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Transportowcy dyskutujg nad projektem Konstytucji

W zwigzku z toczaca sie ogdlnonarodowg dyskusjg
nad projktem Konstytucji Polskiej Rzeczypospolite]
Ludowej, Redakcja ,Transport* zebrata szereg wypo-
wiedzi na ten temat:

Oto glosy wybijajgcych sie w transporcie przodow-
nikdéw i racjonalizatorow:

TEODOR KLIPPERT

at. ustawiacz st. k. Praga, przodownik pracy:

Jezeli chodzi o poglady moje co do nowej Konstytu-
cji, przyznam, ze podoba mi sie catos¢, a w szczegdl-
nosci art. 14 p. 1, ktéry méwi o tym, ze praca jest pra-
wem i sprawg honoru kazdego obywatela, o przestrze-
ganiu wspotzawodnictwa pracy i dyscypliny, co wzmo-
chi potege naszej Ojczyzny. W p. 2 Konstytucja nie za-
pomina o przodownikach pracy, ktérych otacza pow-
szechnym szacunkiem, cenigc kazdego wedlug jego
zdolnosci i pracy.

HENRYK RAWSKI

przodownik rzemiesinikow Parowozowni Gtoéwnej War-
szawa Wschodnia:

Zabierajgc gtos w dyskusji nad projektem Konsty-
tucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, pragne'pod-
kresli¢, ze kazdy artykut ma swoje wielkie znaozenie,
gdyz niemal w kazdym artykule jest powiedziane, ze
wladza Polski Rzeczypospolitej Ludowej nalezy do lu-
du pracujgcego. Ja jednak pragne zabra¢ gtos w spra-
wie artykutu 14, ktéry mowi: ,Praca jest prawem, obo-
wigzkiem i sprawg honoru kazdego obywatela“. Jasno,
widzinly, jak Polska Ludowa zaopiekowata sie ludzmi
pracy i Konstytucja, ktora ma wejs¢ w zycie, jest dal-
szym zapewnieniem ludzi pracy, ze ich wysitek bedzie
‘nalezycie oceniony. Ja i zona zobowigzujemy sie nie
tylko dobrze pracowac, lecz réwniez dzieci swoje tak
wychowaé, aby Polska Ludowa miata z nich dobrych
obywateli, rozumiejac jasno, ze nie tylko praca, lecz
i wychowaniem miodego obywatela, swiadomego swych
celow, przyspieszymy Socjalizm Polsce Ludowe;j.

ALEKSANDER KOBYLINSKI

przodownik pracy PKS Okregu Warszawskiego:

Urodzitem sie w r. 1902 w Warszawie, ojciec moj byt
robotnikiem. Rodzina nasza skladata sie z 5-ciu 0sob.
Zarobki ojca byly bardzo mate i z tego powodu zylis-
my w ciagtej nedzy. Ja jestem-z zawodu kierowcag sa-
mochodowym. Przed wojng w 1921 r. rozpoczatem
prace w ,Polskim Lloydzie“, a nastepnie pracowalem
w innych instytucjach, jednak nigdy cztowiek nie byt
pozbawiony zmartwien materialnych i ciagtego leku
przed redukcja.

Po odzyskaniu niepodlegtosci zgtositem sie do pra-
cy w PKS w charakterze kierowcy autobusowego, gdzie
pracuje do chwili obecnej.

Rzucone hasta wspéizawodnictwa przyjatem z tow.
Skoczylasem o zwiekszenie przebiegu do gtéwnej na-
prawy. Zobowigzanie podjeliSmy na samochodzie mar-
ki Fiat 175.000 km., nastepnie postanowili§my na 200.000,
podwyzszajac jeszcze dioukrotnie do 250.000 km. Zo-
bowigzanie wykonaliSmy. Za powyzsze osiggniecia
précz innych nagrdéd otrzymaliSmy odznaki ,przodow-
nika pracy“.

Tak Panstwo Demokracji Ludowej ocenia wkiad
pracy swego obywatela. Obecny projekt Konstytucji

we wszystkich elementach przewyzsza konstytucje sa
nacyjng i wszystkie konstytucje kapitalistyczne. Za
bezpieczenie pracy, likwiduje zmore bezrobocia i ne-
dzg klasy robotnicze;j.

Swiata dostepna dla kazdego — pozwoli
nam kadry wiasnej inteligencji.

Czlowiekowi pracy i jego rodzinie pozwala czu¢ sie
bezpiecznymi w panstwie, w ktétym robotnik i chiop
trzyma witadze w swym reku.

KAZIMIERZ TOKARSKI
racjonalizator PKS Okregu Warszawskiego:

W r. 1935 bytem chiopcem lat IS-tu. Nie zdawatem
sobie sprawy w ogdle, co to jest konstytucja, miatem
jednak mozliwos¢ odczu¢ jej ,dobrodziejstwa“ na
wtasnej skorze. Prawdziwg tragedie przezylem dopie-
ro wtedy, gdy miatem juz fach i chciatem samodziel-
nie pracowa¢. Wtedy rozpoczyna sie moja wedréwka
po roznych zaktadach pracy, w ktérych albpropono-
wano mi groszowe wynagrodzenie za ciezkag prace albo
wrecz odmawiano. Mieszkatlem.kgtem u dozorcy domu
w cuchngcej piwnicy. W podobnych zreszta warunkach
zylo tysigce takich jak ja. Oto byly te t. zw. ,réwne
prawa“, ktére gwarantowata konstytucja sanacyjna
szroku 1935. A jak j&st dzisiaj?

Po odzyskaniu niepodlegtosci w roku 1935 przysze-
diem do pracy w PKS, jako monter samochodowy. Juz
w r. 1947 zostalem brygadzistg. Staratem sie zaréwno
swoim naktadem pracy, jak i doswiadczeniem pokany-
hoa¢ trudnosci i usprawnieniami w pracy przyczynic¢
sie do szybkiej odbudowy zniszczonej ojczyzny. Ta
wiasnie Polska Ludowa ocenita méj wkiad pracy, wy-
rézniajac mnie nadaniem odznaczenia zastuzonego ra-
cjonalizatora.

W moim mniemaniu projekt nowej Konstytucji wszy-
stkimi swoimi paragrafami dowodzi tej prawdziwej
gwarancji rownouprawnienia oraz opieki nad czlowie-
kiem pracy i jego rodzing, dowodzac o wyzszosci ustro-
ju socjalistycznego nad kapitalistycznym.

WLADYSEAW GALICKI
Il oficer statku s/s ,,Olsztyn*:

stworzy¢

Po powrocie do kraju z wielkg radoscig zapoznatem
sie z projektem nowej Konstytucji, tej Wielkiej Karty
nastano narodu.

Jak bardzo rézni sie ona od konstytucji panstw ka-
pli(talistycznych, ktére zapewniajg wolnos¢, ale., wyzy-
sku.

Jakze inaczej jest u nas, w Polsce Ludowej. Nie ma
u nas bezrobocia, praca jest dla wszystkich, kazdy oby-
watel naszego kraju ma do niej prawo. Nie ma u nas
obszarnikdw, a ich ziemia przeszta w rece polskiego
chiopa. Mlodziez jest otoczona troskliwa opieka pan-
stwa, kazdy ma prawo do nauki. To, 0 czym marzyc je-
dynie moze miodziez robotnicza i chtopska w krajach
kapitalistycznych, jest u nas codzienng rzeczywistos-
cia.

Oto na przykfad ja, syn kolejarza — jestem ofice-
rem Polskiej Marynarki Handlowej. Gdziez by przed
wojng sta¢ bylo ojca na postanie mnie do Szkoty Mor-
skiej. Ja jg ukonczytem, a wkrotce ukonczy méj mtod-
szy brat. Kazdy zawdd stoi dzi$ otworem przed mio-
dziezg — aby tylko checi i zdolnosci starczyto.
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Planoujanie przeirozOm na rok 1952
(czesc III)

W styczniowym i Iutowym .numerze ,Transport*
omoéwiliSmy spos6b opracowywania planu przewozéw
na formularzu Tr3, podstawowym dla metody planowa-
nia, wprowadzonej, jako obowigzujgca w 1952 r., zarzg-
dzeniem Przewodniczacego FKPG nr 2$ z dn. 16\VII.
1951 r. WspomnijeliSmy tez o formularzach uzupetniajg-
cych tzn. irs 1i Ki.

W/w zarzadzenie nakazuje rowniez opracowanie for-
mularza Trs.2 — ,Obliczanie zdolno$ci przewozowej
wlasnych pojazdéw samochodowych®. Formularz ten

Ministerstwo
Cenitiralny Zarzad
Zjednoczenie (przedsiebiersiwo)
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Razem X

(podiais Kierownika Oddz. Transportowego)

UWAGA: rubryki, oznaczonych ,x“ nie sumuje sie.

Instrukcja, bedaca zatgcznikiem do zarzadzenia nr 282
podaje, ze w rubryce 2 formularza nalezy wpisac
grupy jednakowych pojazdéw samochodowych, przezna-
czonych do przewozenia tadunkéw®. Podaje réwniez, ze
za grupe jednakowych pojazdéw nalezy uawazac pojaz-
dy samochodowe o jednakowej fadownosci i jednako -
wych wiasnosciach technicznych. Ciggniki siodlowe sta-
nowia wraz z nazepg cigzaréwy samochdd cztonowy, po-
siadajgcy wihasciwosci techniczne b. zblizone do wihasci-
wosci samochodu ciezarowego. Ciggnik siodlowy z na-
czepa nalezy zatem uwaza¢ za samoch6d ciezarowy
o tadownosci uzywanej naczepy (naczep).

Podane wyzej wyjasnienie instrukcji budzi szereg wat-
pliwosci.

Czy stuszne jest traktowanie, np. ciggnika siodtowego
z dwoma lub trzema naczepami, ktéry czasem pracuje
z jedna naczepa, jako zwykly samochdd ciezarowy,
a czasem metodg przewozow wahadlowych, za samo-
chdéd o tadownosci réwnej nominalnej fadownosci obu
lub trzech naczep? Wtedy fakt. ze dodatkowe naczepy
diie zawsze pracuja, powinien by¢ uwidoczniony droga
zaplanowania w odpowiedniej wysokosci wskaznikow
techniczno-eksploatacyjnych.

Wydaje sie, ze precyzyjnos$¢ planu bytaby bardziej za-
pewniona, gdyby dodatkowe naczepy zostaly ujete
w osobnej grupie pojazdéw jednakowych; wtedy wias-

'y Partz nr 1/52 i 2/52 artykuty p. t. jak wyzej.

2) W poprzednich czeéciach tego opracowania ustalili§my,
ze przew6z zatdg robotniczych, wykonywany przy pomocy
samochodéw cigzarowych, nalezy traktowaé¢ réwniez, jako
przew6z tadunku. Przewozy zatég robotniczych, wykonywa-
ne taborem PKS Ilub PKP przy pomocy publicznych linii
regularnych, nawet uruchomionych specjalnie ,dla obstugi
danego przedsiebiorstwa, czy rejohu budowlanego, nie wcho-
dza do planu przewozéw przedsiebiorstw budowlanych.

ma istotne znaczenie dla ustalonej na rok 1952 metody
planowania przewozéw, okresla bowiem udziat w wyko-
naniu planu przewozéw wtasnego taboru samochodowe-
go zarowno przedsiebiorstw nieprzewozowych, jak bran-
zowych (resortowych), przedsiebiorstw transportowych.
Okresla tez wskazniki, przy jakich majg by¢ wykonana
planowe zadania wlasnego parku samochodowego, a po-
nadto intensywno$¢ wykorzystania tego parku. Ponizej
omowimy sposob opracowania formularza Trs/2 przez
zjednoczenia (przedsiebiorstwa) budowlane.

WZOR Nr Trs/2

Obliczania zdolnosci przewozowej
wiasnych pojazdéw samochodowych

1 Wspgtczynniki_ ¢ Ja— X

[ = ‘ iyz
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(podpis Dyrektora)

ciwe zaplanowanie ieh wskaznikéw techniczno-eksploa-
tacyjnych byloby znacznie tatwiejsze i doktadniejsze.

Instrukcja pomija milczeniem sposéb klasyfikowania
ciagnikéw wolnobieznych — ktére pracujg czasem z je-
dng, a czasem dwoma lub przy ruchu wahadiowym —
z wielu przyczepami (3, 6 lub 9 przyczep, zaleznie od ta-
downosci przyczep i mocy ciggnika). Instrukcja nie po-
daje rowniez sposobu klasyfikowania zespotow: samo-
chod ciezarowy plus przyczepa, szczeg6lnie w przypad-
ku, gdy przyczepy sa doraznie tylko zatrudnione w ze-
spole z samochodami.

Najwtasciwsze wydawalyby sie takie ustalenia:

1 ciagniki wolnobiezne klasyfikowa¢ w kilku osob-
nych grupach pojazdéw jednakowych, przyjmujac, jako
kryterium, najmniejszg ilo$¢€ przyczep, stale pracujgcych
w zespole z ciggnikiem; np. grupy: ciggnik plus jedna
przyczepa, ciagnik plus 2 przyczepy, ciggnik plus 3 przy-
czepy itd. Oczywiscie, kazda grupa powinna obejmo-
wac¢ pojazdy ,0 jednakowej tadownosci i jednakowych
whasciwosciach technicznych”, tzn. ze osobng grupe be-
da stanowi¢ np. ciggniki Steyer z trzema przyczepami
3-toncwymi (ruch wahadlowy), a inng — ciagnik
URSUS z trzema takimi samymi przyczepami, Inng
znc')_\{\(/j— ciggniki Ursus z trzema przyczepami 5-tonowy-
mi itd.

2. W osobnych grupach klasyfikowa¢ samochody cie-
zarowe stale pracujgce w zespotach z przyczepami.

3. Wszystkie przyczepy wolne, to znaczy te, ktére nie
sg przeznaczone do stalej, ciggtej wspotpracy z ciagni-
kami lub samochodami ciezarowymi, klasyfikowac
W osobne grupy, zaleznie od ich no$nosci.

4. Ciggniki z przyczepami obnizonymi, stuzace do
przewozu konstrukcji, maszyn i urzadzen budowlanych
wykaza¢ w osobnych grupach, wg nosnosci przyczep
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Przy tego rodzaju klasyfikacji grup pojazdéw jedna-
kowych nie napotkamy powazniejszych trudnosci w pre-
cyzyjnym okreslaniu wskaznikéw techniczno-eksploata-
cyjnych.

Jest oczywiscie jasne, ze ujeciu w formularzu Trs/2
nie podlegaja pojazdy nie przeznaczone do przewozu
punkéw, tzn. samochody specjalne (warsztatowo,
dzwigi i inne z zamontowanymi na stale maszynami
i urzadzeniami), samochody osobowe, motocykle itp.
Natomiast powinny by¢ wykazane w formularzu w osob-
ny** grupach tego rodzaju pojazdy przystosowane, stu-
Zace do przewozu mas ciezarowych, jak cysterny, samo-
chody do przewozu ptynnego betonu itp.

W rubryce 3 formularza Trs/2 nalezy wpisa¢ dla
kazdej grupy tadownos¢ jednego pojazdu w grupie
(oznaczamy jg symbolem ,g"“), ustalong w dokumencie
rejestracyjnym.

Rubryki 4 do 7 podajg ilos¢ pojazdow w grupie
w roznych przekrojach. Rubryka 4 — ilos¢ pojazdéw
w grupie na poczatku okresu planowania (symbol Ip)
figurujgcg w inwentarzu, przy czym nalezy uwzgled-
ni¢ tylko te pojazdy, ktére w okres’e planowanym be-
da przynajmniej jeden dzren w ruchu. Oznacza to ze
w tej rubryce nie nalezy podawac¢ pojazdéw jeszcze nie
Skreslonych z inwentarza, ale juz niezdolnych do pra-
cy np. pojazdéw, oczekujgcych przekazania do ,Spol-
noty pracy” lub likwidacji. p

W rubryce 5 nalezy wpisa¢ ilos¢ pojazdéw wycofa-
nych w okresie objetym planem (lw). Nalezy uwzgled-
ni¢ tylko te pojazdy, ktére w planujacej jednostce orga-
nizacyjnej zostang catkowicie wycofane z eksploatacji
a me czasowo. Nie nalezy wiec wykazywac pojazdow,
mttore zostang oddane do remontu, nawet, gdyby remont

tarni»' N bjety pl . Nalu
Hgtgrmnigst wykazac pojazdy,r?(?ér% J%Xs%ﬁgen\}vyco%an
z eksploatacji ze wzgledéw nietechnicznych — np. prze-
cyjnyrn6 d° przekazania innym jednostkom organiza-

Instrukcja wymaga pisemnego stwierdzenia czynnika
odpowiedzialnego za stan techniczny taboru, jaka ilos¢
pojazdéw zostanie wycofana z eksploatacji — oczywis-
cie, ze wzgledéw technicznych. Wymog ten wydaje sie
nie mie¢ praktycznego znaczenia.

W rubryce 6 podaje sie ilo$¢ pojazdéw nowych, wpro-
wadzonych do eksploatacji w okresie objetym planem
(In). llos¢ te nalezy wpisac na podstawie danych, otrzy-
manych od zwierzchniej jednostki organizacyjnej pla-
nujacej przydzialy pojazdéw.

W' wynikowej rubryce 7 wylicza sie ilos¢ pojazdéw
na koniec okresu planowanego (lk). llos¢ te okresla sie
wg wzoru: A

Ik = Ip—1Iw + In

Rubryka 8 podaje ,wozodni w posiadaniu ﬁDi)" Wy-
liczenie wozodni w posiadaniu jest dos¢ ucigzliwe i po-
winno byc wykonane nastepujgco.
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jednosci potowe ilosci dni okresu planowania, nalezy
jednak unika¢ tak prymitywnego rozwigzania i pokusic
sie 0 bardziej precyzyjng metode harmonogramu. W zje-
dnoczeniach budowlanych, z ktérych kazde dysponuje
zaledwie kilkudziesieciu pojazdami, w okresie roku za-
ledwie kilka pojazdéw moze by¢ przeznaczonych do wy-
cofania z eksploatacji, totez opracowanie wg harmono-
gramu nie. nastreczy wielkich trudnosci.

3. Podobne trudnosci powstajg przy opracowywaniu
iloSci wozodni pracy taboru nowego, wprowadzanego do
eksploatacji w okresie planowanym. Praktycznie biorgc,
poniewaz zadna jednostka organizacyjna, nawet PKPG,
nie jest w stanie Scisle ustali¢ terminarza dostaw taboru’
szczegolnie importowanego, na rok, ani na kwartat z go-
ty _ dla uzyskania potrzebnych liczb nalezy przemna-
zu€ dane rubryki 6 przez ilos¢ dni, stanowigcg zaokrg-
glong do jednosci potowe dni okresu planowanego.

4. Wyliczone w wyzej oméwiony sposob dla kazdej
grupy pojazdow ilosci wozodni, odnoszg sie do rubryk
4 6, dodajemy, a od uzyskanej sumy odejmujemy ilos-
ci wozodni, odnoszace sie do rubryki 5 — rezultaty wpi-
sujemy w rubryce 8

Jak z powyzszego wynika, rubryka 7 nie ma znaczenia
dla obliczenia danych rubryki 8.

Srednig dlugos$¢ dnia roboczego w godzmach (T) na-
lezy wpisa¢ w rubryce 9 na podstawie danych sprawo-
zdawczych z poprzedniego okresu oraz przewidywanej
(zatozonej) dlugosci dnia roboczego w okresie plano-
wym. Ministerstwo Budownictwa Przemystoweso usta-
lito dyrektywe, ze dlugos¢ dnia roboczego pojazdéw sa-
mochodowych w jednostkach organizacyjnych budowni-
ctwa przemystowego powinna w zasadzie wynosi¢ nie
mniej, niz 10 godzin. Uzyskane to by¢ moze droga prze-
rw 6™? dnia pracy zalogi pracujgcej,na jedng zmiane,
badz tez zatrudnieniem czesci zatogi na druga zmiane.
gakmi%enie w planie tego rezimu dnia pracy nalezy uza-

w rubryce 10 szybkos¢ eksploatacyjnad (Ve) na-
lezy dla kazdej grupy pojazdéw wpisa¢ na podstawie da-
nych sprawozdawczych z poprzedniego okresu, __ jak
mowi Instrukcja. W przypadku nie posiadania takich
danych, lub zmiany charakteru pracy przewozowej da-
nej grupy pojazdéw, szybkos¢ eksploatacyjng mozna
wyliczy€, jako stosunek ilosci kilometréw przebytych
w ciggu dnia pracy do ditugosci 'dnia pracy w godzi-
nach (Instrukcja podaje S$cisle spos6b dokonania tego
wyliczenia).

w J90i r. w niektorych tylko jednostkach .. .,..
cyjnych resortéw budownictwa prowadzono tgk do-
ktadng sprawozdawczos$é, aby pozwalatla ona na wyli-
czenie szybkosci eksploatacyjnej metoda statystyczni
badz tez przy pomocy wzorow, podanych w Instrukcji
te bowiem wymagaja réwniez szeregu danych staty-
stycznych, ktérymi jednostki nlanuiace nie dv$onowa-
ty- W tym stanie rzeczy okre$lano Ve przy planowani!
przewozéw na 1952 r. badz to ,na wyczucie“, badz tez

1)  Dane rubryki 4 nalezy przemnozy¢ przez ilo$¢ dnico jest wiasciwsze, przeprowadzajgc szereg prob (,sond*

okresu planowania (rok — 365 lub_306 w roku przestep-
nym; kwartat — z wyliczenia itp.).

