
pracowala pro'ekt przerzucenia z nabrzeza' do lukéw stat-
kéw odcinkow kolejki waskotorowej, przez co znacznie
utatwiona zostata tryzerka 'statkow.

\W Gdansku socjalistyczna opieka nad mechanizmami
przyniosta zmniejszenie 0 20% naktadéw na konserwacje
«dzwigbw i urzadzen mechanicznych, obnizono o 22% jkoszt
napraw awaryjnych, uzyskujgc réwnoczesnie 18-pjocento-
wy wzrost wydajnosci, eksploatacyjnej dzwigow. W
socjalistycznej opiece nad mechanizmami wyrdznita sie
brygada dzwigowych Jozefa Marciniaka, ktéra dokonata
naprawy ochrony silnika, wymienita Ismarownice i kliny
silnikowe, nie powodujgc przestoju dzwigu.

PRZELADUNKI SZYBKOSCIOWE

W zakresie przetadunkéw szybkosciowych mamy do za-
notowania caiy szereg sukces6w. Nai odcinku III, maso-
wym portu gdanskiego uzyskano przy zatadunku ss ,Tin-
num“, plynagcego ppd banderg alianckg oszczednos¢ w
postaci 80% czasu dozwolonego na przetadunek. Wyr6z-
nili sie szczegolnie usilng pracg Cherbarz, Zbytek i Jan-
towski. W Gdyni przy zatadunku wegla na ss ,Aret-
husai“ brygada- Nr 103 Teofila Palucha zaoszczedzita
87% czasu dozwolonego na przetadunek, wyrabiajgc 203%
normy. Brygada Nr. 96 Franciszka Lewnata dokona-
ta zatadunku ss ,Cyryl* w czasie o 83% krotszym od
dozwolonego. Socjalistycznym podejsciem do pracy wy-
roznili sie trymarzy Beger, Miotek, Kulczyk, Hinsz, Wo-
lin i Wasikowski.
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Poznajemy transport lotniczy (7)

SAMOLOT TRANSPORTOWY BUSKIEJ PRZYSZLOSCI

Bedzie to niewatpliwie samolot

@ silnikiem odrzutowym. Obecnie

sg w prébach na samolotach, tran-

sportowych dwa rodzaje tych sil-

nikéw: turbinowo-$migtowe | czysto

odrzutowe (przelotowe). Pierwszy

rodzaj silnika — to wiasciwie tur-

bina gazowa; sala odrzutowa wijtste.

puje tu w matym tylko stopniu, do-

datkowo, przy wylocie spalonych gazéw turbiny. Silnik

ten posiada $migto i rozni sie zewnetrznie od ttokowego

bardzie] wysmukig linig. Silnik przelotowy jest czysto
odrzutowy 1 nie posiada Smigta (jpatrz rysunek).

Silniki przelotowe, stosowane dzi$ gtéwnie na wojsko-
wych samolotach poscigowych, majg na ogoél wiecej za-
let, bo pozbawione sa ciezkch i skomplikowanych urza-
dzen jnapedu Smiglowego. Pozwalajg one rowniez na
osigganie znacznie wiekszych i bardzo wysokich szyb-
kosci. Smiglo daje za to lepsza sprawno$é startowa sil-
nika, tatwiejsze wznoszenie sie, mniejsze zuzycie paliwa
na jmalej wysokosci, przy zredukowanej mocy oraz lep-
sze przystosowanie sie do predkosci Srednich. Ogolnie
biorgc, silnik turbinowo-$iniglowy bardziej nadaje sie na
obecnym etapie rozwoju — do samolotu transportowego
i zdecydowanie wieksza czes¢ nowych samolotéw tran-
sportowych zaopatrzona jest w ten wiasnie rodzaj silni-
ka odrzutowego. Sadzi sie, jze turbina gaizowa bedzie naj-
odpowiedniejszym. silnikiem dla $redniodystansowcow,
gdy silnik czysto odrzutowy, po pokonaniu zasadniczych
trudnosci wynikajgcych ze zbyt wielkiej ilosci zuzywa-
nego paliwa, stanie sie najbardziej wiasciwy dla samolo-
tow dlugodystansowych*).

Przez zastosowanie silnikbw lotniczych o napedzie
odrzutowym staneliSmy wobec perspektywy wprost fan-
tastycznych mozliwosci, jesli chodzi o dalszy rozwoj
szybkosci, zasiegu, wygody i ekonomii samolotu.

Samolot przekroczy! juz dzi§ szybko$¢ dzwieku, a po-
ciski rakietowe cfeiggaja zawrotng szybkos¢ jkilku tys.
kilometrow na godzine. W zwigzku z tym zmienia sie
rowniez ksztatt i budowa jsamolotu. Plaitowiec musi te-
raz znie$¢ wiekszy opor i temperature powstajgcg w lo-
cie na skutek fama.