2 Na podstawie danych rubryki 5wylicza sée dla kaz-

dej grupy pojazdoéw ilosci wozodni, podczas ktérych po-
jazdy, przeznaczone do wycofania, nie bedg mogty by¢
z powodu wycofania ich na stale z eksploatacji, zatrud-
nione w okresie planowania. Aby méc przeprowadzic ta-
kie wyliczenie, trzeba sporzadzi¢ harmonogram wyco-
fywania pojazdéw z eksploatacji. Nawet przy bardzo
skrupulatnym wykonywaniu obstugi konserwacyjnej
i przestrzeganiu norm przebiegéw miedzyprzegladowych
i miedzynaprawczych trudno dla rocznego, a nawet
kwartalnego okresu planowania przewidzie¢ Scisle ter-
miny wycofywania pojazdéw z eksploatacji. Dlatego
w harmonogramie ustala sie tylko comiesieczne lub na-

wet cokwartalne terminy wycofywania na state pojaz-
dow z pracy. e

W ujeciu najbardziej prymitywnym mozna przemno-
zy¢ ilo$¢ pojazdow, przeznaczonych do wycofania z eks-
ploatacji, przez ilos¢ dni, stanowigcg zaokraglona do

dla najbardziej typowych pojazdow i najbardz>ej typo-
wych rodzajéw przewozéw. Sprawe komplikuje fakt, =
w  zjednoczeniach budowlanych pojazdy danej grupy
stuzg do wykonywania réznych rob6t — dzi$ rozlado-
wujg wagony kolejowe, jutro wozag zwir, pojutrze bede
uzyte do przewozu zatdg robotniczych itp.; daje to bar-
dzo rozne $rednie Ve, jest wiec pewne, ze przy braku
danych statystyczno - sprawozdawczych okreslenie V(
.na wyczucie" lub drogg ,sondy“, musiato doprowadzic¢
do btednych ocen. Nalezy przypuszczaé, ze zapowiadana
nowa snrawozdawczo$¢ transportowa rrzewidzi wyli-
czenie Ve  ulatwi to planowanie przewozow na 1953 r

W rubryce 11 wpisuje sie planowany 4 .
nik wykorzystania taboru (A), okreslony ;"{gggiﬁjg%
wozodni w pracy do wozodni w posiadaniu. Wsp()k:z.yn-

®») Szybko$¢ eksploatacyjng uzyskujemy, dzielgc ilos¢ kilo-
metréw, przebytych przez pojazd od chwili podstawienia
go do natadunku do chwili nastgpnego podstawienia go do
naladunku — przez czas w godzinach, ktéry uptynat miedzy
tymi dwoma momentami.
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nik ten nalezy w planie ustala¢ mobilizujgco, tzn. na po-
ziomie wyzszym, niz w ubieglym okresie sprawozdaw-
czym. Dla resortu budownictwa przemystowego ustalo-
no, ze przyjecie w planie wspétczynnika nizszego, niz
0,67, wymaga szczeg6towego uzasadnienia.

Wydaje sie, ze Instrukcja powinna blizej okresla, co
nalezy uwaza¢ za wozodzien w pracy: fakt wyjazdu po-
jazdu poza brame zajezdni, ew. czesc i jaka, czy tez tyl-
ko caly dzien pracy ).

Powazng trudnos¢ przy planowaniu wspoétczynnika
wykorzystania taboru stanowi okreslenie czasu przeby-
wania pojazdéw w remoncie kapitalnym w Zakladach
Naprawy Samochodow (CZSS). W zatozeniu istnieje
akcja wymienna — i wtedy przest6éj remontowy nie
powinien przekracza¢ kilku dni. W praktyce zn-ne sa
przypadki, ze pojazdy przebywaly w ZNS w oczekiwa-
niu na remont ponad 12 miesiecy. Instrukcja nie daje
w tym zakresie zadnych wskazowek, niewatpliwie wiec
przy planowaniu wspotczynnika wykorzystania taboru
przyjmowano rézne kryteria i popetniano powazne btle-
dy. Wydaje sie najwlasciwsze przyjmowanie 3-miesiecz-
nego okresu przestoju remontowego.

Rubryka 12 jest przeznaczona na zaplanowanie wspot-
czynnika wykorzystania przebiegu (B), tzn. stosunku
ilosci kilometréw przebytych z tadunkiem do ogolnej
ilosci przebytych kilometrow. Wysoko$¢ tego wspoh-
czynnika zalezy od charakteru pracy planowanej dla
poszczegolnych grup pojazdéw i mozliwosci wykorzy-
stania przebiegéw powrotnych. Dla budownictwa prze-
mystowego ustalono wskaznik dyrektywny 052. Zapla-
nowanie wspétczynnika nizszego wymaga szczegotowe-
go uzasadnienia.

Wspotczynnik wykorzystania tadownosci (C) planuje
sie w rubryce 13 W ujeciu statystycznym jest to
stosunek tonokilometrow wykonanych do tonokilome-
trow mozliwych do wykonania przy przebiegu z tadun-
kiem. Nalezy ustali¢ go sprawozdawczo za okres ubiegly
i zaplanowa¢ mobilizujgco. Dyrektywna wysoko$¢ tego
wspotczynnika dla budownictwa przemystowego wy-
nosi — 0,96.

W rubryce 14 okresla sie wydajno$¢ robocza tabo-
ru (Ur), wyliczajac jg wynikowo wg wzoru:

Ur=gXVe, XTXDiXAXBXC

Wydajnos$¢ robocza taboru, jak widzimy, jest to ta
ilos¢ tonokilometréw, ktére przez dany pojazd (grupe
pojazdéw) ma by¢ wg planu (tub sprawozdawczo: byia)
wykonana w danym okresie czasu. Obliczmy jg przykta-
dowo dla resortu budownictwa przemystowego dla sa-
mochodu Star 20, opierajac sie na wskaznikach dyrek-
tywnych, za okres petnego roku 1952 przy Ve =
= 12 km/godz.

Ur=3,5X12X10X366X0,67X0,52X0,96=51,413 tonokm.

Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze wkasnemu transpor-
towi samochodowemu zjednoczen budownictwa prze-
mystowego postawiono wysokie zadania wykonawcze na
rok. 1952. Przy planowaniu przewozoéw na rok 1951 przyj-
mowano $rednig roczng wydajnosé robocza samochodu
Star 20 w iloSci 24500 tonokm®, planowany wzrost wy-
dajnosci wynosi wiec w r. 1952 okoto 110°/o. Nie trzeba
wyjasnia¢, jak wielkiej mobolizacji wymaga od tran-
sportu resortu budownictwa przemystowego taki wzrost
zadan planowych. Wozrost planowych zadan transpor-
tu budowy miast i osiedli ksztaltuje sie podobnie.

Zadania te beda tym trudniejsze do wykonania, im na
mniejszych $rednich promieniach jazdy bedzie zatrud-
niony tabor samochodowy budownictwa °). Ten S$redni
promien jazdy (R) planuje sie w rubryce 15. Wyli-

i) Patrz Z. Zanlecki — ,Wspoétczynnik wykorzystania ta-
boru" — Transport t Spedycja nr 7/51 str. 30Z

5) Patrz ,Wskazniki pomocnicze do planéw produkcyjnych
przedsigbiorstw budowlano-montazowyoh na rok 1051 —
CE U" — w . #
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czenie Sredniego promienia jazdy dla planu na rok 1952
napotyka podobne trudnosci, jak wyliczenie Ve (patrz
wyzej).

Ostatnia, 16 rubryka formularza Trs/2 przezna-
czona jest na podanie zdolnosci przewozowej w tonach
(Q), ktorag oblicza sie wynikowo za pomocg wzoru:

Qr = — .
R

Dane rubryki 15 i 16 formularza Trs/2 stuzg do wy-
petnienia tych rubryk formularza Tr3, kt6re okreslajg
udziat taboru wlasnego zjednoczenia (centralnego zarza-
du calego resortu) w wykonaniu planowanych zadan
przewozowych.

Formularz Trs/2 moze by¢ z powodzeniem uzywany,
jako podstawowy (wyjsciowy) przy opracowywaniu pla-
noéw techniczno - finansowo - gospodarczych branzo-
wych przedsiebiorstw transportu samochodowego resor-
tébw budownictwa, np. dla Zakladéw Transportowych
Budowy Miasta- Warszawy lub dla Przedsiebiorstw
Transportowych Budownictwa Przemystowego.

Konczac cykl opracowan nt. planowanie przewozow
na rok 1952, stwierdzi¢ musimy, ze, jakkolwiek wprowa-
dzona Zarzadzeniefn Przewodniczacego PKPG nr 282
metoda tego planowania stanowi olbrzymi krok naprzéd
w ugruntowywaniu w naszym transporcie zasad gospo-
darki socjalistycznej, to jednak plany przewozéw na rok
1952, sporzadzone wg tej metody, bada miaty wzgledng
warto$¢, gdyz nie beda jeszcze dos¢ precyzyjne. Tym
niemniej opracowywanie planéw wg tej metody stalo
sie waznym czynnikiem szkoleniowym, a ich wykony-
wanie bedzie czynnikiem wychowawczym o wielkim
znaczeniu dla masy transportowcOw, zatrudnionych
w zjednoczeniach i przedsiebiorstwach nieprzewozo-
wych.

Przy wprowadzeniu nowej metody planowania prze-
wozow nie ustrzezono sie przed popetnieniem szeregu
niedociagnie¢, ktére powyzej pobieznie oméwilismy. Do
najwazniejszych nalezg niewatpliwie w odniesieniu do
budownictwa:

a) brak koordynacji miedzy metodg planowania prze-
wozéw, a metodami planowania zaopatrzenia i pro-
dukciji;

b) brak koordynacji miedzy terminami opracowywa-
nia planéw przewozow i planéw zaopatrzenia oraz pro-
dukciji;

c) brak formularzy réwnoleglych do Trs/2, ktore utat-
wityby zjednoczeniom (przedsiebiorstwom) budowlanym
zaplanowanie zdolnosci przewozowej whlasnych pojaz-
dow konnych, kolejek budowlanych i srodkéw transpor-
tu wodnego;

d) niedomowienia w Instrukcji, bedacej zatgcznikiem
do Zarzadzenia nr 282;

€) brak w r. 1951 sprawozdawczosci techniczno - eks-
ploatacyjnej, ktéra umozliwitaby statystyczne uzyskanie
szeregu danych, niezbednych dla opracowania planéw
przewozowych?).

Nie ulega watpliwosci, ze przy, opracowywaniu in-
strukcji o planowaniu przewozéw na rok 1953 wszystkie
wyzej wymienione niedociggniecia zostang catkowicie
usuniete.

Zalety wyzej omawianej metody planowania prze-
wozOw i korzysci, wynikajgce z jej wprowadzenia dla
ogodlnokrajowej gospodarki transportowej omowilismy
w poprzednich opracowaniach tego cyklu.

o) Patrz: ,Czy tonokillometr jest wtasciwym miernikiem
pracy taboru samochodowego?" — T. Kern-Jedrychowski,
Transport 1 Spedycja nr 6/51 str. 278.

7) Sprawozdawczo$¢ tego rodzaju
Zarzadzeniem Przewodniczagcego PKPG
1 obowigzuje od dnia 1X52 r.

zostala wprowadzona
nr 20 z dnia 15.1.52.
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Organizacja pracy stacji kolejoirej

Organizowanie pracy stacji kolejowej jest zagadnie-
niem nietatwym | skomplikowanym- Jezeli przyja¢ ze
stacja jest komoérka produkcyjng, a jest nig niewat-
pliwie — produkujgc ustugi przewozu tadunkoéw i pa-
sazeréw, to jednak, charakter tej produkcji jest bar-
dziej zawily, skomplikowany, nie tak jednorodny, jak
w innych typowych komoérkach produkcyjnych i dla-
tego tu trudniej jest, niz gdzieindziej, ujgc w planowe
formy proces technologiczny pracy.

Ustuga przewozu nie moze by¢ produkowana na za-
pas, nie moze 'by¢ dozowana w spos6b réownomierny
z wielu wzgledéw. Przede wszystkim ustuge przewozu
Swiadczy sie wtedy, gdy klient tego zada (nada prze-
sytkg do przewozu). Ruch pasazerski, a szczeg6lnie
podmiejski, musi réwniez dostosowa¢ swoj rozktad
Jazdy do potrzeb podréznych (dojazd do pracy). Stad
wynikajg spietrzenia i szczyty przewozowe, wywiera-
jace niekorzystny wplyw na racjonalne wykorzystanie
urzadzen stacyjnych i jej personelu. Szczyty przewozo-
we w ruchu lokalnym przy wiekszych osrodkach stwa-
rzajg przeszkody dla ruchu dalekobieznego zaréwno
pasazerskiego, jak i towarowego, powodujac dozowa-
nie ruchu da-lekiego w przerwach pomiedzy szczytami
przewozowymi lokalnymi, co potgguje nierdwnomier-
nos¢ ruchu, wywolujgc naprzemian zageszczenia
i przerwy. Ta arytmicznos$¢ ruchu -na linii odbija sie
na pracy stacji. Inng niewygodng cechg pracy stacji
jest staba koncentracja jednakowych lub podobnych
czynnosci. Niemal kazdy pracownik stuzby stacyjnej
wykonuje inne czynnosci i zadania, co utrudnia,
a czesto uniemozliwia koncentracje podobnych czyn-
nosci i ekonomiczne wykorzystanie personelu. Perso-
nel eksploatacyjny, normowany dla przekroju szczy-
towego nasilenia pracy, jest -nierbwnomierni wyko-
rzystany. Powstaje zagadnienie pelnowartosciowej
pracy i pogotowia, w czasie ktérego' oczekuje sie 'pel-
nowartosciowej pracy i przygotowuje sie do niej. Cza-
sem okres pogotowia mozna wykorzysta¢ dla spetnia-
nia'innych czynnosci, nie zawsze jednak daje to po-
zadane efekty. Wezmy dla przykladu male stacje, po-
tozone na liniach o $rednim nasileniu ruchu. Dyzurny
ruchu, ktéry nie jest w petni wykorzystany dla czyn-
nosci, zwigzanych z rucheik pociagéw, obstuguje po-
nadto kase biletowg i bagazowg w ciggu catej lub
czesci doby. Ten sposéb rozwigzania poprawia wpraw-
dzie ogoélny wspétczynnik pracy, lecz nie powoduje
rownomiernego wykorzystania pracownika, a .raczej
wptywa ujemnie, gdyz obstuga kasy wypada przewaz-
nie w czasie najwiekszego nasilenia ruchu. W ten spo-
s6b pogarsza sig réwnoczesnie warunki bezpieczen-
stwa ruchu i nalezytej obstugi podréznych. Przy in-
nych czynnosciach, zaréwno zwigzanych bezposrednio,
jak 1 jposrednio z ruchem pociggééw — nasilenie, tem-
po, rytm pracy zwigzany jest zwykle z ruchem pocig-
gébw i to powoduje nieekonomiczne wykorzystanie
personelu eksploatacyjnego.

Stosowanie roéznych, znacznie réznigcych sie wspot-
czynnikbw pracy, nie rozwigzuje zagadnienia ani
w interesie gospodarki przedsiebiorstwa, ani w inte-
resie pracownika..

W dobie planowej gospodarki socjalistycznej kwe-
stia odpowiedniego wykorzystania pracownika jest
bardzo wazna, szczegolnie, gdy chodzi o tak znaczng
liczbe tych pracownikéw, jaka zatrudnia PKP i to
przewaznie pracownikéw wykwalifikowanych. Wyszu-
kiwanie ubocznych zaje¢ dla 'pracownika chwilowo
niewykorzystanego nie rozwigzuje zagadnienia. Sedno
zagadnienia lezy w zniwelowaniu szczytéw przewozo-
wych (okresowych) i wahan w ciggu doby. Zagadnie-
nie to ma znacznie szerszy zasieg, lecz miedzy innymi
stworzy odpowiednie warunki dla utatwienia organi-
zacji pracy stacji. Z drugiej strony realizacja szeroko
zakrojonej akcji usprawniajgcej prace kolei — mo-
dernizacja techniczna i usprawnienia organizacyjne
wigza sie $cisle z pracag stacji i wymagajg powaznych
zmian w procesie technologicznym.

Zywiotowe tempo wzrostu produkcji, realizacja za-
dan planu 6-letniego spowodowaly, ze dotychczasowe
metody pracy nie tylko nie wystarczajg, lecz czesto
stanowig przeszkode, hamulec, waskie gardio. Prawa
zespotowe], kolektywnej pracy konsekwentnie muszg
by¢ zastosowane w transporcie. Zespotowo musza pra-
cowac nie tylko poszczegdlne grupy, druzyny — zespo-
towo muszg pracowac stacje, odcinki linii. Caly apa-
rat przewozowy musi stanowi¢ zharmonizowang, na-
stawiong na wspoélny rytm — wspélny cel — catose.
Oczywiste jest, ze do tego rytmu musi dostroi¢ sie
podaz przewozu — klient zarowno w kolei, jak i swo-
Im interesie. Uchwata Prezydium Rzadu, wprowadza-
jaca pewpa dyscypline przewozu w stosunku do uzyt-
kownika kolel, jest sluszna, logiczna i konieczna. Re-
alizacja jednak tej uchwaly dokona sie nie gdziein-
dziej tylko wiasnie w terenie na stacji. Stacja musi
wzig¢ czynny udziat w planowaniu operatywnym
i perspektywicznym- Kto zna lepiej charakter, moz-
liwosci biezace, i rozwojowe zapiecza niz stacja, kto
potrafi sktoni¢ klienta do dostosowania sie do potrzeb
kolei — stacja. Stacja musi zrosnac¢ sie ze swoim za-
pleczem, zy¢ wsp6lnymi troskami w dziedzinie prze-
wozu. Klient musi pozna¢ charakter pracy przewozo-
wej, jej mozliwosci i trudnosci, wtedy dyscyplina
przewozowa nie bedzie dlan ucigzliwym obowigzkiem,
a bedzie realizowana ze zrozumieniem i checia.

Dla dostosowania szczegélnie wielkich = stacji do
zwiekszonych zadan dla unowocze$nienia ich organi-
zacji, nalezy czesto grutownie opracowywac techno-
logiczne procesy pracy. Trzeba wiec przede wszystkim
ustali¢ mozliwosci techniczne w zakresie zdolnosci
przepustowej stacji i zdolnosci przetwodrczej poszcze-
golnych jej elementéw. Wyszuka¢ nalezy waskie gar-
dta, hamujgce prace i usuna¢ ich wplyw, dazac do za-
pewnienia réwnowagi w obcigzeniu poszczegdélnych
elementow stacji (poczczegolne grupy, gorki rozrzado-
we, wyciggi itp.). Wstepnym i podstawowym zadaniem
jest opracowanie norm na poszczegolne czynnosci, pa-
mietajac o tym, ze trudno tu ustali¢ jakie$ ogolnie
obowigzujgce wielkosci, wobec bardzo réznorodnych
warunkéw lokalnych, znacznych réznic w wyposazeniu
technicznym i ukladzie poszczegoélnych stacji.

Pamieta¢ nalezy, ze ustalenie norm czesto musi sie
odbywa¢ z drobiazgowa dokftadnoscig, na stacjach bo-
wiem o duzym nstezeniu ruchu, skrocenie operacji
z pociggiem o p6t minuty (nabdér wody, zatadunek
przesytek itp.) jest czesto znacznvm osigghieciem. gdvz
czas ten, pomnozony przez ilos¢ pociagébw, w czes'e
szczytowego nasilenia  pozwala zaoszczedzi¢ czas
pozwalajgcy na wprowadzenie nowych tras, nowych
pociggébw — a wiec na zwiekszenie zdolnosci przepu-
stowe] — efekt, ktéry na drodze rozwigzan inwesty-
cyjnych wymaga powaznych nakladow.

Ustaliwszy odpowiednie mobilizujgce normy, zesta-
wi¢ nalezy harmonogramy poszczeg6lnych operacji,
uwzgledniajagc w jak najszerszym zakresie réwno-
czesnos¢ poszczegolnych czynnosci. Podsumowaniem
wynikéw pracy, organizacyjnej jest dobowy plan pra-
cy stacji — dobowy bowiem jest rytm pracy kolei.
Plan pracy, oparty na dobrycli, dokladnych,- mobili-
zujgcych normach, pozwala ustali¢ realne mozliwo-

Sci, wykry¢ niewykorzystane rezetwy, stwierdzi¢, czy %

wyznaczone planem zadania sa wykonalne, mozliwe
do zrealizowania oraz jakie trudnosci moga wynikna¢
przy realizacji planowanych zadan. Plan pracy stacji
musi by¢ catkowicie dostosowany do -rozktadu jazdy
i planu formowania pociggéw i nie powinno sie pod
zadnym pozorem dopuscic do lamania tej zasady.
Poszczegolne operacje musza by¢ tak zaplanowane, by
daly w efekcie najekonomiczniejsze rozwigzanie eks-
ploatacyjne. Nie jest to jednak sprawa prosta i fatwa,
a. dobor odpowiedniego rozwigzania wymaga najczes-
ciej zmudnych i diugotrwatych dociekan i doswiad-
czen. Oczywiscie dazymy do jasno okreslonych celow
— do6 skrécenia obrotu wagonu, wygospodarowania
najlepszego wspotczynnika pracy stacji i wspotczyn-



Str. 86

nika pracy maagewrowej, ale drogi do osiggniecia tego
celu sg liczne i r6znorodne — a dobdr pajodpowied-
niejszego optymalnego wariantu nietatwy. Oczywiscie
chcieliby$my zredukowa¢ do minimum czas akumula-
cji wagonéw, lecz mozna tego dokona¢ tylko kosztem
powiekszenia ilosci wykonanych pociggogodzin i po-
gorszenia. relacyjnosci pociggéow. W dotychczasowej
praktyce zmudne dociekania nad doborem odpowied-
niego wariantu nie mogty byC realizowane na stacji,
pochtonigtej catkowicie powaznymi zadaniami opera-
tywnej pracy, nie mogty by¢ realizowane wihasciwie
w wyzszych jednostkach organizacyjnych, zbyt oder-

wanych od terenu.

Unowoczes$nienie metod organizacyjnych pracy sta-
cji wymaga dokltadnego przeanalizowania _ procesow
technologicznych i na podstawie tego materialu, opra-,
cowania wlasciwych metod organizacyjnych. Do roz-
wigzania tego zagadnienia niezbedne jest dysponowa-
nie przede wszystkim odpowiednig iloscia przygoto-
wanych fachowo pracownikow i na obecnym etapie
wiele stacji nie jest jeszcze odpowiednio przygotowa-
ne do wykonania tych zadan. Utworzone ostatnio sta-
nowiska inzynierow i technikow weziéw sg wilasnie
krékiem na drodze naukowego organizowania pracy
stacji. Jak te placéwki spetnig poktadane w nich_na-
dzieje, wykaze niedaleka przysztos¢é. Na kilku duzych
stacjach rozrzgdowych proces technologiczny — wzor-
cowy — opracowywany jest przy wspotpracy Depar-
tamentu ruchu MK. Poczynania te, to praca pionier-
ska, prowadzona w trudnych warunkach przez ludzi,
obarczonych ciezkimi zadaniami operatywnymi, nie
oparta o zadne wiasne doswiadczenia, bazujgca za to
na bogatych doswiadczeniach kolei radzieckich. Nie-
zbedny materiat do analizy pracy stacji czerpie sie
z ewidencji i sprawozdawczo$ci pracy stacji i materiat
ten, zestawiany wedtug przestarzatych czesto wzoréw
1 schematow, nie przedstawia juz pozadanej wartosci.
Dlatego tez dalszym krokiem do unowoczesnienia sy-
stemow pracy musi by¢ zmiana dotychczasowego syste

T. LESNIAK (Warszawa)
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mu ewidencjonowania pracy stacji.
dostarczy¢ materiatu, pozwalajagcego na dokonanie
tworczej analizy. Jesli statystyka stwierdza, ze na
pewnym odcinku nastepuje obnizenie sie wskaznikéw
eksploatacyjnych, to jednoczesnie musi dostarczy¢
wskaznikow pozwalajgcych ustali¢ przyczyny, umiej-
scowi¢ je i ustali¢ Srodki zaradcze. | w tej dziedzinie
PKP wchodzi na nowe drogi, zrywajace z przestarza-
tymi zasadami. Gtéwne linie przewozowe, wigksze sta-
cje weztowe i rozrzadowe pracujg obecnie ra_petnym
obcigzeniu. Potok tadunkow i pasazerow ptynie calym
przekrojem i trzeba umozliwic mu jak najszybszy,
najtatwiejszy przeptyw, usuwajac wszelkie 'przeszko-
dy. Doltego” potrzebne jest s«igle skoordynowanie
pracy wszystkich r6znorodnych komorek fachowych,
a do tego z kolei potrzebna jest centralizacja os$rod-
kow operatywnej dyspozycji. W tym kierunku idzie
organizacja pracy stacji na kolejach radzieckich, gdzie
kierownictwo praca stacji spoczywa w reku dlspecze-
row, ktérym podporzadkowani sg pod wzgledem ope-
ratywnym wszyscy pracownicy stacji lub odcinka.
Sprezysta i sprawng prace osigga sie tam przez utrzy-
manie stalej obsady w zmianach oraz na poszczegol-
nych stanowiskach i miejscach pracy, co pozwala
osiggna¢ doskonale zgranie sie zespotu, wysoka facho-
wosC i specjalizacje.

Plan techniczny, rozklad jazdy stwarzajg sztywne —
zbyt moze sztywne ramy — doplyw tadunkéw i pa-
sazerow jest zbyt znéw dowolny w czasie, trzeba wiec
ujg¢ go w ramy planu, a uelastyczni¢ technike pracy
przewozu. Podstawowym warunkiem opanowania sy-
tuacji w zakresie stacji, to zerwanie z improwizowa-
niem dorywczym, z fragmentarycznym sposobem pra-
cy, a oparciem sie na wczesniej przygotowanym na
podstawie analiz planie pracy. Plan musi by¢ w za-
kresie podstawowych czynnosci przewozowych — plan
musi by¢ i w mniej waznych pomocniczych opera-
cjach, wtedy praca bedzie przebiega¢ sprawnie i da
najwieksze efekty.

Statystyka musi

Przeirozjj jesienne ud 1951 .

W 1951 r. Prezydium Rzadu swymi uchwatami zobo-
wigzato kolej oraz uzytkownikéw transportu kolejowe-
go do sprawnego wykonania przewozéw towarowych.

W uchwale nr 247 z dnia 31 marca 1951 r. ustalono
limity przewozowe dla poszsczegdlnych resortéw gospo-
darczych na Il, IIl i IV kwartat 1951 r. oraz zobowigza-
no nadawcow do réwnomiernego natadunku wagonéw
towarowych. Uchwata Prezydium Rzadu nr 524 z dnia
1 sierpnia 1951 r. stwierdza, ze kolej w okresie maja
i czerwca 1951 r. nie podstawita zgdanej ilosci wago-
néw, a uzytkownicy transportu kolejowego nie prze-
strzegali w dostatecznym stopniu_dyscypliny przewozo-
wej. Z uwagi na to, ze trudnosci te moglyby wystgpic
z jeszcze wiekszg ostroscig w okresie przewozow jesien-
nych i spowodowac niewykonanie niezbednych dla go-
spodarki narodowej pezewozéw, uchwata zobowigza-
ta kolej do powiekszenia ilostanu wagondéw zdrowych,
polepszenia obrotu wagondw oraz naktadata na uzyt-
kownikéw transportu kolejowego szereg obowigzkow,
zmierzajagcych do usprawnienia przewozéw jesiennych
i wzmocnienia dyscypliny przewozowej. Zarzadzeniem
Przewodniczacego Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego nr 153 z dnia 3 maja 1951 r. oraz zarzg-
dzeniami poszczegoélnych ministerstw, wprowadzono no-
wy system operatywnego planowania przewozéw towa-
rowych na kolejach normalnotorowych. Miedzy innymi
wprowadzono plany pieciodniowe, ktére nadawcy skta-
daja na stacjach kolejowych. W prasie ukazal sie sze-
reg artykutéw na temat przygotowania sie kolei i jej
klientow do wykonania przewozow jesiennych. Nalezy
stwierdzi¢, ze komorki transportowe w ministerstwach
i- poszczegolnych Centralnych Zarzadach, Centralach
i Zjednoczeniach zyly tym zagadnieniem. W wytycznych

dla terenu jak i w projektach planéw dotyczacych prze-
wozu towaréw przejawiano wiele troski o zniwelowanie
szczytobw przewozowych w pazdzierniku i listopadzie.
We wrzesniu potozono duzy nacisk na opracowywanie
planéw 5-dniowych. Ministerstwa Przemystéw: Ciez-
kiego, Chemicznego i Lekkiego przeprowadzity dos¢ sze-
rokg akcje instruktazowg w teranie | zapoznaty podleglty
aparat transportowy z trybem planowania operatyw-
nego. Podczas kontnoli w terenie stwierdzono, ze nie
wszystkie jeszcze jednostki opracowywaly pieciodniow-
ki oraz, ze niektére stacje kolejowe wykazywaty obo-
jetnos¢, a nawet odmawialy przyjecia tych planéw.
W celu usuniecia niedomagan na tym odcinku wydano
szereg zarzadzen i okolnikow.

W potowie wrzesnia zostat opracowany plan natadunku
towaréw na PKP na IV kwartat. Plan ten jednostki go-
spodarcze opracowywaty w zasadzie w powigzaniu z pla-
nami produkcji i obrotu towarowego. Prawie wszyst-
kie jednostki dotaczyly do planéw zestawienia pomo-
cnicze obrazujgce przejscie z wielkosci produkcji na
wielkos¢ przewozow kolejowych. Tylko nieznaczna
ilos¢ planow zawierata czes¢ opisowa oraz wyjasnienia
dotyczace podzialu masy towarowe] na poszczeg6ine
srodki transportu. Brak réwniez bylo objasnien charak-
teryzujacych odlegtosci przewozu poszczeg6inych grup
towarowych. Zadna prawie z komorek transportowych
nie wspomniata o trudnosciach na jakie na pewno na-
trafiata przy opracowaniu planu na IV kwartat. Jedynie
Centrala Zbytu Wegla nadmienita o swych trudnos-
ciach przy opracowywaniu planu przewozow w mysl in-
strukcji do zarzadzenia nr 153. Chcac rozwigzac ten
problem Departament Zbytu i Transportu Ministerstwa
Goérnictwa wykazal cenng inicjatywe opracowujgc pro-
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jekt nowego systemu dystrybucji paliwa statego. Pro-
jekt ten zostat wprowadzony w zycie na 1952 r. i niewat-
pliwie utatwia planowanie przewozéw, a w kazdym ra-
zie daje podstawe do realnego planowania kierunkowe-
go w przysziosci, gdyz ustala odpowiednio wczesnie ilo-
Sci wegla do rozprowadzenia miedzy odbiorcow.

Duzg trudno$¢ sprawiato w planie sprawdzenie stop-
nia wykorzystania wagondw, gdyz stosowano duza do-
wolnos¢ w okreslaniu nomenklatury towaréw. Zwtasz-
cza brak materialu statystyczno - sprawozdawczego
utrudniat ocene wspéiczynnika zatadunku wagonow
tzw. grupy ,pozostale” lub ,inne towary".

Po przeprowadzeniu korekty planu na IV kwartat zo-
stat on wprowadzony w teren do wykonania zkilkudnio-
wym op06znieniem. W poréwnaniu z wielko$cig wykona-
nych przewozéw w pazdzierniku 1950 r. przewidywat
on wzrost przewozéw o 19 min' ton i zwiekszenie zata-
dunku o 958 tys. wagonow.

W celu wykonania planu przewozéw zmobilizowano

odpowiednio wcze$nie aparat kolejowy. Uzupetniono
personelem potrzebne ilosci druzyn parowozowych
i konduktorskich, zorganizowano brygady wagonowo-
remontowe dla przeprowadzenia |zejszych napraw wa-
gonow bez wylgczania z pociggu. Powzieto szereg zo-
bowigzan w zakresie bezawaryjnego przetaczania wa-
gonow i zwiekszenia dobowego przebiegu parowozow.
W szerszym zakresie wprowadzono jazdy pierscienio-
we. Odbyto odprawy i narady z pracownikami kolei
i, uzytkowrtikami transportu kolejowego na szczeblu
DOKP.
A Zalecone za$ narady, jakie przeprowadzi¢ mialy sta-.,
cje kolejowe z bezposrednimi nadawcami i odbiorcami
przesytek towarowych prawie wcale nie odbyly sie badz
z winy kierownictwa stacyj, ktére nie znalazlylczasu
na ich zorganizowanie, badz z winy klientéw kolei,
ktérzy nie raczyli przyby¢ na omawiane narady. Swiad-
czy to o tym, ze niektérzy nadawcy, jak i zawiadowcy
stacji nie doceniajg tej formy wspotpracy majgcej na
celu bezposrednie omowienie spraw zwigzanych z po-
lepszeniem obstugi stacji i bocznic zakltadowych. Na-
lezy wspomnie¢, ze odbyte narady w DOKP, w kto-
rych uczestniczyli przedstawiciele komérek transpor-
towych w wiekszosci przypadkéw sprowadzaly sie do
obustronnych zarzutéw dotyczacych niewywigzywania
sie kolei i jej klientdw z natozonych pbowigzkéw. Rzad-
ko dyskutowano plany zatadunku i omawiano konkret-
ng ilosci i terminy podstawiania, zabierania i roztadun-
ku wagonéw. Nie omawiano spodziewanego przybycia
tadunkéw do danej stacji dla poszczegdlnego odbiorcy.
Czesto pomijano zagadnienie awizowania przesylek
znajdujacych sie na pobliskich weztach. Zaden z zakia-
déw nie byt inicjatorem skrocenia operacji natadunko-
wych i roztadunkowych. Wrecz-przeciwnie padaty wnio-
ski i zastrzezenia, ze obowigzujgce terminy na dokona-
nie czynnosci tadunkowych sg za krétkie. Tymczasem,
jak stwierdzono wiele zaktadéw ma mozno$¢ tadowania
lub roztadowywania wagonéw przy niektérych towarach
na swych bocznicach w ciggu 3 — 4 godzin, zamiast obo-
wigzujgcych wedtug taryfy 6 godzin.

Pomimo wyzej przytoczonych faktdw na odcinku
wspotpracy kolei z klientami mozna zanotowaé szereg
pozytywnych osiagnieé. Gtéwnie wzrosta Swiadomos¢
potrzeby planowego ujecia zadan przewozowych, co wy-
razito sie w wiekszym niz dotychczas sktadaniu stacjom
planéw miesiecznych i pieciodniowych.

Jezeli chodzi o og6lne wyniki, to w stosunku do ope-
ratywnych planéw przewozowych, natadunek w paz-
dzierniku wykonano w 96,7°/0, a w listopadzie w «5,7°/».
W stosunku do analogicznych miesiecy 1950 r. zatadowa-
no w pazdzierniku o 7,5% wagonoéw wiecej, a w listopa-
dzie o 3,7% wagondéw wiecej. Towary sezonowe w po-
rownaniu ze zgtoszeniami resortdw przedstawialy sie
nastepujgco:
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ziemniaki buraki wystodki  zboze
Przewozy
U procenta cb
pazdziernik 112,6 75,8 90,7 1411
listopad 821 799 97,5 147,6
Razem 1033 780 95,0 1443

Niewykonanie planu przewozu burakéw powstalo
wskutek nieurodzaju spowodowanego diugotrwaty su-
sza.

Pomimo, ze nie osiggnieto 100% wykonania planu ope-
ratywnego w pazdzierniku i listopadzie wystepowaly
braki w podstawianiu wagonéw. Niepokrycie zamowien
miatlo miejsce przewaznie w drugie] potowie miesigca
i wynosito w pazdzierniku 3,2% przecietnego dobowego
zamoéwienia wagondéw, a w listopadzie 4,5%. Wskutek
nieréwnomiernosci zatadunku na PKP wystepowaly re-
zerwy wagonowe niewykorzystane w pierwszych dniach
miesigca. W poréwnaniu ze $redniodziennym zatadun-
kiem szczyty przedstawiaty sie nastepujgco:

dobowy szczyty

zatadunek P .

Okres (przecietny) pazdziernik  listopad

W procentach
| dekada 100 16 2
Il dekada 100 12 19
Il dekada 100 17 13
id miesiacu 100 17 2

Jak wida¢ w pazdzierniku nasilenie zatadunku wzra-
sta, jest najwyzsze w konhcu miesiaca. Tak wiec rezerwa
niewykorzystana na poczatku miesigca stopniowo ma-
lata, az w koncu w 111 dekadzie nastgpit ostry brak wa-
gonéw. Spowodowalo to szereg ograniczen przewozo-
wych, a nawet pociggneto za sobg miedzy innymi zrzu-
cenie na haldy wegla oraz czasowe wstrzymanie zala-
dunku niektérych materiatdw budowlanych, jak cegta,
kamienie, 'zwir i piasek.

Dzieki wymienionym uchwatom prezydium Rzadu
szczyt przewozowy w roku 1951 zostat znacznie ztago-
dzony. W poréwnaniu ze szczytem 1950 r. przedstawia sie
on nastepujgco:

. Gdyby jednak w paz-

Rok szczyt th /( dzierniku i listopadzie 1951
roku zatadowano zaplano-

1950 210 wane iloSci wagonow szczyt
1951 183 wyniéstby 22,3%. Pomimo,
zmiejszenie 27 ze resorty daza do zrealizo-

wania swoich planéw ope-
ratywnych notowane sg odchylenia miedzy planem,
a wykonaniem badz na plus lub na minus. Wedlug
wstepnych danych Ministerswo Gérnictwa nie zatado-
wato w pazdzierniku okoto 4,1% masy towarowej. Zwa-
Zywszy, ze przewozy tego- resortu stanowig okoto 41%
ogolnych przewozéw, staje sie jasne, ze kolej nie mogta
osiagng¢ wykonania planu operatywnego w 100%. Sy-
tuacja bytaby korzystniejsza, gdyby inne resorty tado-
waly w pierwszych dniach pazdziernika towary do wa-
gonow weglarek. W ten sposéb zdolnos¢ kolei bytaby
w wiekszyrft stopniu wykorzystana.

Uchwata nr 524 znacznie przyczynita sie do wzmoc-
nienia dyscypliny przewozowej. Kolej uzyskata poprawe
wspotczynnika obrotu wagonu towarowego o 0,6 doby
w poréwnaniu z Il kwartatem 1951 r. Pomimo wyraz-
nego zalecenia Uchwaly niedzielny i $wiateczny zatadu-
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nek wagonow towarowych byt nieco gorszy od natadun-
ku 1950 r. Przedstawiat sie on nastepujgco:

Przecietny do- przecietny zatadunek w niedziele

bowy zatadu- i Swieta
nek 1951 i 1952 pazdziernik listopad
rok 190 1651 1950 1651
100>/0 41,46°/0 3828000 39,66°%0 36,30°/«

Wedlug prowizorycznych obliczen nastepujace ilosci
wagonow zostaly przetrzymane pod operacjami przeta-
dunkowymi:

Okres , Okres
Lp. Resorty od 25.1X od 25.X.
do 24.X51 r. do24.XL.51r.
1  Gornictwo ' 1709 684
2 Przemy$l Chemiczny 1301 855
3 Przemysl Ciezki 7705 6532
4. Przemyst Lekki 1466 909
5. Budownictwo M. i O. 3065 1675
6. Handel wewnetrzny 1050 569
7. CUSIli 141 A7

W tablicy powyzszej nie wykazano nieco mniejszych
ilosci przetrzymanych wagonow przez inne resorty.

Jak widac¢ z zestawienia nastgpita poprawa w miesig-
cu listopadzie dzigki energicznemu zwalczaniu przestoju
wagonow. W sumie jednak przetrzymano od 25. IX. do
24. 1X. 1951 r. okoto 19.733 wagonéw i od 25 X. do
24, XI. 1951 r. okoto 13231 wagonow. Ogdlnie spadek
przetrzymanych wagondw nastgpit jak zaznaczono,w
miesigcu listopadzie i wynidst 32,3°0 w poréwnaniu do
poprzedniego miesigca.

Powazniejszych niedociagnie¢ na odcinku nieuzasad-
nionego niewykorzystania tadownosci wagonow nie za-
notowano.

Pomimo znacznego zainteresowania sie przewozami
jesiennymi komorki transportowe na szczeblu Zjedno-
czen, Centralnych Zarzgdow — Central Handlowych nie
potrafity usuwa¢ operatywnie wszelkich zahamowan na
odcinku zatadunku, odwozu i dowozu oraz wyladunku
przesytek.

Inz. W. JUSZCZYK i J. MARKOWSKI (Warszaw-O
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Nieliczne tylko komérki orientowaly sie dobrze w
przebiegu przewozow jesiennych oraz utrzymywaly sy-.
stematyczny kontakt z jednostkami podlegtymi.

Kolej nie wykorzystata ogromnych mozliwosci, jakie
daje operatywne planowanie przewozéw. Przepisy o go-
spodarce wagonowej nie zostaty zmodyfikowane i nie
uwzgledniono w nich planowana 5-dniowego.

Komorki transportowe Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego dopiero w koncowej fazie przewo-
z6w opracowaty wykaz zaktadow, ktore w pierwszej ko-
lejnosci powinny otrzymywac wagony w okresach szczy-
towych braku wagonow pod zatadunek kamienia.

Transportowcy w resorcie Gérnictwa nie kontrolowali
czy zasobniki na kopalniach byly wykorzystane w mo-
mencie ostrego braku weglarek w koricu kazdego mie-
sigca.

Komorki transportowe bardzo mato zrobily na odcin-
ku analizowania dyspozycji aparatu zbytu i zaopatrze-
nia. Nie starano sie w dostatecznej mierze wptywacé na
wlasciwe ustalenie terminéw dostaw. W dalszym ciggu
komorki transportowe nie analizujg jak nalezy podziatu
masy towarowej na poszczeg6lne srodki transportu.
W zwigzku z tym nie orientowaly sie, ktory odcinek byt
zagrozony. Jedynie w Budownictwie Przemystowym,
w Handlu Wewnetrznym byly préby organizowania
przerzutu masy towarowej wg z gory ustalonego planu.

Przewozy jesienne 1951 r. wskazujg na staby jeszcze
stopien organizacji pracy transportu. Wskazujg na brak
dyscypliny przewozowej. Dlatego nalezy w roku 1952
zmobilizowa¢ aparat transportowy do walki o planowe
i racjonalne wykonanie przewozow. Szczyty przewozo-
we powinny stac¢ sie przedmiotem wnikliwej analizy, bo-
wiem walka o réwnomiernos¢ przewozu jest naczelnym
zadaniem na rok 1952 i lata nastepne.

Planowanie przewozéw powinno by¢ rozwijane i pod-
noszone na wyzszy poziom. Z planéw zatadunku powin-
nisSmy przejs¢ w szybkim tempie na plany kierunkowe
wskazujgce miejsce nadania i przeznaczenia przesylek.
Nalezy sie réwniez liczy¢é z mozliwoscia wprowadzenia
do planéw przewozowych przecietnego dobowego zata-
dunku, uprawniajgcego tylko do niewielkich odchylehn
w celu zapewnienia rownomiernosci przewozéw. Prace
te powinnidémy juz zaczg¢ realizowaé, aby zapewni¢
sprawne wykonanie przewozéw w 1952 r. oraz jak naj-
bardziej wptyna¢ na ekonomiczne wykorzystanie taboru.