Aby zmniejszy¢ te przeszkody, samolot o wielkich szyb-

kosciach musi lata¢ jna duzych wysokosciach, w rejo-
nach substratosfery, gdzie powietrze jest rzadsze, a tem-
peratura nizsza. Te warunki z kolei dyktujg samolotowi
nowe ksztatty i profile skrzydet.
"NJesteSmy obecnie $wiadkami bardzo ciekawych dysku-
sji, jaki jest najwtasciwszy kierunek dalszego rozwoju
samolotu. W szczegolnosci, jaki jest najodpowiedniejszy
sztalt skrzydet. duza czy mata strzata; strzata do ty-
u, czy do przodu; jaki profil; czy bezogonowiec goéruje
nad kadtubowcem itp.

Aie s3 to Wszystko zagadnienia lotnictwa wyczynowe-
go stuzacego obecnie w pierwszym rzedzie wojsku. Sa-
mo ot transportowy idzie w ogonie postepu, cho¢ przodu-
je on w dziedzinie praktycznego, ekonomicznego zasto-
t .Manla; ~amol°t transportowy przejmuje z techniki lo-

*> co jlJz jest dostatecznie zbadane i wy-

nipz™ >.?Wn ® artykul
niczego

..Aktualne problemy transportu lot-
zamieszczony w niniejszym numerze.

prébowane, co jest pewne w uzyciu i ekonomiczne. Nie
nalezy wiec spodziewa¢ sie daleko idacych przeobrazen
samolotu transportowego w ciagu najblizszych lat dzie-
sieciu. Mozna $miato twierdzi¢, ze w tym okresie nie
bedziemy jpodrozowali na liniach lotniczych z szybkoscig
dzwieku, chociaz samoloty wojskowe i dzisiaj przekra-
czajg 1000 jkm/godz. Niewatpliwie jednak zastosowanie
silnikéw odrzutowych do samolotéw transportowych przy-
niesie w jnajblizszych latach znaczne zwiekszenie szyb-
kosci — do 600 — 700 km/godz., a w ostatnich latach
50-tych szybkos$¢ te jeszcze bardziej zwiekszy, utrwalajgc
jednoczesnie nowg Sylwetke samolotu, przystosowang
do warunkéw duzych szybkosci i wysokosci lotu.
Samolot transportowy przysztosci bedzie miat przod
kadtuba cienki i jwysuniety, skrzydta o malej rozpietosci
1 cienszym profilu, w ksztalcie Strzaly. Jednoczesnie
ulegng dalszemu zwiekszeniu wymiary i ciezar samolo-
tu. Nie zanosi sie na to, aby samolot bliskiej przysztosci
wymagat jwiekszej diugosci drég startowych, niz obecnie
budowane (3 km). W zwigzku z przeniesieniem sie lo-
tow na wysoko$¢ substratosfery regulg stanie sie ka-
bina hermetycznie zamykana, z zasilanym powietrzem.

Obeonie prawie wszystkie wytwornie samolotow trans-
portowych podejmujg proby dostosowania istniejgcych
platowcow do silnikéw turbinowych.

Co sie tyczy nowych typdéw (prototypdéw) samolotow
odrzutowych, to mamy ich obecnie kilkanascie. Kilka ma
juz za sobg préby mocno zaawansowane. Dwa — Vickers
LViscount* i De Havilland ,Comet‘ sg zamoéwione w se-
riach i majg wejs¢ do eksploatacji w roku 1953. ,Vis-
count* jest to samolot $redniodystansowy o ciezarze 23
ton i udzwigu handlowym okoto 5 ton przy zasiegu 740
km i 1,3 tony przy 3000 km. Z 4 silnikami turbinowo-$mi-
glowymi o tacznej mocy 6.000 KM ma on osigga¢ 525
km/godz. na wysokosci 7600 m. ,Comet* jest z kategorii
mniejszych dlugodystansowcéw (samolotéw tramskonty-
nentalnych), z 4 silnikami przelotowymi. Wazy przeszio
47 ton, ma zabiera¢ 4 tony tadunku handlowego na odle-
glos¢ 3400 km i osigga¢ szybkos¢ 790 km na 12 tys.
metrow. ,Comet" ma za sobg szereg bardzo tadnych
przelotéw, w ktérych osiggnat czas lotu prawie o poto-
we mniejszy od diugodystansowcow dzi§ uzywanych.