Niedomagania, jakie mialy miejsce podczas ubiegtych
Erze\_/vo_zéw jesiennych nie powinny powtérzy¢ sie w ro-

u biezagcym.

Badanie irydajnosci ud transporcie
samochodouDym na odcinku zatrudnienia

Analiza wykonania planowanych wskaznikéw pra-
cy stanowi jeden z najbardziej istotnych czynnikow
nie tylko odnosnie planowania zatrudnienia i ptac na
przyszte okresy, lecz rowniez odnos$nie kierowania
dzialalnoscia przedsiebiorstwa na tym odcinku.

Droga analizy wskaznikow pracy przedsiebiorstwa,
administracja, organizacje partyjne oraz zwigzkowe
majg moznos$¢ bezposredniego obserwowania wynikow
pracy.

Badanie sposobow pracy w okresach, w ktérych
wskazniki ksztattowaly sie dodatnio i poréwnywanie
ich z okresami, w ktérych wskazniki ksztattowaly sie
ujemnie, wytycza kierunki i system pracy na najbliz-
szg przysztosc. Dlaffego tez analiza wskaznikéw pracy
powinna by¢ jedng z podstawowych czynnosci kierow-
nictwa przedsiebiorstwa, a w wyniku tej analizy po-
winny by¢ wyciggane odpowiednie wnioski, ktore za-
nalizowane przyczynig sie do poprawienia® wydajnosci
pracy.

W publicznym uspotecznionym transporcie samocho-
dowym mozna zaobserwowaé niewtasciwy wzrost
wskaznikow wydajnosci pracy, pomimo tego, ze trans-
port ten cechuje staly wzrost produkcji ustug.

Wydajnos¢ pracy ksztattuje sie w publicznymi trans-
porcie samochodowym w sposoéb przedstawiony na po-
nizszym wykresie:

Ksztaltowanie sie wydajnosci pracy
W przewoznictwie i spedycji

Jak wiec widzimy w | kwartale wskaznik wydaj-
nosci pracy utrzymuje sie na poziomie konca roku
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ubiegtego, nastepnie daje sie zaobserwowac¢ gwattow-
ny wzrost w Il i Il kwartale i spadek wydajnosci
w IV kwartale. Gdy tymczasem prawidlowy wzrost
wydajnos¢! powinien by¢ staly i rGwnomierny i powi-
nien wyglada¢ nastepujaco:

Prawidtowy wzrost wydajnosci

Przyczyng tak niewlasciwego ksztaltowania sie
wskaznikéw wydajnosci pracy w publicznym transpor-
cie samochodowym jest przede wszystkim sezonowos$¢
pracy, spowodowana zmniejszonym zapotrzebowa-
niem na transport samochodowy w pierwszym i czwar-
tym kwartale.

Gdyby udalo sie usungé¢ sezonowos$¢ w transporcie
samochodowym, moznaby wykorzysta¢ wielkie rezer-
wy kadr niewykorzystywanych wilasciwie w okresach
spadku zapotrzebowania na transport.

Okresy martwych sezonoéw powodujg to, ze admini-.

stracja w okresach | i IV kwartatu traci mozliwos¢
wplywania na ksztattowanie sie wskaznikéw i jest
skazana na bierne ich obserwowanie. Co gorsza, okres
biernosci przesuwa sie niejednokrotnie i na okresy na-
silenia pracK, powodujac dalsze ujemne ksztattowanie
sie wskaznikow.

Nalezy na marginesie zauwazy¢, ze zwalnianie per-
sonelu w okresie martwego sezonu odbija sie niejedno-
krotnie ujemnie na calej gospodarce roczne] przedsie-
biorstwa, a nawet i dluzszej, gdyz przedsiebiorstwo
pozbywa sie kadr wykwalifikowanych, a w okresie na-
silenia pracy uzupetlnia kamy przewaznie pracownika-
mi mniej wykwalifikowanymi, powodujac trudnosci
uzyskania planowej wydajnosci.

W nowym roku planu powstaje wiec trudnos¢ osiag-
niecia wydajnosci roku ubiegtego, nie moéwiagc juz
0 przekroczeniu tak wydajnosci roku ubiegtego, jak
1 planowanej na rok nastepny.

Woysitek zatogi musi stale iS¢ w kierunku podwyz-
szania wydajnosci. Droga ta prowadzi przez lepszg or-
ganizacje pracy, wzrost kwalifikacji ogétu pracowni-
koéw, racjonalizacje, wspotzawodnictwo oraz przez za-
ciesnienie wspotpracy z klientami i ustalenia nasilen
prac przewozowych I spedycyjnych w ten sposéb, aby
catkowicie zlikwidowa¢ martwe sezony.

Prawidtowg ocene ksztattowania sie wydajnosci mo-
ze zapewni¢ analiza oparta na poréwnywalnych wyni-
kach pracy.

Analize z zasady przeprowadza sie na podstawie po-
réwnania wskaznikow okresu badanego z ksztaltowa-
niem sie ich w okresie porownawczym i wielkosciami
ustalonymi planem.

Jedng z naczelnych zasad statystyki jest poréwny-
walnos$¢ danych, co w wyniku jest podstawowym wa-
erunkiem, zapewniajacym moznos$¢ wyciggniecia przy
analizie wiasciwych wnioskow. W zrozumieniu tej za-
sady — majacej zapewni¢ mozno$¢ dania najbardziej
realnego obrazu ksztattowania sie wydajnosci pracy,
nalezy zastanowi¢ sie nad jednostkg czasu pracy, sto-
sowang przy mierzeniu wydajnosci pracy, gdyz od jej
wyboru zaleze¢ bedzie zapewnienie porownywalnosci
danych i w dalsze] konsekwencji wyciggniecia wiasci-
wych wnioskéw i océny.

Wydajnos¢ pracy, wyraza sie iloscig lub wartoscig
ustug, przypadajacych przecietnie na jedng rob. godzi-
ne, jeden roboczodzien, jednego robotniko-miesigca,
jednego robotniko-roku.

Podane wyzej jednostki czasu zostaly uszeregowane
od najbardziej doktadnej (roboczo-godzina) do naj-
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mniej dokladnej (roboczo-rok) — dajgcej wylgcznie
pewien $redni obraz, ni,e uwzgledniajacy takich czyn-
nikéw, jak:

a) zmian dlugosci dnia i tygodnia pracy,

b) intensyfikacji wykorzystania dnia pracy,

c) pracy wykonanej w godzinach nadliczbowych,
tj. czynnikéw, ktére okreslajg pracochtonnos¢ wyko-
nywanego zadania i ktérych wplyw ma niejedno-
krotnie b. powazne znaczenie dla analizy, a nie
uwzglednienie ktérych moze powodowaé zupeine
znieksztatcenie wskaznika wydajnosci.

To tez oparcie sie wylgcznie o jednostke w prak-
tyce b. czesto stosowang, tj. wydajnos¢ na 1 robotni-
ka $rednio zatrudnionego w roku, czyli 1 roboczo-
rok, prowadzi do powaznych niejednokrotnie btedéw,
a mianowicie:

a) tendencji do utrzymywania duzej ilosci godzin
nadliczbowych na 1 pracownika. Motywuje sie to tyrn,
ze zmniejszenie ilosci godzin nadliczbowych prowadzi
do powiekszenia stanu zatrudnienia, a przez to do po-
zornego obnizenia wskaznika na 1 pracownika;

b) unikania pracy dwu i wiecej zmianowej — z ana-
logicznych jw. przyczyn;

c) niewlasciwego stosunku do zagadnienia intensy-
fikacji (wykorzystania) dnia pracy, a w rezultacie do
wzrostu kosztow witasnych na odcinku robocizny.

Ten oportunistyczny stosunek do omawianego za-
gadnienia jest rowniez przyczyna dnikania przez wie-
lu zatrudnieniowcow doktadnej analizy bilansu cza-
su roboczego.

W literaturze radzieckiej, zwtaszcza dotyczacej za-
trudnienia_ w przemysle, przy omawianiu zagadnienia
analizy wskaznikbw wydajnosci pracy, najczesciej
spotykamy sie z badaniem wydajnosci na 1 rob. godz/
— a w wypadkach analizy wydajnosci na 1 robotnika,
jest ona uzupetniana analizg naktadu ilosci rob. godz.
na jednostke produkcji i analiza pracochtonnosci.

Okres$lenie wydajnosci na 1 rob”gedz. jest w zasa-
dzie najdoktadniejsze i dlatego jednostka ta powinna
byéhstosowana, jako podstawowa dla celéw analitycz-
nych.

W celu wykazania powaznych réznic przy stosowa-
niu réznych jednostek czasu w analizie wydajnosci —
wezmy wiasnie dwie krancowe jednostki czasu, tj. 1
roboczo-rok i 1,roboczo-godz., w tej samej jednostce,
za ten sam okres w odniesieniu do wykonanej pracy:

Przyktad.

Ekspozytura ,A“ mieszana wykonata swoj plan pro-
dukcji ustug, jak nizej:

Rok 195« m-c stpr.zen
Plan  Wkonanie OIO\W'%H'

Rodzaj ustug

1 tonokm 21018 293895 132
2 osobokm 1222175 1796550 147
3 tong przet dun. 62000 65516 126
4 warto$¢ uslug w ce-

nach niezmiennych 215577 235962 137

Planowany stan zatrudnienia oraz wydajnosci na m-c
Planowane zatrudnienie 360 pracownikow.
Planowana wydajnos¢ na 1 prac. 600 zt
niezmien.

Osiagniete dane wg wykonania przedstawiajg sie:
Stan zatrudnienia wg wykonania 360 proc.
Wydajnos¢ na 1 pracownika — 822 zt wg cen niezmien.
a wiec uzyskano wzrost wydajnosci na 1 pracownika

(822 :600) X 100 = 137/», czyli wzrost o 37°0.

W tym momencie analizy, niejeden kierownik eks-
pozytury, czy tez zatrudnieniowiec, uwazajac, ze wy-
nik ten jest b. zadowalajacy, przechodzi do dalszej
analizy pfac itd.

W oparciu o te wnioski, zostajg korygowane niejed-
nokrotnie plany na nastepne miesigce. Przeanalizujmy
jednak dalej ten pozornie wielki wzrost wydajnosci
I czy naprawde jest on realny.

Przede wszystkim nalezy tu siegna¢ do planu zatrud-
nienia na dany okres i do sprawozdania, a na podsta-
wie tej dokumentacji przeanalizowaé czas pracy.

wg cen
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Wg planu efektywny czas pracy w roku wynosi 2 150
rob. godz., srednio na 1 pracownika. Jednoczesnie pla-
nowano $rednio 5% godzin nadliczbowych, czyli na
planowang prace 1 pracownik 'miat przyjete do pla-
nu 2258 rob. godz., z czego na miesigc styczen wypa-
datlo 189 rob. godz., a zatem planowana wydajnosc¢ na
1 rob. godiz. wynosita:

6U0J:189 = 3 zt 17 gr.

Na podstawie sprawozdania zatrudnienia stwierdzo-
no, ze ilos¢ godzin nadliczbowych wynosita 25%, a $red-
ni czas pracy 1 pracownika wyniost 224 godz. (tacznie
z godz. nadliczb.), a wiec uzyskana wydajno$¢ na 1 rob.
godzine wynosita:

822 :225 = 3 zt 65 gr,
a zatem rzeczywista wydajnos$¢ osiggnieta byta:
(3,65:3,17) X 100 = 115,1%,
czyli wzrost o 15,1%, a nie o 37%, jak wypada z obli-
czenia na 1 pracownika.

Wyzej podany przykiad jaskrawo podkresla réznice
w obliczaniu wydajnosci zaleznie od obranej jednostki
czasu. Z tego rodzaju jaskrawymi wypadkami czesto
sie nie spotykamy i dlatego wtasnie problem omawia-
nego zagadnienia wyolbrzymia sie, gdyz najczesciej
spotykamy sie ze stosunkowo niewielkim wzrostem
wydajnosci na 1 pracownika (w ramach od 5 — 10%),
co usypia czujnos¢ odnospie koniecznosci analizy na
tym odcinku, robigc wrazenie normalnych wzrostéw
wydajnosci, a ukrywajac jej spadek.

Przyczyny tego tkwig najczesciej w spotykanym
btedzie, ktéry postaramy sie omowi¢ na liczbach po-
danego przyktadu.

Prowadzgcy analize ograniczyt sie do stwierdzenia,
ze w m-cu styczniu uzyskat wzrost wydajnosci o 37%,
nastepnie stwierdzit, ze ma ogoélne przekroczenie go-
dzin nadliczbowych, tj. zamiast planowanych 5% —
wynikowe 25%, co wplywa na podwyzszenie sie "jed-
nostkowych kosztéw wiasnych — w zwigzku z czym
postanowiono zmniejszy¢ ilos¢ godzin nadliczbowych
od m-ca marca na 10%.

Dla uproszczenia przyjmijmy, ze plan na marzec
byt rowny planowi na styczen oraz, ze na 1 robotni-
ka w marcu ta sama ilos¢ rob. godz. efektywnej pracy,
jak w styczniu. Przyjmijmy, ze podanych W przykia-
dzie 360 pracownikow pracowalo z tg samg wydajno-
Scia, tj. 3 zt 65 gr:wg cen niezmiennych na 1 rob. godz.

W wyniku tych zalozen jaka otrzymamy wydajnosé
na 1 pracownika i jak bedzie sie ona ksztaltowata
w stosunku do wynikéw osiagnietych w styczniu?

Poniewaz na 1 robotnika przyjeto 10% godz. nad-
liczbowych, planowany czas pracy w marcu wyniesie
198 rob. godz., co przy uzyskanej (wynikowej) wydaj-
nosci w styczniu 3 zt 65 gr na 1 rob. godz. daje:

198 X 3zt 65gr = 722zt 70 gr

w zaokragleniu przyjmijmy 723 zi, a wiec w stosun-
ku do stycznia spadek wydajnosci na 1 pracownika
bedzie:
(723 :822) X 100 = 88%,

tj. spadek o 12% w stosunku do wynikOw ze stycznia,
mimo, ze pracowano z tg samg wydajnoscia.

Rozpatrzmy jeszcze jeden przypadek, a mianowicie,
ze w wyniku rozwijajacego sie oddolnie wspoétzawod-
nictwa robotnicy pracowali w marcu o 5% wydajniej
(tj. na 1 roboczo-godzing), czyli wydajnos¢ ich wy-
nosita:

365 X 105 = 3zt 8 gr,
w wyniku czego otrzymujemy wartosc¢ ustug na 1 pra-
cownika:
198 X 3zt 83 gr = 758 zt 34 gr

mimo to wydajnos$¢ na 1 pracownika wykazywac be-
dzie w dalszym ciggu spadek w stosunku do stycznia,
a mianowicie:
(75834 :8220D) X 100 = 92,2%, czyli spadek o 7,8%.

Wyzej podany btgd nabiera szczegolnego znaczenia,
gdy przeprowadzamy analize wydajnosci w skali rocz-
nej wg powszechnie stosowanego wskaznika na 1 pra-
cownika, gdzie skutki tego bledu odbijajg sie tak na
obliczeniu ilosci robotnikow, ich ptacy, jak i w kon-
sekwencji na kosztach wtasnych.

W celu usuniecia tego btedu istniejg-dwie zasadnicze
metody:

a) metoda obliczania wydajnosci na 1 rob. godz.,
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b)  metoda obliczania wydajnosci na 1 pracownika
przy uwzglednieniu wskaznika naktadu czasu pracy.

Pierwsza metoda nie wymaga objasnienn. Odnos$nie
drugiej — jest to wiasciwie tylko inny sposéb oblicza-
nia wydajnosci na 1 rob. godz., polegajacy na korekcie
naktadu czasu pracy, gdzie za wskaznik nakfadu cza-
su pracy uwaza sie stosunek planowanej ilosci rob.
godz. (tacznie z godz. nadliczb.) do rzeczywiscie prze-
pracowanej. W omawianym przykfadzie wynositby on

w pierwszym przypadku:
P ym P {59:224—0,844

Uzyskang wydajnos¢ na 1 pracownika nalezy po-
mnozy¢ przez wskaznik naktadu czasu pracy: w na-
szym przyktadzie mielibysmy:

822 k 0844 = 693 zt 77 gr,
a wiec wzrost wydajnosci byltby:
(69377 : 60 000) X 100 = 115,6%,
co daje btad o 5# w wyniku zaokraglen.

Jak wida¢ wprowadzenie korekty w omawiany spo-
sob catkowicie prawie koryguje omawiany biad, za-
pewniajgc poréwnywalnos¢ wynikow.

Zagadnienie porownywalnosci w omawianym przy-
padku polega na poréwnywalnosci pracy wykonanej
przez 1 robotnika w okresie podstawowym i porow-
nawczym, gdzie ilos¢ lub wartos¢ wykonanej pracy
przez robtnika jest uzalezniona od czasu, w jakim zo-
stata ona wykonana, tzn., Zze naklad pracy jednego
robotnika okresu poréwnawczego nie réwna sie na-
ktadowi pracy 1 robotnika okresu podstawowego, o ile
nie .uwzgledni sie ilosci przepracowanych godzin.

Badania ksztattowania sie wydajnosci poszczegodl-
nych grup pracownikéw dajga mozliwos¢ bardziej
szczegotowego wnikania w przyczyny, wplywajagce na
ich ksztaltowanie sie i sg poza tym wskaznikiem wta-
Sciwego ksztattowania sie ptac.

Dla poszczegolnych grup pracownikdéw oblicza sie
wydajnos¢ we wskaznikach naturalnych, odpowied-
nich dla danej grupy pracownikéw. Np. jako wskaz-
nik naturalny wydajno$¢ pracy kierowcow ciezaro-
wych, stosuje sie tono-kilometr, dla konduktoréw au-
tobusowych — osobo-km, dla robotnikéw — tony prze-
tadowane itp.

Przyktadowo przeanalizujmy ksztaltowanie sie
wskaznikbw  wydajnosci  kierowcéw  ciezarowych
w dwdch okresach sprawozdawczych:

Wyszczegdl- I okres 1 okres
. ) o
nienie plan TU go  plan UYees
Wydainos$¢

u: tono-km na 2100(i 22680 108 20000 20800 104
1 pracownika

Wydajnos¢ powyzsza zostata obliczona prawidtowo,
tzn. przy uwspoétmiernieniu czasu pracy. Wyniki wska-
zujg, ze w okresie pierwszym wydajnos¢ byta wyzsza,
niz w okresie drugim; wskazuje to, ze w okresie dru-
gim nastgpity w warunkach pracy Ilub wydajnosci
pracy, badZz tez w obu tych elementach tgcznie nieko-
rzystne zmiany. )

oniewaz miedzy | i Il okresem sprawozdawczym
nastgpit spadek wydajnosci, nalezy natychmiast wspol-
nie z eksploatacjg przeanalizowac¢ przyczyny spadku,
rozdzielajgc grupe kierowcéw na podgrupy wg rodza-
jéw pojazdéw samochodowych i kazda grupe nalezy
przeanalizowa¢ oddzielnie. Moga zdarzy¢ sie wypadki,
ze okres$lenie pracy kierowcéw tylko jednym wskaz-
nikiem naturalnym, tj. w naszym przykiadzie tono-
km, moze okazaC si¢ btedne, gdyz kierowcy pracowali
w |l okresie «na krotszych odlegtosciach, charaktery-
zujgcych sie spadkiem tono-km i wozo-km, a wzro-
stem przewiezionych ton.

Jak powyzsze wskazuje, szczeg6towa analiza wskaz-
nikdw wydajnosci sprowadzana w koniecznych przy-
padkach do zespotu wykonywujgcego jednakowg pra-
ce lub nawet jednego pracownika, doprowadzi do wy-
krycia zmiany warunkéw pracy w stosunku do pla-
nowanych.

Kontrola wilasciwego wzrostu ptac na podstawie
wzrostu wydajnosci oraz wlasciwego planowania
wskaznikéw wydajnosci zapewnig pozytywne ksztal-
towanie sie wskaznikéw pracy.
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O irykorzystanie tadoirnosci
pojazdom samochodotuycli

O wydajnosci transportu decyduje, obok szybkosci
eksploatacyjnej i wykorzystana przebiegébw powrot-
nych ladownos¢ pojazdu i jej wlasciwe wykorzystanie.

Znaczenie szybkosci eksploatacyjnej i jej wplyw na
wydajnos¢ transportu bytlo oméwione w artykule pt.
,Skrécenie czasu przetadunku w transporcie samo

chodowym®, zamieszczonym w numerze lipcowym
(,Transport i Spedycja“ nr 7 z 1951 r.). ]
Zwazywszy, ze wydajnos¢ transportu, mierzona

w tono/km na jedng godzine pracy pojazdu, wyraza
sie iloczynem szybkosci eksploatacyjnej przez wspot-
czynnik, Swiadczacy o stopniu Wykorzystania prze-
biegébw powrotnych i przez rzeczywiscie przewozony
tadunek, jasne sie staje, ze zwiekszenie wydajnosci
transportu w pierwszym rzedzie daje sie uzyskac¢ przez
powiekszenie tadunku przewozonego. Powigekszenie ta-
kie jest zawsze pozadane, jednak wykonalne w tym
przypadku, gdy istnieje tak duza masa tadunkow,
ktéra mogtaby uzasadni¢ zastosowanie pojazdu duzej
tadownosci. Ponadto przy stosowaniu pojazdéw samo-
chodowych duzej tadownosci muszg by¢ brane pod
uwage warunki pracy, okreslone mozliwosciami ma-
newrowania pojazdu na miejscach roztadunku i wy-
tadunku, wskaznikami technicznymi drogi, warunka-
mi ruehu drogowego i wreszcie warunkami klima-
tycznymi. o S 5 .

Zastosowanie pojazdéw o duzej tadownosci musi isc
w parze z catkowitym wykorzystaniem ich tadownosci.

Dla blizszego wyjasnienia wplywu fadownosci i jej
wykorzystania na wydajnos¢ transportu, rozpatrzmy
sposoby .prowadzace' do powiekszenia przewozonego
tadunku.

tadownos¢ moze bycé'powiekszona przez:

a) uzycie pojazdu o zwiekszonej tadownosci,
b) przez zastosowanie przyczepy.

Wykorzystanie tadownosci moze by¢ powiekszone
przez:

? staranne natadowanie pojazdu,
) ' dobor pojazdu odpowiedniej wielkosSci.

W tych przypadkach, gdy zadanie transportowe
wymaga przewozu wielkich jednorazowych tadunkéw,
jak to sie zdarza np. w budownictwie lub sezonowo
przy zwodzce ptodéw rolnych, nastepuje mozliwo$¢ po-
wiekszenia tadownosci przez zastosowanie odpowied-
nio wielkich pojazdéw, w celu osiggniecia® znacznego
powiekszenia wydajnosci transportu i obnizenia kosz-
tu pracy przewozowej. 'Wielkie jednorazowe tadunii-i
stanowig w transporcie samochodowym raczej wyja-
tek i dlatego duzych i bardzo duzych samochodéw
ciezarowych jest stosunkowo niewiele w poréwnaniu
z samochodami $rednimi. Podobnie tadunki mate,
przewozone jednorazowo, wystepuja stosunkowo rzad-
ko. Sa to przewaznie tadunki zupetnie mate i prze-
wozone dorywczo, dlatego samochody ciezarowe ma
te 1 najmniejsze sa bardzo rozma.te pod wzgledem
tadownosci i stanowig niewielkg czes¢ w skladzie ca-
tego taboru. Samochod ciezarowy 25.t nalezy zali-
czy¢ do samochodéw $rednich tak pod wzgledem kon-
strukcji, jak i pod wzgledem przeznaczenia. Samocno-
dy ciezarowe tej tadownosci sg najlzejszym typem sa-
mochodu $redniego i odpowiadajg trudnym warunkom
drogowym.

Wyjatkowe zadania .transportowe, jak np. przewéz
niepodzielnych, wielkich fadunkoéw, ktére niejedno-
krotnie, ze wzgledu na swe wymiary skrajne (gabaryt),
nie moga by¢ przewozone kolejg, sg wykonywane za
pomocg najwiekszych pojazdéw samochodowych, o wy-
jatkowych wymiarach i wyjatkowych cechach kon-
strukcyjnych. Z reguly sg to przyczepy wieloosiowe,
posiadajgce taka ilos¢ kot, jaka pozwala na utrzyma-
nie obciazenia jednej opony w dozwolonych granicach
(okoto 2500 kg). Jako sita pociggowa uzywany jest.
bardzo czesto silny ciggnik drogowy typu balastowe-

go z silnikiem o mocy najmniej 200 KM lub para Ciag-
nikbw. Szybko$¢ ~maKsymama nie  przekracza
20 km/godz. Za pomocag wielkich pojazdow samo-
chodowych moga by¢ przewozone najwieksze niepo-
dzielne maszyny lub ich czesci; elementy konstrukcji
zeiaznycn, wiernie bryty kamienne, nie znoszace prze-
tadunku (transport kolumny Zygmunta ze SigsK.ego
kamieniolomu do Warszawy), jak réwniez caie wa-
gony kolejowe. Przew6z wagonow kolejowych na spe-
cjalnych przyczepach transportem .samochodowym
umozliwia unikniecia kosztéw budowy i utrzymania
niewystarczajgco obcigzonych bocznic kolejowych.

Do rozwézki paczek i oprdzniania skrzynek poczto-
wych stuza najmniejsze samochody ciezarowe, k.ore
pod wzgledem konstrukcji sg przewaznie pochodnymi
produkcji matych samochodéw osobowych, a nawet
motocykli (tr6jkotowe). Ze wzgledu -na ich przezna-
czenie zalicza sie je do samochodéw ciezarowych.

Obnizenie kosztu pracy przewozowej 1 zastosowanie
pojazdu odpowiedniego co do wielkosci do kazdorazo-
wego zadania transportowego jest jednym z najwaz-
niejszych warunkéw do spetnienia w dazeniu do osig-
gniecia najlepszego efektu ekonomicznego. Zm.ennosc
zadan transportowych, charakterystyczna w transpor-
cie samochodowym, nie zawsze pozwala na przysto-
sowania tadownosci pojazdu do zadania, ktére”ma
wykonac. . o . .

Powigkszenie tadownosci jednostki taborowej przez
zastosowanie przyczepy .umozliwia przystosowanie sie
do zwiekszonego chwilowo zadania transportowego,
stosunkowo tanim kosztem. Przyczepa moze dwukrot-
nie, a nawet bardziej zwiekszy¢ tadownos¢ jednostki
taborowej, powodujgo tylko niewielkie zwiekszen.e
kosztéw zaleznych od przebiegu i prawie zadnego
zwiekszenia kosztow niezaleznych od przebiegu. Ze-
sp6t samochéd - przyczepa, zwany rowniez pociggiem
drogowym, przedstawia jednak pewne niedogodnosci
natury technicznej. Zastosowanie przyczepy, powiek-
szajgcej tadownos$¢ jednostki taborowej, powoduje
zmniejszenie szybkosci technicznej, wskutek ograni-
czenia zdolnoSci manewrowania pojazdu i pewnego
pogorszenia jego wiasciwosci technicznych w ogélno-
Sci. Rowniez 1 wiasciwosci ekonomiczne samochodu,
ciagnacego przyczepe, ulegajg pewnego rodzaju pogor-
szeniu. W szczegodlnosci znacznie wzrasta, zuzycie pali-
wa. Wobec tego, ze jazda z przyczepa wymaga duzej
umiejetnosci jazdy, powierzanie zespolu samochdd-
przyczepa niedostatecznie w tym celu przeszkolonemu
kierowcy moze spowodowaé przyspieszenie zuzycia po-
jazdu, co moze wyraza¢ sie rozluznieniem wszelkich
potaczen w podwoziu (nawet nitowanych) i szybkim
powstawaniu luzéw w catym mechanizmie napedu, jak
réowniez przedwczesnym zuzyciem sprzegta | hamul-
cow. Stosowanie przyczep w trudnych warunkach dro-
gowych moze spowodowaé¢ bardzo znaczng utrate
szybkosci i zmniejszenie bezpieczenstwa jazdy. Stoso-
wacé je zatem nalezy na drogach o wysokich wskaz-
nikach technicznych, tak pod wzgledem profilu po-
dluznego (mate pochytosci), jak i planu (zakrety o dos¢
duzym promieniu). Jazda z przyczepg po waskich
i kretych ulicach staje sie bardzo trudna, a jazda po
drogach oblodzonych moze by¢ bardzo niebezpieczna.
Przyczepy do samochodéw ciezarowych stosowac za-
tem nalezy w sprzyjajagcych warunkach jazdy, i po-
wierza¢ pojazdy z przyczepami odpowiednio przesz-
kolonym kierowcom. Jesli warunki te beda spetnione,
t6 zastosowanie przyczepy daje bardzo duzy -efekt
ekonomiczny. Do samochodéw ciezarowych mogg by¢
przyczepiane nawet dwie przyczepy jednorazowo.
W tym przypadku sita pociggowa samochodu ciggna-
cego powinna by¢ wystarczajgca tak. aby uciggnac
przyczepy wraz z tadunkiem, zachowujgc szybkos¢
techniczng przynajmniej w granicach norm minimal-
nych. (,Tymczasowe normy i instrukcje dla przewo-
zow towarowych samochodowych" — Wydawnictwa
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Komunikacyjne, Warszawa SM-168). Dlugos¢ zespotu
(poc.agu) zasadniczo me powinna przekracza¢ 2U m.
Zastosowanie awoch przyczep do bardzo duzych sa-
mochoddéw, uzywanych .w transportach daieicobioz-
nych, przyczynia si¢ do wybitnego zmniejszenia kosz-
tow pracy przewozowej. Oczywiscie, ze dlugie ,po-
ciggi* moga bﬁé stosowane tytko na sz.erok.ch drogach
najwyzsze] jakosci, Htowmez i do samochodoéw czio-
nowych (ciggnik siodlowy z naczepg) moga by¢ sto-
sowane przyczepy powiekszajgce tadownosc, podob-
nie, jak do zwymych (sztywnych) samochodéw cieza-
rowych.

Przyczepy uzywane z ciggnikami stuzg do utworze-
nia tadownosci pojazdu samochodowego, ktérym nie
jest sam ciagnik, lecz ciggnik razem z pizyczepg tPtzy-
czepanu). Jesii Ciezar przyczep naiadowanycn wyko-
rzystuje sne poc.ggowg (ucigg) c.agmka, jadacega
z najwiekszg szybkoscig, przy-uzyciu najwyzszego bie-
gu, po poziomej drodze przecietnej jakosci, to przy-
czepy nazywamy tworzgcymi tadownos¢ jectaoistki ta-
borowej. uaisze przyczepy doczepione, uyiyoy wiec
przyczepami powiekszajacymi .fadownos$é, bpemiatyby
one takie samo zadanie, jak przyczepy doczepione do
samochodu. Ze wzgledu na odmienne wiasciwosci tech-
niczne ciggnikdbw — w szczegdélnosci ciggnikow drogo-
wych, typu romiczego — an.zeli wiasciwosci technicz-
ne samochodow, skutki dodania dalszych przyczep do
przyczep zwykle ciggnionych przez ciggnik, sg row-
niez nieco inne. Wskutek powiekszenia c.ezaru cig-
gnionego nastepuje znaczne zmniejszenie szybkosci
technicznej, gdyz ciggnik zmienia przekiadnie, jednak
wplyw na zdolno$ci manewrowania pociggiem jest
znikomy. Ze wzgledu na matg szybko$¢ ciggnikow te-
go typu, powiekszanie fadovgnosci pociggu, ktory
w tym przypadku odgrywa role pojazdu samochodo-
wego, jest wskazane dla zmniejszenia kosztu pracy
przewozowej. Tworzenie diugich ,pociggéw”, poru-
szajgcych sie z malg szybkoscig, jest ekonomicznie ko-
rzystne, jednak technicznie mozliwe tylko tam, gdzie
przepsy drogowe na to pozwalajg i warunki drogo-
we umozliwiajg poruszanie sie dlugiego pociagu po
drodze bezszynowej. Chociaz korzysci ekonomiczne
wskutek pelnego wykorzystania sity pociggowej cig-
gnika sa niezaprzeczalne, to jednak uzywanie na
zwyklych drogach dtugich pociggéw jest bardzo utru-
dnione, a w szczegdlnosci ucigzliwe sig staje zesta-
wianie tych pociggdw. Z tej przyczyny takie pociggi
drogowe sg rzadkim wyjatkiem w transporcie samo-
chodowynu

Stopien wykorzystania tadownosci mierzy sie przez
poréwnanie ciezaru tadunku przewozonego na samo-
chodzie z fadownoscig pojazdu okreslong przez wy-
twérnie. Miernikiem jest wspotczynnik wykorzysta-
nia tadownosci.

tadunki o duzym ciezarze wiasciwym (t/m3 z tla-
twoscig wykorzystuja tadownos$e pojazdu. Przy fa-
dowaniu ich czesto nastepuje przetadowanie pojazdu,
czyli przekroczenie wspolczynnika wykorzystania ta-
downosci ponad 1 Starannos¢ przy tadowaniu takich
tadunkéw polega na witasc.wym umieszczeniu ich na
powierzchni tadunkowej tak, aby nie dopusci¢ do je-
dnostronnego przecigzenia pojazdu. Przy ukladaniu
tadunkéw nalezy dba¢ o rownomierne obcigzenie po-
jazdu. Umieszczenie ciezkiego tadunku posrodku po-
wierzchni tadunkowej moze spowodowac wygiecie sie
podtuznie. Ciezar nad tylng osig moze zaktoca¢ réw-
nowage pojazdu i zZle wptywaé na wiasciwosci jezdne.
Ciezar powinien spoczywa¢ na mozliwie duzej po-
wierzchni. Jednostronnie utozony tadunek obcigza re-
sory_z jednej strony, gdy powinien obcigza¢ je réw-
nomiernie. Skrzynie nalezy, tadowac¢ tak, aby najciez-
sze znajdowaly sie pod spodem i w takim porzadku,
aby wytadunek, jesli nastepuje czesciowo (rozwozka),
mogt nastepowaé we wiasciwej kolejnosci, nie powo-
dujac przediuzenia czasu wyladunku.

Ukladanie tadunkéw o wielkim ciezarze wtasciwym,
jak piasek, ziemia lub zelazo, wymaga czujnosci ra-
czej w kierunku nie przekroczenia fadownosci poja-
zdu. Niewielka ilo$¢ sztab zelaznych, utozonych na
platformie samochodu ciezarowego, wykorzystuje juz
w petni jego tadownosé.
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Uktadanie na samochodzie tadunkéw opakowanych
w skrzyniach, beczkach, workach lub belach, wyma-
ga Starannosci i umiejetnosci. faKrzynie powinny byc¢
'Ulozone szczelnie jedna przy drugiej, co jest mozli-
we tylko przez odpowiedni ich dobor, w ten sposob,
aby sobie wzajemnie nie przeszkadzaly.. *

Trudniejsze jest tadowanie samochodu, ktéry za-
biera towary w réznych opakowaniach. Np. rowno-
czesny tadunek beczeit, skrzyn i rur luzem wymaga
bardzo umiejetnego ulozenia i umocowania, gdyz ru-
ry, aby me mec uszkodzeniu, musza byc utozune na
wierzcnu. Przy fadowaniu mieszanycn tadunkéw wy-
korzystanie tadownosci zalezy juz n.e tylko od ilosci
tadunku do jednorazowego przewiezienia, aie gtéwnie
od starannego natadowania.

Do polepszenia wspotczynnika wykorzystania tadow-
nosci przyczyniaja sie zbiorowe opakowama znorma-
lizowane, czyli pojemniki (kontenery). Wymiary ich
powinny umozliwia¢ szczelne wypehi.eme calej po-
wierzcruni tadunkowej pojazdu, przy wykorzystaniu
dozwolonej wysokosci fadunkowej, jesli zawierajg
towary o matym ciezarze wihasciwym.

Najtrudniejszym zadaniem jest wykorzystanie ta-
downosci przy przewozie tadunkéw  objetosciowych,
ktére zajmujg duzo miejsca.

Poza koniecznoscig starannego wykorzystania po-
wierzchni fadunkowej zachodzi komecznos¢ wykorzy-
stywania dozwolonej wysokosci fadowania, ktora nie
moze przekracza¢ 4 m od nawierzchni drogi. Wyko-
rzystanie wysokosci fadowania wymaga bardzo sta-
rannego i umiejetnego przymocowania tadunku do po-
jazdu. O ile ukiladan.e lekkich skrzynek lub kostek
prasowar&ych stomy i siana nie przedstawia specjal-
nych trudnosci, to upakowanie mebli na samochodzie
w takich sposob, aby wykorzysta¢ mozliwie najlepiej
jego tadownosé, staje sie,zadaniem trudnym i powin-
no by¢ powierzane doswiadczonym specjalistom. ta-
dowanie diuzyc drewnianych lub rur, wymaga stoso-
wania przyczepy jednoosiowej, ktéra stuzy do prze-
diuzania powierzchni tadunkowej.

Wykorzystanie tadownos$ci pojazdu, przeznaczonego
do czestego przewozu tadunkéw objetosciowych, da-
je sie osiagna¢ przez przystosowanie pojazdu do ro-
dzaju tadunku. Przystooswanie to polega na dobie-
raniu samochodéw okreslonej tadownosci, posiadaja-
cych wyjatkowo duzy rozstaw osi (lub trzy osie),
z ktorych druga tylna jest zazwyczaj tylko niosaca,
albo tez przez zastosowanie samochodu czionowego
(ciggnika siodtowego), z wyjatkowo dlugg naczepa. Np.
do przewozu zywego bydta muszg by¢ stosowane -po-
jazdy o wyjatkowo duzej powierzchni fadunkowej,
lecz stosunkowo niewielkiej tadownosci, w tym celu,
aby zapewni¢ bydlu humanitarny transport, nie
wplywajacy ujemnie na jego stan. Nierogacizna lub
owce moga by¢ przewozone na samochodach posiada-
jacych nadwozia dwupokiadowe.

Przystosowanie wielkos$ci powierzchni tadunkowej
pojazdu do rodzaju przewozonego tadunku mozna ta-
two obliczy¢, znajgc wysokos¢ tadunku i jego ciezar
wiasciwy oraz tadowno$¢ pojazdu. Do obliczania na-
lezy przyja¢, wspoétczynnik wykorzystania, tadownosci
rowny 1, ktéry wskazuje na pelne wykorzystanie fa-
downosci pojazdu. Wielkos¢ powierzchni tadunkowej,
przy ktérej uzyska¢ mozna petne wykorzystanie ta-
downosci, okresli nastepujacy wzor:

a-e b = .q_:_;l-_‘_mxl
h.q

gdzie a oznaczadlugos¢ platformy tadunkowej
.  szerokosc platformy tadunkowej
h . wysokos$¢ tadunku
q’ ciezar wiasciwy tadunku (t/m3a

(cyfra 1 w liczniku jest wspoitczynnikiem wykorzysta-
nia tadownosci).

Przyktad:

Zamknietym furgonem, ktérego wysokos¢ tadunko-
wa wynosi np. 27 m, a ladownos¢ 3 t, przewozi sie

bardzo objetosciowe fadunki, ktorych ciezar witasci-
wy okresla stosunek 01 t/m3 Aby uzyska¢ petne wy-
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korzystanie fadownosci, diugos¢ powierzchni tadunko-
wej przy normalnej szerokosci platformy 22 m, po-
winnaby wynosic:

8ml

Taka dlugos¢ powierzchni tadunkowej wymaga za-
stosowania podwozia o przedtuzonym rozstawie osi
(samochdd trzyosiowy). lub ciggnika siodtowego z od-
powiednio dtugg naczepa. Przy stosowaniu zwykiych
podwozi o normalnym rozstawie osi osiggniecie pel-
nego wykorzystania fadownosci w tym przypadku by-
toby nieosiggalne.

Wykres przedstawia zwigzek pomiedzy objetoscig
jednej tony réznych tadunkow, a dopuszczalng wyso-
koscia tadunku dla samochodow réznych tadownosci,
posiadajgcych rézne powierzchnie tadunkowe. Na wy-
kresie uwzglednione sg: — samochdd ciezarowy o bar-
dzo duzej tadownosci 10 t i o powierzchni fadunko-
wej 10 m2

— samochdéd ciezarowy o tadowno$ci 7 t i powierz-
chni tadunkowej réwniez 10 m2

— samochdd ciezarowy o tadownosci 3 t i normal-
nej powierzchni tadunkowej 7,2 m2

— samochdd ciezarowy o tadowno$ci réwniez 3 t,
I9eczzo duzym rozstawie osi i powierzchni tadunkowej
m

Wysoko$¢ fadunku
ponad poziom platformy fadunkomj n m

Na osi poziomej odniesione sg wysokosci tadunku
ponad powierzchnie platformy tadunkowej, a na osi
pionowej objetosci jednej tony réznych fadunkow,
okreslone stosunkiem m3t.

Z wykresu widoczne jest, ze nai samochod 3t o wy-
jatkowo duzej powierzchni tadunkowej (9 m2 3 tony
mebli mozna natladowa¢ na wysokoSc okolo 1,55
i w petni wykorzysta¢ tadownos$¢ tego samochodu. Na-
tomiast na samochdd o tadownosci 7 t, ktdry posiada
wiekszg powierzchnie tadunkowg (10 m2, nie mozna
natadowa¢ siedmiu ton mebli, nawet na wysoko$¢
2,7 m, ktéra przyjmujac wysokos¢ platformy tadun-
kowej ponad powierzchnie drogi 1,3 m, osigga juz
najwieksza dopuszczalng wysokos¢ tadowania tj. 4 m.

Wykorzystanie tadownosci pojazdu ma bezposredni
i istotny wptyw na koszt pracy przewozowej.

. Tabelka podaje poréwnanie pracy przewozowej przy
petnym wykorzystaniu tadownosci i przy wykorzysta-
niu jej w 60Vo (wspéiczynnik wykorzystania tadow-
nosci 0,6). Dla poréwnania obliczono koszty zalezne
cd przebiegu (paliwo i oleje, naprawy i obsluga za-
pobiegawcza, amortyzacja .ogumienia i amortyzacja
pojazdu) samochodu benzynowego. 35 t w wysokosci
171 zt/km oraz koszty niezalezne od przebiegu gospo-
darstwa samochodowego, do ktérego samochod ten
nalezy w wysokosci 13 zi/gcdz. pracy samochodu.
Srednig Sjzybkos¢ techniczng przyjeto jako 20 km/godz,
taczny czas czynnosci tadunkowych, w obydwu poréw-
nywanych przypadkach, w wysokosci 70 minut, wresz-
cie zalozono, ze jazdy powrotne odbywajg sie bez
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tadunku. Jednakowy czas czynnosci tadunkowych uza-
sadnia sie tym, ze przy niepeinym wykorzystaniu ta-
downosci taduje sie objetoSciowy (przestrzenny) ta-
dunek, wymagajacy dtuzszego tadowania. Koszty pra-
cy przewozowej obliczone sg dla réznych warunkéw
racy, okreslonych réznymi dlugosciami jednej jazdy
adownej (odcinek pracy).