Zagadnieniu lotéw z szybkoscig ponaddzwiekowa i na-
pedowi odrzutowemu poswieca szczeg6lng uwage Zwig-
zek Radziecki. Wiadome jest, ze uczeni radzieccy oba
te kierunki wiedzy posuneli bardzo daleko, aczkolwiek
lotnicze fabryki radzieckie, nie wspo6tzawodniczac w re-
klamie swych samolotow, -nie publikujg danych. Prasa
lotnicza zachodnia, podajgc charakterystyke najnowszych
odrzutowcow radzieckich, nie moze ukry¢ ich wielkich
waloréw technicznych i wyraza lek przed postepem, jaki
w dziedzinie napedu odrzutowego dokonany zostat w

Zwiazku Radzieckim po woaojnie.
(d. c. n.).



O czjjm kazdy transportowiec wiedzie¢ powinien? (1)

TRANSPORT W PRZEDKAPITALISTYCZNYCH
FORMACJACH GOSPODARCZYCH

Transport w gromadzie pierwotne;.

Prymitywny transport jest podstawa egzystencji .pier-
wotnej gromady koczowniczej. Nie posiadajgc sprawnych
narzedzi produkcji, gromada pierwotna zmuszona byta
do poszukiwania gotowych do kotnsumeji produktow na-
tury — do zbierania, pozywnych zia.rn i owocéw, do rybo-
towstwa i polowania na zwierzeta, dostarczajace miesa
do jedzenia i skor na odzienie. Ten Sposéb zdobywania
Srodkéw egzystencji zmusza! gromade do czestej zmia-
ny miejsca pobytu, do koczowniczego trybu zycia.

Prymitywne narzedzia i bron, uzbierana lub upolowa-
na zywnos¢, zaipasy odzienia, wreszcie dzieci — to pierw-
sze tadunki i pierwsi -pasazerowie w transporcie groma-
dy pierwotnej. Wydeptane przez zwierzeta | ludzi Sciezki
staly sie prawzorem drog ladowych. Pierwszym wehiku-
tem, pierwszg sitg pociggowg — byt cztowiek, w trudzie
i znoju dzwigajacy w jukach swoj mizerny dobytek.
W .szczesliwym przypadku, gdy szlak podrézy wiédt
w dot rzeki — tratwa i pragd wody wyreczaly czlowieka
W przenoszeniu ciezarow.

Nie wiemy, kiedy cztowiek pierwotny ujarzmit zwie-
rze — konia, ba.wotlu, renifera, lame, wielbtgda, a nawet
stonia — i zmusit je do wyreczania siebie w przenosze-
niu jukéw. Nie wiemy, kto i kiedy zbudowat pierwszy
pojazd drogowy — sanie, kto i kiedy wynalazt koto
obracajgce sie na osi i zbudowat woz, kto i kiedy od-
kryt tajemnice wydrgzonego praia — todzi, sporzadzit
wiosta i wprzagt do pracy wiatr przy pomocy zagla.

Gdy cztowiek pierwotny doszedt do przekonania, ze mniej
trudu wymaga hodowla zwierzat, niz polowanie na nie,
ze tatwiej dojs¢ do .posiadania zywnosci, uprawiajgc role,
niz przez poszukiwanie dziko rosngcych bulw warzyw-
nych, owocow i zb6éz — powstaly wcigz jeszcze koczow-
nicze, lecz mniej juz ruchliwe gromady pasterzy i rybai-
kéw oraz osiadte gromady rolnikéw. Specjalizacja pro-
dukcji tych gromad musiata wywota¢ wymiane towarowa,
ktéra z kolei byta uwarunkowana bardziej sprawnym, niz
dotad, transportem. Wyréwnywano wiec i rozszerzano
Sciezki, z ktorych tworzyty sie drogi, udoskonatono wehi-
kuty — wozy i todzie. Zaczely sie wyksztalca¢ formy
zorganizowanego transportu.

Woda okazata, sie najwygodniejszym .szlakiem komuni-
kacyjnym. Wzdtuz rzek i wybrzezy morskich powstaly
osady najwieksze i najbardziej ruchliwe pod wzgledem
handlowym.

Inna  forma i stosunkowa tatwo$¢ uzyskiwania zyw-
nosci doprowadzity do tego, ze niewolnicy, zdobywani
przy okazji walk miedzy sasiednimi gromadami, stali
sie cenni, jako sita robocza przy uprawie roli, przy rze-
miosle i w innych formach zorganizowanej produkcji.
Stali sie tez cenni dla transportu — badz to dla przeno-
szenia towaréw, badz tez, jako wioslarze. Ludzko$¢ wkro-
czyta w ustrdj jniewolniczy.

Transport w ustroju niewolniczym.