Koszt pracy Odcin i |racy km

przeiuozoiuej 3 5 10 15 0 50

Przy petnym wykorzy-
staniu tadownosci

zit-ktn 28 22 177 161 149 14

Przy wykorzystaniu
tadownosci w 60°/«

zt/t-km 465 37 297 274 25 24

tadownos¢ .samochoddéw cigzarowych duzych i bar-
dzo duzych, najdrozszych w zakupie, ktérych koszty
zalezne cd przebiegu sg wysokie, musi by¢ wykorzy-
stywana jak najbardziej starannie. Samochody te
nie powinny byc uzywane do przewozu takich tadun-
kéw objetosciowych, ktore uniemozliwiajg petne wy-
korzystanie tadownosci pojazdu. Niedotadowanie tych
pojazdéw powoduje bardzo znaczne zwiekszenie kosz-
tu pracy przewozowe;.

Praktyka transportu samochodowego w ZSRR $wiad-
czy o tym, ze wykorzystanie tadownos$ci samochodéw,
jako wartos¢ przecietna dla taboru, wykonywujgcego
plany przewozéw towarowych, okresla sie- wspotczyn-
nikiem wykorzystania tadownosci nie nizej, niz 09.

~Tymczasowa instrukcja i normy dla towarowych
transportéw samochodowych*, wydana w 1950 r. przez
Ministerstwo Komunikacji, ustala m. in. klasy ro6z-
nych tadunkéw tam wymienionych w zaleznosci cd
stosunku t/m3 i od wielko$ci samochodu uzytego do
przewozu. tadunki dzielg sie na pie¢ klas. Klasa
pierwsza obejmuje tadunki o najwyzszym ciezarze wia-
sciwym, czyli w stosunku t/m3 tadunki te tadowane
na wszelkie samochody zawsze wykorzystujg tadow-
nos¢ w 90 do I00Yo (wspotczynnik wykorzystania ta-
downosci 09 do 10). Do klasy tej nalezy najwiecej
tadunkéw. Do. klasy drugiej nalezg tadunki, ktére
moga wykorzystywac fadowno$¢ wymienionych w in-
strukcji samochodoéw 71 do 9GJo, do klasy trzec'ej te,
ktérte wykorzystujg tadownos$¢ w 51 do 70°0, do kla-
sy czwartej fadunki, wykorzystujgce tadowno$¢ 31 do
50% i wreszcie do klasy piatej tadunki wyjgtkowo
objetosciowe, dajagce moznos$¢ wykorzystania tadow-
nosci do 30%. tadunki klas 3, 4 i 5 wystepujg stosun-
kowo rzadko, jak np. bawetna nieprasowana przewo-
zona luzem tub duze pudfta kartonowe. Ze wzgledu
na to, ze mniejsze samochody wykazujg bardzie] ko-
rzystny stosunek powierzchni tadunkowej do tadow-
nosci od samochodéw duzej tadownosci, niektore z ta-
dunkéw objetosciowych moga znalez¢ sie w korzyst-
niejszej klasie jesli sg tadowane na mniejszy samo-
chdd. Przez stosowanie wyjgtkowych pojazdéw o bar-
dzo duzej powierzchni tadunkowej, lecz matej tadow-
nosci, tadunki nalezace do niekorzystnej klasy moga
by¢ przesuniete do klas bardziej korzystnych, jak wy-
jasniono wyzej.

Jak wiec z tych rozwazan widzimy, wykorzysta-
nie tadownosci pojazdéw samochodowych uzaleznio-
ne jest od szeregu czynnikdw.

Przede wszystkim jednak, najwazniejszym zagad-
n:eniem, zwigzanym z wykorzystaniem tadownosci po-
jazdu, jest zastosowanie Odpowiedniego pojazdu do
danych "fadunkow.

Powinni o tym dobrze pamieta¢ wszyscy transpor-
towcy i przed dokonaniem wyboru wiasciwego ona-
zdu do okreslonej pracy przewozowej dokonac doktad-
nej analizy z punktu widzenia wykorzystania fadow-
nosci.
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Inz. JERZY NOWAKOWSKI (Warszawa)
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Wykorzystanie pustych przebiegom

Na podstawie codziennych obserwacji stwierdzamy
wszyscy wysoce niepozadany objaw, wystepujacy w na-
szym transporcie drogowym, a mianowicie bardzo licz-
ne przebiegi samochoddéw pustych lub czesciowo tylko
zatadowanych. Zjawisko to stanowi jedno z najpowaz-
niejszych marnotrawstw transportowych, ktére, pomi-
mo szeregu publikacji i konferencji na ten temat, nie
wykazuje tendencji malejgcych. Odwrotnie, w miare
zasilania taborem samochodowym jednostek gospodar-
ki uspotecznionej, ilos¢ przebiegéw pustych nabiera
charakteru masowego.

Sposrod mozliwych usprawnien, omawianych na na-
radach produkcyjnych i w prasie fachowej, proponuje
rozpatrzenie dwoch $rodkéw zaradczych, z ktérych
pierwszy wydaje sie mozliwy do wprowadzenia w krot-
kim przeciggu czasu i efektywny w powaznym zakre-
sie,drugi wymaga przeprowadzenia préb i mogtby przy-
nies¢ realne korzysci w miare uzyskiwania doswiadczen
i po przetamaniu szeregu nasuwajgcych sie trudnosci.

1 Zasadniczg poprawe sytuacji powinno przynies¢
Sciste przestrzeganie rozporzgdzenia Rady Ministrow
(Dziennik Ustaw Nr 4 z dn. 191. 1951 r.), ktére powaz-
nie ogranicza zasieg taboru samochodowego, poza ta-
borem przewoznika publicznego, przy wysytaniu wozéw
na odlegtosci ponad 50 km. Rozporzadzenie powyzsze
zostato ztagodzone zarzadzeniem uzupetniajgcym Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego (Monitor Pol-
ski A-29 z dnia 29.111. 1951), lecz praktyka stosowania
wymienionych zarzadzen w zyciu wskazuje, ze intencje
ich zostaly wypaczone, a ruch drogowy na znaczne od-
legtosci odbywa sie nadal w sposéb zywiotowy i niedo-
statecznie kontrolowany. Podstawowym celem ograni-
czenia zasiegu samochoddw, poza taborem przewoznika
publicznego, byly oszczednosci paliwa. Dlatego tez da-
lekie przebiegi samochodéw powinny odbywac sie
w spos6b mozliwie przemyslany i planowy, przy jed-
noczesnym zapewnieniu tadunku powrotnego dla pojaz-
doéw. Przy znacznych odlegtosciach przejazdéw pusty
przebieg powrotny stanowi kardynalne marnotrawstwo
gospodarcze, wystepujace nadal nagminnie.

W rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 8.1.1951
w sprawie zakazu lub ograniczenia uzywania niekt6-
rych pojazdéw mechanicznych miedzy innymi czytamy:

.8 1 Zakazuje sie niezarobkowego transportu to-
waréw samochodami ciezarowymi i ciggnikami (przy-
czepami ciezarowymi) na odlegtos¢ ponad 50 km od
granic miejscowosci, w ktérej wiasciciel lub inna osoba,
dysponujgca samochodem, ma swe miejsce zamieszka-
nia lub siedzibe. Przepisu tego nie stosuje sie do trans-
portu materiatdw wybuchowych, zracych, fatwopalnych
I tatwopsujacych sie, jak rowniez towaréw, ktérych
przetadunek wymaga specjalnych urzadzen przetadun-
kowych ze wzgledu na ich duzy ciezar i niepodzielnosc.

2. ' Minister Komunikacji moze okresli¢ przypadki,

w ktdrych nie stosuje sie ograniczen, przewidzianych
w ustepie poprzedzajacym.”

Zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego z dnia 29.111.51 r. w sprawie stosowania ulg
w ograniczeniach niezarobkowego transportu towaréw
samochodami ciezarowymi i cigghikami wprowadza na-
stepujace ztagodzenie powyzszych przepisow:

.8 3. Transport towaréw, potaczony ze skupem pro-
duktéw gospodarstw rolnych albo dystrybucjg artyku-
téw przemystowych, o ile miatby przekracza¢ odlegtos¢,
okreslong w § 9 ust. 1, zdanie pierwsze rozporzadze-
nia — moze odbywaé sie stale lub okresowo w grani-
cach, okreslonych przez prezydium wilasciwej woje-
wodzkiej rady narodowej (wydziat komunikacyjny
w porozumieniu z branzowo wiasciwym wydziatem) dla
poszczegdlnej jednostki organizacyjnej, przeprowadza-
jacej skup lub dystrybucje.

84. Poza przypadkami, przewidzianymi w & 3, mozna
w poszczegolnych przypadkach zarzadzi¢ niezarobko-
wy transport towaréw samochodem ciezarowym na od-
legto$¢ ponad 50 km. okreSlong w 8§ 9 ust... zdanie

pierwsze rozporzadzenia, o ile zachodzi nagta, gospo-
darczo uzasadniona konieczno$¢ wykonania takiego
transportu.”

Stuszno$¢ powyzszych postanowien jest oczywista.
Niemniej zbyt liberalne traktowanie wyjazdéw dalekich
przez organy Woj. Rad Narodowych sprawia, ze ilos¢
wysytanych na dalekie kursy wozéw, zwtaszcza w nie-
ktérych kierunkach, wydaje sie nadmierna i nie zaw-
sze umotywowana rzeczywistg pilng potrzebg gospo-
darcza. To samo dotyczy skupu, dokonywanego w sze-
regu sprawdzonych przypadkach, w odlegtosciach po-
nad 100 km od bazy pojazdu. Przeprowadzone przez or-
gany Min. Transp. Drog. i Lotniczego kontrole z pew-
noscig potwierdza nasze watpliwosci. Pojazdy, nie po-
siadajace zezwolenn okresowych, a wystane dorywczo,
legitymujg sie, zgodnie z zarzgdzeniem Min. Transp.
Drdg. i Lotniczego z dnia 29.111.1951 r., jedynie odpisem
podania skierowanym do WRN i sg wystane na trase
Jeszcze przed otrzymaniem formalnej zgody, gdyz dy-
spozytorzy ich z gory sa przeswiadczeni, ze akceptacje
uzyskaja.

Wydaje sie, ze nakaz powierzania przez ustugobior-
cow wiekszosci przesytek dalekich ekspozyturom PKS
(z wyjatkiem przypadkéw rzeczywiscie nagtych i pil-
nych) nosiadatby catkowite uzasadnienie gospodarcze,
gdyz:

a) wykonywane przez PKS przebiegi dalekie odby-
wajg sie z reguly pojazdami wielotonowymi z przycze-
pami, co zapewnia powazne oszczednosci paliwowa oraz
wiasciwe wykorzystanie tadownosci przez formowanie
tadunkéw zbiorczych,

b) coraz Scislejsza wspéipraca pomiedzy ekspozytu-
rami i dyrekcjami okregowymi PKS zapewni w ogrom-
nej wiekszosci wypadkéw tadunek zwrotny. Okolicz-
nos¢ ta zostala ostatnio mocno podkreslona przez prof.
Czudakowa, jako podstawowy czynnik poprawy zagad-
nienia pustych przebiegow.

» * *

W ZSRR wykorzystanie przebiegéw pustych powie-
rzone zostatlo Ministerstwom Transportu Samochodo-
wego Republik Zwigzkowych, ktére, celem wykorzy-
stania samochod6éw niezatadowanych, przebiegajacych
w pozadanym kfferunku oraz celem wytadunku i roz-
woOzki wagonow kolejowych na krétkich odlegtosciach,
obowigzane sa:

1) organizowac¢ przy swych okregowych, krajowych
i republikanskich zarzadach — biura transportowo-
spedycyjne, dziatajace na zasadach rozrachunku go-
spodarczego;

2) stworzyé w miastach, na stacjach kolejowych,
w przystaniach rzecznych, jak réwniez przy magistral-
nych szosach specjalne agentury;

3) organizowa¢ wzdtuz drég magistralnych magazy-
ny dla krétkoterminowego skladowania tadunkow;

4) organizowa¢ wzdluz drog magistralnych punkty
kontrolno - dyspozytorskie, ktére posiadajg uprawnie-
nia do zatrzymywania i zawracania pojazdow do pun-
ktow zaladunku, potozonych nie dalej, jak 10 km od
posterunku. Kierownicy przedsiebiorstw, organizacji
gospodarczych i instytucji obowigzani sg zgtasza¢ po-
przedniego dnia, a nie pozniej, niz na 4 godziny przed
wyjazdem wozu, kierunek przebiegu niezaladowanego
pojazdu. 50°0 wplywu za przewdz otrzymujg posiada-
cze pojazdow, pozostale kwoty zaliczone zostajg na
przychod biur transportowo - spedycyjnych. Kierowcy
za wykorzystanie pustych przebiegéw otrzymuja 20 kop
od tonokm w ruchu miejskim, a 10 kop w ruchu mie-
dzymiastowym.

Wykorzystanie pustych przebiegéw powierzono orga-
nom Ministerstwa Transportu Samochodowego poprzez
okregowe i krajowe biura transportowo - spedycyjne
(Awtotek), agencje i punkty kontrolne.

Wykorzystanie odbywa sie, niezaleznie od przynalez-
nosci taboru, na magistralach samochodowych, sta-
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cjach kolejowych, przystaniach rzecznych, portach i in-
nych punktach, odznaczajgcych sie znacznymi potoka-
mi ciezarowymi i przebiegiem pustych wozéw.

Wykorzystanie wozéw odbywa sie zgodnie z kierun-
kiem, wykazanym w karcie drogowej pojazdu.

Dyspozytorzy — kontrolerzy i inspektorzy liniowi
przy przebiegu wozu ponizej 50 km moga go skierowac
do punktow odleglych od trasy o 5 km, powyzej 50 km
— 0 10 km.

W przypadku braku tadunku biura odpowiednio
stemplujg karte drogowa pojazdu: ,W kierunku
nie zgloszono zapotrzebowania na przewoz".

Wszyscy posiadacze pojazdow, przybywajqcych sy-
stematycznie na stacje, do portu itp. zawierajg z Mi-
nisterstwem umowe planowa.

tadunki cenne oraz tadunki wymagajace ostroz-
nosci, przesylane sg pod opieka konwojentow z ramie-
nia witascicieli tadunkéw i na ich odpowiedzialnos¢.

O ile na wozie znajdujg sie robotnicy przetadunko-
wi — wykonujg oni przetadunki na podstawie ustalo-
nej taryfy.

Natadunek w punktach natadunku lwytadunku do-
konywany bywa zaleznie od zawartej miedzy strona-
mi umowy.

tadunki masowe i mato cenne powierzone sg opiece
i odpowiedzialnosci kierowcy.

Jako dowod wykorzystania pustego przebiegu otrzy-
muje kierowca od dyspozytora list przewozowy.

Od natadunku zwolnione sg: samochody pozarnicze,
pogotowie techniczne, sanitarki, wozy specjalne, szkol-
ne, pocztowe, taksOwki oraz tabor organéw bezpie-
czenstwa.

Natadunek nie przewieziony w przeciggu 72 godzin
jest dostarczony taborem i staraniem spedytora.

« . *

Zastosowanie przepisow powyzszych na szerokg
skale w naszych warunkach nie byloby szybko mozli-
we, ze wzgledu na powszechny brak chocby prowizo-
rycznych magazynow przejsciowych, ktére nalezy do-
piero zorganizowa¢, a w wiekszosci wypadkéw wybu-
dowa¢ oraz konieczno$¢ przeszkolenia i znacznego
powiekszenia personelu.

Niemniej nalezaloby w pierwszej fazie tytutem proé-
by uruchomi¢ kilka agencji spedycyjnych wzdtuz
drog najbardziej uczeszczajgcych np. Warszawa —
£6dz lub Katowice — Krakow.

Przewidywanymi trudnosciami obiektywnymi, poza
wspomnianym brakiem magazynéw, bez stworzenia
ktorych praca nie mialaby podstaw realnych, sa kwe-
stie:

a) organizacji na- i wytadunku towaréw,

b) odpowiedzialnosci za tadunek.

JERZY ZIELENIEWSKI (Warszawa)

Opakowanie

Opakowanie i transport sg nieroztacznymi czynni-
kami w obrocie towarowym. Z wyjatkiem niektorych
tylko towarow masowych, przewozonych luzem, jak
np. drzewo, wegiel, kamien, zwir, ziemniaki, buraki
cukrowe, niekiedy zboze, wiekszos¢ towaréw, szczegodl-
nie tzw. drobnica, przewozonych réznymi Srodkami
transportu, wymaga odpowiedniego opakowania.

W wielu jeszcze przypadkach problem najbardziej
racjonalnego i wtasciwego opakowania towarow trak-
towany jest raczej ubocznie, niejako drugoplanowo,
a meKiedy nawet lekkomys$lnie. Nastepstwa takiego
wstepowania nie dajg na siebie dlugo czekaé. Nie-
wlasciwe opakowanie moze latwo spowodowac szkody
na zdrowiu i zyciu ludzkim, jak rowniez ubytek, ze-
psucie lub kradziez towaréw w czasie sktadowania
W magazynach 1 podczas przewozu. Szkody takie sg
zrédlem czesto nieuzasadnionych roszczen o odszko-
dowanie do przewoznikdw lub o wyptate premii ase-
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Utrzymywanie statych robotnikéw przy agencjach
spowodowatoby ich zle wykorzystanie, .gdyz przewaznie
musieliby oczekiwa¢ na przybycie wozow. Brak robot-
nikéw i-dorywcze ich poszukiwanie powodowatoby
nadmierne przestoje wozow. Organizowanie natadun-
kéw w magazynie lub bliskim jego promieniu nalezy
rozwigza¢ przez zainteresowanie ludnosci miejscowej,
np. rodzin pracownikéw kolejowych, wolnych od stuz-
by cztonkéw strazy przemystowej, przeciwpozarowej
itp., natomiast wytadunek towaréw powinien by¢ zor-
ganizowany przez odbiorce tadunku, a zatem nie zaw-
sze przebiega¢ bedzie szybko i sprawnie.

Odpowiedzialnos¢ za tadunek jest o tyle istotna, ze
wiekszo$¢ kursujgcego taboru stanowiag wozy otwarte,
tadunek fatwo wiec moze ulec uszkodzeniu Ilub za-
moknieciu. Dlatego do przewozu tadunkéw cennych
i terminowych wykorzystanie obcego taboru nie bedzie
rozwigzaniem wilasciwym, pozostalyby zatem do prze-
rzutu tadunki mato cenne lub starannie’i szczelnie
opakowane.

tadunki te powinny by¢ ubezpieczone na zasadzie
Peneralnej umowy PKS z PZUW od ognia, wypadkéw

osowych ‘i drogowych.

Pozostataby do ustalenia kwestia odlegtosci, powy-
zej ktorej tabor, przebiegajacy pusto, bytby obowigza-
ny do Swiadczen przewozowych. Zdaniem naszym, wo-
zy kursujgce na mate odlegtosci, nie powinny by¢ od-
rywane od powierzonych zadan, gdyz utrudnialoby to
prawidtowag dyspozycje wiasciwych posiadaczy.

Za odpowiedni promien pracy uwazamy odlegtos¢
ponad 30 km., ponizej ktorej przewozy kolejowe, zwia-
szcza drobnicy, sg nieoptacalne.

' Celem przeprowadzenia préb i uzyskania pewnych
doswiadczen, nalezatoby poleci¢ PKS:

a) opracowanie regulaminu, opartego na cytowanych
przepisach radzieckich,

b) uruchomienie tytutem préby agencji spedycyjnych
wzdluz conajmniej paru tras, uzalezniajgc obranie kie-
runku od mozliwosci zorganizowania magazynéw
przejsciowych i lokalizacji odbiorcow na przewdéz do-
rywczy,

c) oprze¢ przewozy na pustych przebiegach taboru,
wysylanego na odlegtosé g) 50 E

d) opracowac liste towaréw, przyjmowanych do prze-
rzutu na zasadzie wykorzystania pustych przebiegéw.

Doswiadczenia, przeprowadzone na paru kierunkach
0 znacznej frekwencji ruchu, pozwolityby nam napot-
kane w praktyce trudnosci zwalczy¢ i opanowaé, do-
starczylyby cennych obserwacji i wnioskow, wreszcie
doprowadzity do opracowania potrzebnej organizacji
1metod pracy oraz zdefiniowania wihasciwosci takich
przewozow i korzysci mozliwych do osiagniecia w skali
krajowej dla pewnych kategorii tadunkéw, pojazdéw
i ustugobiorcow.

| transport

kuracyjnych przez towarzystwa ubezpieczen, a poza
tym moga bardzo ujemnie wplywa¢ na terminowe wy-
konanie planéw w réznych gateziach gospodarki na-
rodowe;.