Trakcja ludzka i zagiel w zegludze, a trakcja zwie-
rzeca na. ladzie — rozszerzyly zakres mozliwosci tran-
sportowych i staly sie podstawag rozwoju wymjamy fowa.-

boczej spowodowato rozwoj rekodzielnictwa i produkcje
na zbyt. Zaistniata konieczno$¢ jszukania dalekich ryn-
kéw .zbytu i zrodet rzadkich surowcow. Rozwijat sie trap-
sport lagdowy, rzeczny i morski.

Powstajg zorganizowane panstwa. Dochodzg do pote-
gi w basenie Morza. Srédziemnego kraje nadmorskie —
Egiipt, Fenicja, Grecja.. Zeglarze docierajg ze wschod-
niej czesci Morza Srédziemnego do obecnej Francji, Hi-
szpanii — wyptywajg na Atlantyk, bywaja u wybrzezy
wysp brytyjskich. Nai wschodzie wyrastaja zdobywcze
kraje 'lagdowe — Asyria, Babilonia, Persja. Tam tez, ze
wzgledu na konieczno$¢ jszybkich przemarszéw wojsk, sg
kosztem zycia tysiecy niewolnikow budowane trwate dro-
gi bite. Powstaje sie¢ drogowa, a réwniez pierwsza po-
czta, oparta na systemie goncow panstwowych.

Drogi majg nie tylko znaczenie strategiczne i sluzag
nie tylko dla przemarszéw wojsk ii przewozenia zaopatrze-
nia wojskowego, czy tez maszyn wojennych. Korzystajg
z nich karawany kupcow, rozwija, sie transport handlowy
na drogach $rodlgdowych.

Imperium Rzymskie opasato zawojowane kraje siecig
znakomitych drog bitych. ,Wszystkie 'drogi prowadza do
Rzymu* — moéwito sie wtedy. Posterunki wojskowe
zwiekszaly bezpieczenstwo ruchu na drogach. Wielkos¢
imperium .spowodowata, ozywienie wymiany handlowej,
morskiej i lagdowej. W transporcie morskim pojawiaja sie
wielkie galery, pedzone isita miesni dziesigtkdw skutych
tancuchami wioslarzy-niewolnikéw, zaopatrzone réwniez
w zagle. Na. ladzie transport juczny jest wypierany .przez
transport kotowy, w ktérym sita pociggowag sg woty i ko-
nie. Wyksztatcone w tym okresie formy transportu prze-
trwaty bez wiekszych zmian az do czaséw nowozytnych.

Transport w ustroju feudalnym.

W wyniku rozbicia Imperium Rzymskiego nastgpito
icofniecie siie .rozwoju gospodarczego krajow europejskich
i Bliskiego Wschodu. Zaniedbanie konserwacji i budowy
drog przez zwalczajgce sie drobniejsze organizmy pan-
stwowe, raubritterstwo i zmniejszenie sie bezpieczenstwa
ruchu doprowadzity do uwsteczniania, rozwoju transportu
ladowego. Panstwowe i prywatne korsarsifwo morskie
utrudniato i hamowato rozw¢j zeglugi. Utrata tgcznosci
ladowej i morskiej doprowadzita do .partykularyzmu .po-
litycznego.

Z czasem jednak drogg normalnego rozwoju dochodza
do potegi miasta i panstwa nadmorskie. Rozwoj tran-
sportu morskiego opiera sie wcigz jeszcze w znacznej
mierze na niewolniczej trakcji ludzkiej. Rozwija, sie ze-
glarstwo, szczegolnie po zastosowaniu w XIV wieku n. e.
kompasu, wynalazku Wiocha Flayio Giojo. Rozpoczyna
sie sie okres wielkich odkry¢ geograficznych i zwigzane-
go z tym ozywieniem handlowego, co z kolei doprowadz#
do rozkwitu rekodzielnictwa w miastach .nadmorskich.

Konieczno$¢ wprowadzenia, nadmiaru towaréw z tych
mla'st w gtab lgdu doprowadza do uporzadkowania i roz-
budowy sieci drég lagdowych. Tworzg sie wielkie $rddlg-
dowe osrodki produkcyjne. Powstajg przyszte bazy roz-
wojowe kapitalizmu. Transport $rédlgdowy wcigz jesz-
cze opiera sie na trakcji zwierzecej. Ze wzgledéw wojsko-
wych rozwija sie poteznie hodowla, koni. Transport kon-
ny nabiera znaczenia politycznego.

lloSciowy rozwé¢j transportu musi doprowadzi¢ do
zmian .jakosciowych. Powstajg warunki do zastosowania
w transporcie maszyny parowej. Swiat zbliza sie do
kapitalistycznej formacji gospodarczej.

rowej. Udoskonalenie narzedzi przy niewolniczej site ro- A r
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