Przedsiebiorstwa przewozowe, dziatajgc w obronie
wlasnych intereséw, stawiajg specjalne wymagania co
do opakowania przyjmowanych do przewozu przesytek
towarowych. Wymagania te sg ujmowane najszerzej
przez regulaminy i taryfy kolejowe, nastepnie przez
umowy O przewOz i przez zwyczaje, stosowane
w" transporcie morskim oraz przez uktady przewozni-
kéw powietrznych. Natomiast zbyt matg uwage do-
tychcpis jeszcze zwraca sie u nas na jakos¢ i stan
opakowania w transporcie wodnym $rédladowym
i drogowym. %

W ogdInosci nalezy stwierdzi¢, ze nie mozna doszu-
ka¢ sie wilasciwie zadnego uzasadnienia lub usprawie-
dliwienia dlLa niestarannego, niesolidnego i niewtasci-



Str. 96

wego opakowania tych towaréw, ktére z natury swej

wymagajg odpowiedniego opakowania, aby bez szko-

dy dla otoczenia, taboru przewozgcego, wiasnej istoty

i prawidlowego wykonania planéw gospodarczych mo-

gty by¢ dostarczane z miejsca produkcji do miejsca

konsumpciji.
Opakowanie towaru uzaleznione jest od wielu czyn-
nikow, do ktérych miedzy innymi mozna zaliczy¢:

1) rodzaj towaru (ciala state, ciekle i lotne),

2) wlasciwosci towaru (obojetne dla otoczenia, zrace,

trujace, wybuchowe, samozapalne, cuchnace, trwa-

te, fatwo psujgce sie),

wage, miare i format towarow (ciezkie, lekkie,

o wielkiej lub malej objetosci, o ksztalcie~geome-

trycznym nieregularnym),

4) sposob sktadowania (sklad fabryczny,
przewoznika, place i rampy kryte lub
chtodnie),

5) czynnosci tadunkowe (reczne, zmechanizowane),

6) rodzaj przewozu (ladowy, wodny, powietrzny),

7) sposéb przewozu (tabor kryty, otwarty, specjalny),

8) warunki klimatyczne na drodze przewozu i w kra-
ju przeznaczenia (klimat umiarkowany, tropikalny,
arktyczny),

9) przeznaczenie towaru (na uzytek rynku wewnetrz-
nego, na eksport, na zapasy planowe),

10) warto$¢ towaru (drogie, tanie, tatwe i trudne do
nabycia lub wytworzenia).

3

L

magazyn
otwarte,

Opakowanie i transport stanowig wiec nierozigczne
ogniwa w obrocie towarowym. Nieposlednig role,
obok wymienionych wyzej czynnikbw w opakowaniu
towaréw, odgrywajg tez tradycje przemystowe, han-
dlowe, wymogi zwyczajowe klienteli krajowej i za-
granicznej. Zagadnienie to wigze sie w bardzo powaz-
nym stopniu ze ZzZrodtami niezbednych surowcow dla
wyrobu opakowan oraz istnieniem dostatecznie roz-
winietego przemystu, mogacego wytwarza¢ dostatecz-
ne ilosci opakowan wszelkiego rodzaju.

W tym miejscu nasuwa sie potrzeba wskazania na
rodzaje materialtdw (tworzyw), uzywanych do wyro-
bu opakowan, rodzaje samych opakowan oraz czesci
pomocniczych lub uzupelniajgcych uzywanych przy
opakowaniu towarow.

S.  W. Sierebriakow w pracy p. t
i technika handlu radzieckiego® — Polgos — 1951 r,
str. 575 — wskazuje, ze:

~Wyboér konstrukcji opakowania i materiatow do je-
go .wyrobu posiada istotne znaczenie w dazeniu do li-
kwidacji strat przy przechowywaniu i przewozeniu
towaréw. Straty, zwigzane z brakami w konstrukcji
opakowania i z jego zuzywaniem sie, sg nastepujgce:

a) psucie sie, sttuczenie, tamanie, zabrudzenie towa-
row skutkiem niewlasciwego opakowania;

_b) wylewanie sie, wysuszanie, wysypywanie towa-
row, przewyzszajgce ustalone normy ubytku natural-
nego — skutkiem ztej jakosci materiatéw i konstruk-
cji opakowania (nieszczelna tkanina, nieszczelne
skrzynki, beczki, niedostatecznie mocne opakowanie);

c) straty towaréw na skutek chionnosci opakowama,
gdy czes¢ produktu jest pochtaniana przez jego Scian-
ki albo gdy cze$¢ produktu pozostaje na Sciankach
i dnie beczek lub tez tkaninie workow itp.;

d) gdy zewnetrzne ksztalty opakowania nie odpo-
wiadaja ksztattem $rodkéw transportowych — wago-
néw, samochodéw, co prowadzi do niewykorzystania
pojemnosci $rodkow transportu;

€) znaczny ciezar stosunkowy opakowania (w sto-
sunku do fadunku), co powoduje zbytnie przetadowa-
nie transportu®.

MSterialy opakunkowe i materialy pomocnicze, sto-
sowane przy opakowaniu towaréw, mozna ujgé w na-
stepujgce grupy podstawowe:
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Uzupetnienie lub za-

Materiat Nazwa opakowania . .
bezpieczenie wewn.
Drewno Skrzynki, skrzynie,, wetna drzewna, tro-
klatki, kadzie, becz- ciny,, zatyczkl
ki, tubianki, szpule,
w aiki
Papier Papier opakunkowy, Wetna papierowa,
torby, worki tkane, sznurek
papierowo - wisko-
zowe
Tektura Pudta, pudetka, pu- Wieka
szki, bebny, wkiad-
'kl jajczarskie
Wibkna W orki bawe'nlane, Sznurki, sznury, pa-
roslinne Iniane, konopne, kuty
Jutowe, "ptétno be-
Jo"e, opony (plan-
deki)
W iklina Kosze
Sitowie Rogoze
i tyko
Stoma Stomianki do bute-
lek, wewnetrzna wy
$ciétka lub inny spo
s6b zabezpieczenia
towaru (chochoty
przy przewozie krze-
wow lip.)
Szkto Flaszki, flakony sto-
je, balony szklane
(gasiory)
Ceramika Naczynia gliniane,
kamionkowe, porce-
lana, fajans
Metale Wiadra, beczki, ka- Plomby, nakretki,
(zelazo, dzie, bebny, kosze, uchwyty, taimy, na-
stal, cyna, metalowe, butle sta- rozniki wzmacniaja-
cynk, alu- lowe, puszki do kon ce. gwozdzie, lolia,
minium, serw, pudelka, pu- tuby
otéw dta blas-ane, kon-
wie, rurki
Korek Mielony do wew-
netrznego zabezpie-
czenia towaru, izo-
lacja, zatyczki
Guma Uszczelniacze
Sztuczne
masy (pla-
styczne)

'Powyzsze zestawienie daje ogdlne pojecie o wielo-
rakich rodzajach materiatéw, stuzacych do wyrcbu
opakowan. Obok réznorodnosci materiatow, nalezv
mie¢ na uwadze wielkie ilosci tychze, zuzywanych
na wyroéb opakowan. Pierwsze miejsce w zuzyciu
materiatbw na wyrob opakowan zajmuje bez-
sprzecznie drzewo | jego pochodne, drugie miejsce
zajmuje witokno natura ne i sztuczne. Nasuwa sie
wiec z natury rzeczy koniecznos$¢ oszczednosci, reali-
zowana przez rygorystyczng dbatos¢ o zwrot do pro-
ducenta opakowan trwalych, ktére mozna uzy¢ wie-
lokrotnie, stosowanie przy wyrobie opakowan ma-
teriatdw zastepczych i staranne obchodzenie sie z opa-
kowaniami podczas przetadunku i przewozu.

W nowoczesnym transporcie coraz szersze zastoso-
wanie znajduje przew6z towaréw w kontenerach. Sg
to skrzynie (zbiorniki) z drzewa lub metalu, na koét-
kach lub bez, posiadajgce silne uchwyty, ufatwiajgce
przenoszenie ich przy pomocy dzwigow. Giéwng za-
leta konteneréw jest: ,ciggtos¢ transportu oraz szyb-
kos¢ w przetadunkach: mozliwo$¢ uorosnczenia opa-
kowania towaru, a tym samym obnizenie jego ceny:
zwiekszenie bezpieczenstwa transportu przez obnize-
nie ryzyka zniszczenia towaru, jego straty lub kra-
dziezy (z tego powodu towarzystwa ubezpieczeniowe
przewidujg w wypadku transportu w kontenerach niz-
sze stawki ubezpieczeniowe): mozliwos¢ zastosowania
konteneréw specjalnych, dostosowanych do przewozu
specjalnych towaréw (np. zbiorniki na kwasy), wzgled.
nie w specjalnych warunkach (np. kontenery izoter-
miczne): zmniejszenie ilosci manipulacji towarem na
przestrzeni od nadawcy do odbiorcy, a tym samym
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obnizenie og6inych kosztéw transportu: przyspiesze-
nie obrotu: uproszczenie w ew. formalnosciach cel-
nych itp.“*).

W celu ustalenia korzysci gospodarczych, ktére mo-
zna uzyskac¢ przez zastosowanie pojemnikéw (konte-
neréw) w transporcie w mys$l zarzadzenia Przew.
Panstw. Kom. Pian. Gosp. z dnia 31 lipca 1951 rozu
poz- 228 Nr 209 majg by¢ przeprowadzone wszech-
stronne proby z pojemnikami do przewozu cementu,
wapna niegaszonego, drewna papieréwki, jaj oraz
z pojemnikami uniwersalnymi. Préby i budowa pro-
totypéw beda zakoriczone w terminie- do 30 kwietnia
1902 r.

Specjalne wymogi co do opakowania przesylek na-
lezy stosowa¢ w transporcie powietrznym. Wysokie
opiaty przewozowe i stcsunkowo male pcmiosz-czeme
w samolocie nakazuje stosowanie opakowan z mozli-
wie najlzejszych materiatléw, ale jednoczes$nie stano-
wigcych naiezyte zabezpieczenie przewozonych towa-
réw. W transporcie powietrznym stosuje sie tez naj-
surowsze zakazy przewozu tzw. ,towarow mebezpiecz.
nyeh“. W drodze wyjatku i po uprzednim uzgodnie-
niu z linig lotniczg mozna przewozi¢ samolotami ma-
terialy samozapalne, wybuchowe, kwasy, gazy, kto-
rych punkt zaptonu znajduje sie ponizej 23\C.

Z uwagi na rosngcg potrzebe wprowadzania oszczed-
nej i racjonalnej guspodarki trwaiszymi rodzajami
opakowan towarow i artykutow przemystowych oraz
zastosowania jednolitych zasad zwrotu tych opakowan
w stanie nadajacym sie do ponownego uzytku, uchwa_
ta KEnMZ z dnia 12 maja i950 r. (B.ule*yn PKPG Nr
10, poz. 128) zobowigzuje poszczegodlne resorty do wy-
dania zarzadzen, ustalajacych miedzy innymi:

a) sposdb postepowania z opakowaniem w celu uzy-
skania jak najwigkszej ilosci zwrotow nieuszKodzo-
nych opakowan;

b) jednostki obowigzane do odbioru zwrotow (war-
sztaty naprawcze, osrodki zbiorcze, zaktady produk-
cyine);

C) sposob zabezpieczenia, przechowania i transportu.

Wyrazem -dalszejltroski o oszczedne i celowe zuzy-
cie niektorych materiatbw na wyrob opakowan jest
zarzgdzenie Przewodniczacego PKPG z dn. 26 czerwca
1950 r, (Biuletyn PKPG, Nr 14, poz. 168 w spraw*e
zm.any typu opakowan z blachy stalowe] ocynkowa-
nej (biate)), W mys$l tego zarzadzenia opakowania
z blachy biatej nalezy zastepowaé opakowaniem z bla-
chy meocynkowanej, ze szkla, porce.any, fajansu, mas

Mgr. STANISLAW DOBROWOLSKI (Warszawa)

Zagadnienie pojemnosci

Zagadnienie pojemnosci w transporcie lotniczym wy-
stepuje jako jeden z elementéw wyznaczajacych zdol-
nos¢ przewozowg samolotu i przedsiebiorstwa przewo-
zu lotniczego. Ma ono podstawowe znaczenie dla eko-
nomiki przewozu lotniczego, wplywajgc zaréwno na
koszty wiasne, jak i na wysokos¢ wplywéw. Uktad
tych zagadnien jest w przewozie lotniczym catkowicie
odrebny od wifasciwosci innych $rodkéw transportu.

Przede wszystkim musimy przedstawi¢ pare pojec¢
z zakresu pojemnosci.

Jednostkami, w ktérych mierzymy pojemnos¢, sa dla
przewozu pasazerow: ilcs¢ miejsc pasazerskich oraz
ilos¢ kilogramoéw ciezaru handlowego. Ten drugi mier-
nik wystepuje ze wzgledu na przewazajacy obecnie sy-
stem przewozéw mieszanych (pasazerowie, bagaz, pocz-
ta i towar — zasadniczo drobnica) w jednym samolo-
cie. Samolot po zabraniu ilosci pasazerow, odpowiada-
jacej miejscom pasazerskim i ich bagazu bezptatnego,
pozostatg cze$¢ ciezaru handlowego ma do dyspozyciji
celem przewozu poczty, bagazu dodatkowego i towa-
ru. Przewaznie, dla uproszczenia, ciezar pasazera wraz

.") ,Transport 1 Spedycja“ Nr 1, str. 12 — 1950 r. — Konte-
nery w transporcie towaréw —inz. Z. Majewski,
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plastycznych lub  opakowaniami kombinowanymi
z tektury i blachy. Nowe rodzaje opakowan zastep-
czych majg by¢ stosowane do artykutéw spozywczych,
farmaceutycznych i gospodarskich. Zarzgdzenie to nie
obejmuje towarow eksportowych.

Zarzgdzenie Przewodniczacego PKPG z 12 lipca
1950 r. (Biuletyn PKPG Nr 15, poz. 178) wskazuje, ze:

1) opakowaniami zwrotnymi sg opakowania, nazy-
wane w JPK opakowaniami' wysytkowymi zwrotnymi,
ktére stuzg do wielokrotnego uzytku i pozostaja wia-
snoscig dostawcy towaru;

2) natomiast opakowaniami wysytkowymi sg opako-
wania, nazywane w JPK opakowaniami wysytkowymi
bezzwrotnymi, nadajgcymi sie do kilkakrotnego uzyt-
ku, ktére sg sprzedawane lgcznie z towarem, lecz ce-
na ich nie miesci sie w cenie towaru.

Zarzadzenia te sg jednym z objawéw walki z mar-
notrawstwem materialdw, zuzywanych na wyréb roz-
nego rodzaju opakowan. W wykonaniu tych zarzag-
dzen nastepuje w transporcie wewnatrzno-krajowym
staly wzrost przewozéw zwrotnego opakowania. Zja-
wisko to moze spowodowaé powazne trudnosci przewo-
zowe, poniewaz opakowania zwrotne w wiekszosci sg
przesytkami przestrzennymi i zajmujg wiele miejsca
w przewozacym taborze. Trudnosci te jednak nie sa
trudne dc. .pokonania, o ile ws$réd ogotu zaintereso-
wanych tymi przewozami dojrzeje pelne zrozumienie
istotnych potrzeb gospodarki narodowej w tej dziedzi-
nie. 1 1 j

Miedzy socjalistyczng i kapitalistyczng gospodarkqj
opakowaniami istnieje wielka rozbieznosc. W ustroju
khp-tanstycznym opakowanie towaréw ujmuje sie pod
katem intereséw reklamowych i walki konkurencyj-
nej prywatnych przedsiebiorcéw, zupetnie ignorujg-
cych wymogi gospodarki narodowej'. W ustroju socja-
listycznym zadanie racjonalnego opakowania obejmu-
je nalezyte zabezpieczenie towaru, przyspieszenie cy-
klu obrotu towarowego, potrzeby konsumenta i utat-
wienie transportu.

W Zwigzku Radzieckim przyznaje sie premie w wy-
sokosci 5 do 10 proc. wartosci cennikowej za staranne
obchodzenie sie z opakowaniami zwrotnymi i za osz-
czedno$¢ w stosowaniu materiatow przy wyrobie opa-
kowan. Z drugiej strony za niedbalstwo i zte obcho-
dzenie sie z opakowaniem pracownicy, ktérym powie-
rzono nadzor albo bezposrednie czynnosci przy robo-
tach tadunkowych i przewozie opakowanych towarow,
sg materialnie odpowiedzialni do wysokosci wartcsci
cennikowej zniszczonego opakowania.

uj przeujozie lotniczym

z bagazem bezptatnym przyjmuje sie na 100 kg. W ten
sposob dochodzimy do ilosci dysponowanych miejsc
pasazerskich w samolocie.

Przy przewozie towaru bierzemy pod uwage ciezar
handlowy samolotu oraz objetos¢ kabiny (pomieszczen
zatadowczych) w metrach szesSciennych. Te dwa czyn-

niki tgcznie pozwolg dopiero okresli¢ zdolno$¢ zata-
dowcza samolotu.

Ciezar samolotu dzielimy na kilka elementéw. Po-
dziat ten ma zasadnicze znaczenie dla analizy ekono-
micznosci sprzetu, jak réwniez dla praktyki eksploa-
tacyjnej.

1 Maksymalny ciezar samolotu do startu. — Jest to

maksymalny ciezar startujgcego samolotu, dozwolony
ze wzgledéw bezpieczenstwa.

2. Maksymalny ciezar do lagdowania. — Jest to ma-
ksymalny ciezar samolotu, ktéry nie moze by¢ prze-
kroczony przy ladowaniu z tych samych, jak wyzej
powodow.

3. Ciezar strukturalny (ptatowca) — jest to ciezar
samego ptatowca bez silnika, przewodéw benzyno-
wych i oliwnych, bez urzgadzen klimatyzacyjnych, fo-
teli i innego umeblowania, ekwipunku itp, .
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4. Ciezar préznego samolotu — obejmuje ciezar pta-
towca, silnikdw, umocowanego na state ekwipunku
i przyrzadéw, resztki pozostatego w zbiornikach pali-
wa, ktérych nie moga chwyci¢ pompy doprowadzajace,
resztki oleju, ktérych nie mozna usuna¢, catkowitg
ilos¢ plynu chlodzacego silniki, catkowita ilos¢ ptynu
hydraulicznego.

5. Ciezar operacyjny préznego samolotu — jest to
ciezar samolotu przygotowanego do lotu, z wyjatkiem
materiatébw pednych i cezaru handlowego. Obejmuje
on miedzy innymi ciezar zatogi z ekwipunkiem i zapa-
sem zywnosci dla zatogi i podréznych oraz wyposaze-
nie ruchome do umocowania tadunku.

6. Ciezar uzyteczny — ciezar zatogi, jej bagazu i $rod-
kéw zywnosciowych, wyposazenia do umocowania la-
dunku oraz ciezar paliwa, oleju i ciezar handlowy.

T. Ciezar handlowy — ta cze$¢ ciezaru maksymalne-
go do startu, ktéra jest przeznaczona na tadunek ptat-
ny (pasazerowie, bagaz, poczta, towar).

i. Ciezar maksymalny przy zerowej ilosci paliwa —
jest to maksymalny ciezar, ktéry moze obcigzy¢ po-
mieszczenie zaladowcze kadiuba samolotu oraz cie-
zar préznego samolotu; reszta ciezaru, az do wysokosci
maksymalnego ciezaru do startu, moze by¢ tylko pali-
wem umieszczonym w zbiornikach. Ciezar operacyjny
préznego samolotu wraz z cigzarem handlowym nie
mogg przekroczy¢ maksymalnego ciezaru przy zerowej
llosci paliwa.

Wszystkie wyzej wymienione pojecia sa Scisle ze so-
bg zwigzane. Ich wzajemny stosunek charakteryzuje
Warto$¢ eksploatacyjng samolotu.

Cechg charakterystyczng dla samolotu jest zmien-
nos¢ wielkosci réznych rodzajow ciezaru i ich wzajem-
nego stosunku w zaleznosci od konkretnych warunkéw
eksploatacyjnych. Zmienno$¢ nastepuje az do granic
maksymalnych, ustalonych dla danego sprzetu. Z wy-
mienionych wyzej poje¢ tylko ciezar strukturalny, cig-
zar préznego samolotu i ciezar maksymalny przy ze-
rowej ilosci paliwa nie ulegajg nigdy zmianie. Powyz-
sze zjawisko jest specyficzne dla przewozu lotniczego
i posiada zasadnicze znaczenie.

Przyktadem uktadu poszczeg6inych rodzajow cieza-
ru moga by¢ dane dla samolotu towarowego Breguet
761, dla trasy o dtugosci 1000 km. Jest to samolot o bar-
dzo dobrych wiasnosciach ekonomiczno - technicznych.

Kilo-  %ciezaru
Dane graméw  catkom.
Ciezar catkowity (maks. do startu)  38.000 100
»  Struktualnp 12.610 31
» Ssamolotu préznego 19.073 50,19
. operac. sam. pr6znego 20.724 54,5
. Uzyteczny 18.927 49,8
» handlowy 14.324 37,6
. zatogi i ekuiip. ruchom. 1651 4.4
» Mmaterialdbw pednych 2.950 78

Ciezar catkowity samolotu do startu bedzie rozny,
w zaleznosci od warunkéw geograficznych i od rodza-
ju lotniska. W krajach tropikalnych oraz na lotnis-
kach potozonych na duzej wysokos$ci ciezar ten bedzie
zmniejszony, gdyz rozrzedzone powietrze posiada gor-
sze wiasciwosci nosne. Rodzaj nawierzchni lotniska
i diugos¢ drdg startowych rowniez mogg wptynac ogra-
niczajgco na ciezar catkowity samolotéw startujgcych.
Dla kazdego lotniska sg opracowane odpowiednie ta-
bele i podana gorna granica cigzaru catkowitego star-
tujacych samolotow.

W okresie zimowym, z powodu lepszej charaktery-
styki nosnej zimnego powietrza, powieksza sie nieraz
limity ciezaru catkowitego do startu.

Analogicznie przedstawia sie sprawa z maksymal-
nym ciezarem do lgdowania, ktory tez, ze wzgledu na
bezpieczenstwo samolotu w zwigzku z warunkami da-
nego lotniska, jest odpowiednio ograniczany. Ciezar
catkowity do ladowania jest to ciezar catkowity, samo-
lotu przy starcie, pomniejszony o zuzyte w czasie lotu
materiaty pedne.

Rozpietos¢ miedzy maksymalnym ciezarem do star-
tu i maksymalnym ciezarem do lgdowania jest dys¢
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znaczna i moze siega¢ dwudziestu kilku procent. Np.
samolot ,Super - Constellation* posiada ciezar maksy-
malny do startu 58970 kg, maksymalny do Ilagdowania
— 47.630 kg. Oczywiscie, ze wzgledu na zuzycie mate-
riatbw pednych, w tym samym locie nie moze nastg-
pi¢ wykorzystanie obydwu gornych limitow.

Ciezar catkowity do startu i ladowania, obliczany
dla danego lotniska (drogi startowej) i ewentualnie
pory roku, nigdy nie moze przekroczy¢ maksymalnej
granicy ustalonej dla danego samolotu.

Zagadnieniem, na ktérym skupia sie uwaga eksploa-
tujgcego sprzet lotniczy, jest ciezar handlowy. Wartos¢
ekonomiczna sprzetu jest uzalezniona w bardzo znacz-
nej mierze od'stosunku ciezaru handlowego do ma-
ksymalnego ciezaru do startu. Koszt budowy samolo-
tu uzalezniony jest od jego ciezaru catkowitego. Dla
przedsiebiorstwa przewozu lotniczego decydujgcym be-
dzie koszt samolotu w przeliczeniu na ciezar handlo-
wy, gdyz oznacza¢ bedzie wysoko$¢ kosztu amortyza-
cji samolotu w stosunku do jego zdolnosci zarobkowe;j.

Biorac dane przecietne dla réznych typéw samolo-
téw, ciezar handlowy w, lotach transatlantyckich sta-
nowi 7% ciezaru catkowitego, dla lotéw na dystansach
ok. 3200 km — 18%, dla odcinkéw ok. 1600 km — 29%.

Jak widzimy, istnieje Scista zalezno$¢ miedzy dtu-
goscig lotu i ciezarem handlowym samolotu. Jest to
jeden z podstawowych probleméw, ekonomiki przewo-
zO6w lotniczych. Samolot w miare wydtuzania odcinka
lotu bez ladowania, az do maksymalnego zasiegu wy-
znaczonego pojemnoscig zbiornikdbw, musi poswiecac
coraz wiekszg czes¢ ciezaru uzytecznego (catkowitego)
na materialy pedne, zapasy zywnosci dla pasazerow
i zatogi oraz na samg zatoge. (W lotach $rednio i dale-
kodystansowych wzrasta ilos¢ zatogi: piloci, mechani-
cy, stewardessy). Dzieje sie to kosztem ciezaru han-
dlowego samolotu i odwrotnie — im lot jest krotszy —
tym wigkszy cigzar handlowy samolotu. Dolng, teore-
tyczng granicg Jest ciezar maksymalny samolotu przy
zerowej ilosci paliwa.

Obok ciezaru handlowego wystapi szybko$¢ samolo-
tu. Te dwa elementy tgcznie wyznaczg zdolnos¢ prze-
wozowg samolotu, od ktérej zalezy zdolnosS¢ przynosze-
nia wptywow.

Nalezy podkresli¢ pewng whasciwos¢é samolotéw do
przewozéw mieszanych. W miare wydtuzania odcinka
llo$¢ pasazeréw pozostaje w zasadzie niezmieniona. Na-
tomiast zmniejszenie ciezaru handlowego odbija sie na
tadunku dodatkowego bagazu, poczty i towaru. W ten
sposéb przy samolotach pasazerskich wahaniom ulega
ciezar handlowy, przeznaczony na przewdéz tadunku nie
bedacego pasazerami. Przedsiebiorstwa przewozu lot-
niczego oceniajg to zjawisko negatywnie 1 dgza do jego
usuniecia. Przejawem jest zrywanie ze sztywng iloScig
miejsc pasazerskich. Poniewaz przy lotach krotkody-
Sstansowyc¢h czy Sredniodystansowych powstaje wie-
cej ciezaru handlowego na towar, poczte i bagaz, a z
drugiej strony wymagania komfortu pasazera z racji
krotszego trwania podrézy sg mniejsze, stosuje sie
wiekszg ilos¢ miejsc pasazerskich. Zageszczenie foteli
1 zwiekszenie pojemnosci samolotu, liczonej w miej-
scach pasazerskich, pozwala na obnizenie taryfy, a za-
tem zwiekszenie ilosci przewozonych os6b. Na tej za-
sadzie wiele przedsiebiorstw buduje swoje przewozy
li-ej klasy. Natomiast w lotach dalekodystansowych
pozostaje w samolocie duzo wolnego miejsca z powo-
du ograniczonego ciezaru handlowego. Wykorzysty-
wane jest ono na powiekszenie komfortu podrézy: wie-
ksze i luzniej rozstawione fotele, fotele - t6zka, wiek-
_IisZa przestrzen do poruszania sie, urzadzenie baru
itp.

llustracjg zaleznosci miedzy ciezarem handlowym
a ciezarem materiatow pednych, w miare wydtuzania
odcinka lotu, moze by¢ teoretyczny przyktad czteromo-
torowego samolotu o ciezarze operacyjnym wynosza-
cym 14 ton.

Na odlegtos¢ 800 km ciezar mat. pednych wyniesie

t; ciezar handlowy — 12 t.

Na odlegtos¢ 2400 km ciezar mat. pednych wynie-
sie 6 t; ciezar handlowy — 8 t.

Na odlegtos¢ 5000 km ciezar mat. pednych wyniesie
12 t; ciezar handlowy — 2 t.
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Ciezar materiatdw pednych w stosunku do ciezaru
handlowego jest w lotnictwie znacznie wyzszy niz
w innych $rodkach komunikacji. Przyczyng jest mata
ilos¢ ciezaru handlowego, przypadajgca na 1 KM. In-
nymi stowami, duza moc silnikow w stosunku do cie-
zaru catkowitego samolotu i jego ciezaru handlowego.

Drugg przyczyna jest konieczno$¢ zabierania przez
samolot duzej ilosci rezerwowej materiatéw pednych.
Dyktowane to jest wzgledami bezpieczenstwa — umo-
zliwienia samolotowi: 1) wykonania lotu przy silnym
‘przeciwnym wietrze, 2) oczekiwania na lagdowanie nad
lotniskiem docelowym, 3) lagdowania na pobliskim lot-
nisku rezerwowym, a nawet 4) powr6t na lotnisko wyj-
Sciowe. Im dtuzszy .odcinek lotu, tym procent rezerwo-
wych materiatdbw pednych ulega zmniejszeniu. Dla lo-
téw krotkodystansowych wynosi on nieraz 100%. Dla
lotébw S$redniodystansowych rezerwa materiatéw ped-
nych wyznaczana jest w minutach lotu, np. 60 minut,
45 minut itp.; tu procent osigga wielkos¢ od 60% do
30%. Przy lotach dalekodystansowych procent ten je-
szcze sie zmniejsza. Wyjatek stanowig trasy transoce-
aniczne, gdzie ze wzgledu na brak mozliwosci lgdowa-
nia musi by¢ utrzymana znaczna rezerwa. Nalezy pod-
kresli¢, ze obowigzek zabierania rezerwy materiatow
pednych jest najbardziej dotkliwy dla diuzszych tras.
Przez zabranie bowiem dodatkowej ilosci paliwa jest
jeszcze bardziej zmniejszany ciezar handlowy. Nato-
miast przy odcinkach krétkich ciezar handlowy samo-
lotu moze by¢ wykorzystany tgcznie z ciezarem opera-
cyjnym préznego samolotu, az do granicy maksymal-
nego ciezaru catkowitego przy rezerwowej ilosci pali-
wa. llo$¢ pobranych materialtdow pednych tacznie z re-
zerwg nie osigga wtedy Ilub tylko lekko przekracza
granice, przy ktorej zabranie paliwa odbywa sie kosz-
tem ciezaru handlowego. Optimum wykorzystania _ fa-
downosci samolotu nastepuje przy zblizaniu sie ciezaru
handlowe([;o samolotu do maksymalnego ciezaru przy
zerowej ilosci paliwa.

Istnieje rowniez zaleznos$¢ miedzy szybkoscig samo-
lotu, a ciezarem handlowym. Zalezno$¢ ta wynika
z faktu ze przy zwiekszeniu szybkosSci ro$nie zuzycie
materiatéw pednych. llos¢ KM potrzebnych do nada-
nia samolotowi szybkosci rosnie prawie, jak kwadrat
szybkosci. Nalezy doda¢, ze samoloty w locie pozio-
mym nie wykorzystujg w petni mocy silnikow (prze-

Samolot klasyczny

Ciezar calkowity
Ciezar handlowy
It »
B> fi

. Wida¢ wyraznie, ze w samolotach odrzutowych
ciezar handlowy szybko maleje wraz z wydluzeniem
odcinka lotu. Przyczyna zjawiska jest bardzo _ duze
zuigcie materiatow pednych. Tak wiec wytania sie
problem komunikacyjny samolotow odrzutowych:
wieksza szybko$¢ — mniejszy ciezar “handlowy lub
mniejszy zasieg. Wysitki konstruktoréow samolotow
Odrzutowych idg w kierunku zmniejszenia zuzycia
paliwa. *)

Celem unikniecia poswiecania ciezaru handlowego
na zabranie materialdbw pednych przy lotach na dal-
sze odlegtosci oraz dla zwiekszenia zasiegu samolotu
badana jest obecnie mozliwo$¢ zaopatrywania samo-
lotu w paliwo w czasie lotu.*)

Udoskonalenie metod pobierania patiwa w_ po-
wietrzu i wprowadzenie ich, jako P atykin” moze
tacvinei nrzedsiebiorstw przewozu lotniczego, moze
ffi*S pS SrS S .ieV powiekszenia ciezaru
handlowego samolotu, zmniejszenia kosz*w  pz*
szenia bezpieczenstwa. By¢ moze nawet 0 J
w przysziosci na samej konstrukcji samolo
kodystansowych  przez  zmniejszenie z
i zmniejszenie maksymalnego ciezaru catkowitego P *
ratébw, a zwiekszenie ich ciezaru handlowego.

19.500 kg
4900 kg na 600 km
3800 kg na 1400 km
3700 kg na 1600 km

*) per. art. J. Osinskiego ,Aktualne problemy transportu
lotniczego" w Nr 1 ,Transportu" z br.
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waznie 60%), z wyjatkiem chwili startu. Praktyka ta
daje rowniez korzysci eksploatacyjne w postaci zmniej-
szenia zapasu paliwa, a zatem zwiekszenia ciezaru
handlowego.

Zaleznos¢ ciezaru i szybkosci wystepuje réwniez
przy konstrukcji samolotéw. Zwiekszenie ciezaru cat-
kowitego samolotu — jesli wszystkie inne dane pozo-
stang te same — zmniejszy jego szybkos¢. Jesli przy
tym jednak powiekszy sie ciezar handlowy, zmiana be-
dzie korzystna z punktu widzenia ekonomicznego. Np.
'‘powiekszenie ciezaru catkowitego o 50 kg przy cztero-
silnikowym samolocie, jesli utrzyma sie te sama szyb-
kos¢ podrozng wywota zwiekszenie kosztow lotu jed-
nego kilometra o 0,7%. Jednak, gdy wzrosnie przy tym
ciezar handlowy o 50 kg, to zdolnos¢ dochodowa samo-
lotu wzro$nie prawie o 1%.

Rowniez  wysoko$¢ przyjeta dla lotu i warunki
atmosferyczne (sita i kierunek wiatru) odbijaja sie
na wielko$ci ciezaru handlowego, poprzez zmniejsze-
nie lub zwiekszenie zapotrzebowania na paliwo
i zmniejszenie charakteryst%ki noznej powietrza (gor-
sza na duzych wysokoSclach — zmniejszenie ciezaru
handlowego). Warunki organizacyjne, panujace na
lotniskach, szybkos¢ i sprawnos$¢ kontroli ruchu, moz-
liwos¢ lgdowania bez oczekiwania — réwniez  moga
sie odbi¢ na ciezarze handlowym: Tak wiec, przy za-
tozeniu stalego wystepowania wyzej wymienionych
okolicznosci na danej trasie, moze by¢ ustalone zu-
zycie paliwa i rezerwa materiatbw pednych okreslo®
nego typu samolotu — co z kolei wywrze wptyw na

wielkosc dozwolonego dla danej trasy ciezaru han-
dlowego.

hfawiasem nalezy doda¢, ze sprawa komplikuje sie,
gdyz moga zaistnieC warunki, w ktorych optaci sie
zwiekszyC szybkos¢ samolotu ponad optimum ekono-
miczne "kosztu materiatdw pednych i wynikajacej- stadi
wielkosci ciezaru handlowego. Nastgpi to w razie, gdy
inne koszty (amortyzacja sprzetu, koszt zalogi, koszty
ogélne itp.) beda wymagaly wzrostu wykorzystania
sprzetu, a iloSC pasazerow i wymaganie czestotliwos-
ci bedg réwniez zmuszaly do zwiekszenia wykorzysta-
nia samolotu. *)

Pare stow warto poswieci¢ uktadowi tego zagadnie
nia dla samolotéw odrzutowych. Poréwnajmy dane
odnosnie sredniodystansowych samolotow:

Samolot turbinowo-

ot Samolot turbinowo-
Smigtowy

cdrzutowy

22.700 kg
5300 kg na 670 km
3900 kg na 1200 km
3400 kg na 1600 km

27.200 kg
5800 kg na 700 km
3800 kg na 1100 km

W samolotach towarowych wystepuje jeszcze jedno
ograniczenie ciezaru handlowego. Wynika ono z obje-
tosci pomieszczen przeznaczonych dla umieszczenia
tadunku. Ciezar handlowy igcznie z objetoscia tadow-
ni wyznaczy pojemnos$¢ samolotu. Porownajmy kilka
typoéw samolotéw towarowych.

Ciezar handlo- Olsg'etoég’: Pojemnos¢

wy (maksym.) tadowni samolotu
25 ton 300,0 m3 83 kg m3
5 184,0 m3 8 kg m3
10 . 104,5 m3 P kg m3
75, 81,3 m3 91 kg m3
45 67,0 m3 65 kg in3

Oczywiscie tadownos¢ samolotu towarowego nie he
dzie nigdy wykorzystana w 100 proc. Towar bedzie
mial przewaznie ciezar nizszy w stosunku do obje-
tosci — pozostanie niewykorzystany ciezar handlowy,
lub wiekszy — a wtedy niewi/)korzystana bedzie obje-
tos¢. Ten drugi przypadek bedzie daleko czestszy.
Stosunek ciezaru do objetosci wynosi przecietnie dla

*) Art. Miszewsklego

+Wptyw szybkoéci przetokowtj na
koszty lotu",

Nr 2,6» ,Transportu”,
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towaréw 300 kg/m3 Dzieki takiemu ukladowi samo-
lot towarowy posiada szerokie mozliwosci zatadow-
cze zar6bwno towaréw wagowych, jak i objetoscio-
wych. Dazeniem powinno by¢ takie zatadowanie sa-
molotu, aby caly ciezar handlowy zostat wykorzysta-
ny — naturalnie w ramach objetosci tadowni.

Nalezy podkresli¢, ze w miare wydluzania sie od-
cinka lotu stosunek ciezaru handlowego do objetosci
bedzie zmieniat sie na korzyS¢ objetosci. W ten spo-
sob w dluzszych lotach mozna przewozi¢ towary bar-
dziej objetosciowe przy petnyni wykorzystaniu cie-
zaru handlowego.

W chwili obecnej realizowana jest zasada dostoso-
wania typu samolotu do trasy, ktérg ma obstugiwac.
Zaleznie od rodzaju i dlugosci trasy, uktadajg sie wy-
magania odnosnie tadownosci samolotu, jego zasiegu
i ' szybkosci.

Wiasciwy wybdr wielko$ci samolotu — jego ciezaru
handlowego — w pierwszym rzedzie zalezy od po-
tencjonalnej ilosci pasazeréw, chcacych  korzystac¢
z kazdego lotu. Inaczej sytuacja Kksztaltuje sie dla
linii dalekcdystansowych, gdzie czestotliwos¢ lotéw
moze by¢ mniejsza i stad w jednym locie mozna prze
wozi¢ duzg ilos¢ pasazerow — a inaczej dla linii
krotszych, wymagajgcych duzej czestotliwosci. Aby

JAN TOMASZ (Gdarnsk)
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umozliwi¢ najpetniejsze wykorzystanie oferowanych
osobo-kilometréw i tono-kilometréw. Rozmiary samo-
lotéw dla linii krétszych musza by¢ mniejsze niz dla
linii dalekodystansowych.

Techniczne wzgledy réwniez nakazujg stosowanie
na dalekich trasach samolotéw wiekszych. Bedg to
wzgledy na szybko$¢ osiggang przez silniejsze,
a wiec ciezsze zespoly napedowe, zuzywajgce wieksze
iloSci materiatébw pednych oraz wzgledy bezpieczen-
stwa i W)&gody lotu: wysokos¢, unikanie obszar6w
ztej pogody, wieksza 1los¢ silnikbw, wzmagajgca
bezpieczenstwo.

Jak wida¢, ograniczenie wielkosci, samolotu wynika
nie tylko z facji rozmiarow portéw lotniczych i kosz-
tu budowy i eksploatacji samolotu, lecz roéwniez
i koniecznosci dostosowania go do wymagan eksploa-
tacyjnych i technicznych.

Decyzja w sprawie wyboru sprzetu odpowiednigj
wielkosci musi wyposrodkowa¢ miedzy wymaganiami
handlowymi (ilosC pasazeréw, czestotliwos¢) a ko-
sztem eksploatacji samolotu.

Biorgc pod uwage réwniez momenty eksploatacyj-
ne, przyjmuje sie, ze najdogodniejszymi samolotami
dla tras $redniodystansowych sg 32—40 miejscowe, za$
dla dalekodystansowych 30—80 miejscowe.

Radziecki charter ,,Soirftot 1951*

W ostatnim czasie ukazat sie nowo - zaprojektowany
przez radziecka centrale frachtowg ,Sowfracht* formu-
larz charterowy pod nazwg ,Sowflot 1951". Jest to for-
mularz umowy o0 przew6z morzem, zalecony przez
Wszechzwigzkowg Izbe Handlowg w Moskwie i opiera
sie na zasadach radzieckiego kodeksu zeglugi handlowe;.
Ma on charakter uniwersalny, tzn. moze dotyczy¢ wszy-
stkich tych towaréw i szlakow morskich, dla ktorych nie
ma specjalnych formularzy.

Wielka jego nowoscig, nie spotykang w kapitalistycz-
nych formularzach charterowych, jest tres¢ klauzul
o karach konwencjonalnych za niedotrzymanie zobo-
wigzan przez obie strony kontraktujgce. Postanowienia
te majg na celu wzmozenie socjalistycznej dysypliny w
zakresie realizacji planow przewozow morskich, co przeT
bija sie zresztg przez caly tekst umowy.

Tak np. statek, ktéry nie przyjdzie w umoéwionym
czasookresie po tadunek, ptaci charterujgcemu za pierw-
szych 5 dni op6znienia kare w wysokosci potowy prze-
stojowego. Po uplywie zas tych 5 dni, charterujgcy mo-
ze albo zrezygnowac¢ z wykonania przez statek przewo-
zu i otrzymuje od przewoznika petng kwote frachtu,
albo tez moze zaproponowa¢ statkowi nizsza stawke
frachtowa. Tym sposobem zmusza sie armatorow do $ci-
stego przestrzegania terminéw planowych.

Postanowienia takie wnosza zdrowy element wycho-
wawczy, zmuszajg przedsiebiorstwa zeglugowe do pre-
cyzyjnego planowania operatywnego. Dajg one pole do.
zobowigzan i wspétzawodnictwa miedzy poszczegolnymi
komoérkami eksploatacyjnymi i statkami i pobudzajg do
walki o coraz lepsze wyniki eksploatacyjne.

Pod tym samym punktem widzenia sformutowane sg
postanowienia o karach umownych, jakie winien opta-
ci¢ zatadowca, o ile nie dostarczy na czas tadunku lub
tez gdy dostarczy do przewozu niepetng uzgodniong ilos¢
towaru.

Na szczegolne podkreslenie zastuguje takze klauzula
o odpowiedzialnosci przewoznika za calo$¢ przewozo-
nych towaréw. W férmularzach charterowych, uktada-
nych i wydawanych przez kapitalistyczne zrzeszenia ar-
matoréw lub inne organizacje, punkt ten stanowi prze-
waznie dtugg liste przyczyn, za skutki ktérych prze-
woznik morski nie bierze zadnej odpowiedzialnosci. Wy-
licza sie tam wszelkie mozliwe przyczyny, tak, ze w kon-,
Cu nic nie pozostaje, za co by armator mégt odpowiadac
w'normalnych warunkach przeprowadzania transportu.

Czesto sie juz podnosity glosy przeciw takiemu stano-
wi rzeczy. Nie zafatwita tej sprawy Konwencja Bruk-
selska z r. 1924, odnoszaca sie jedynie do konosamentow,
a nie do charterow.

Radziecki formularz charterowy ,Sowflot 1951, jako
pierwszy zrywa z dotychczasowg praktyka i konsek-
wentnie obcigza przewoznika odpowiedzialnoscig za ca-
tos¢ przewozonych przesytek. Wyjatkami, ktérych za-
istnienie musi morski przewoznik nalezycie udowodnic,
sg jedynie te, ktére wymienia radziecki kodeks zeglugi
handlowej w art. 116, np. sita wyzsza, zarzgdzenia
wiadz, naturalne wiasciwosci przewozonego towaru itp.
Do czasu przedtozenia przez przewoznika konkretnego
dowodu o zaistnieniu przyczyn, wylgczajgcych jego od-
powiedzialno$¢, domniemywa sie i przyjmuje, ze szkoda
powstala z winy przewoznika, jego personelu lub innych
jego zleceniobiorcéw i za strate odpowiada przewoznik.

W ten sposob zostaje zapewnione wiasciwe wykonanie
przewozow morskich takze pod wzgledem jako$ -
ciowym, co dla gospodarki planowej ma zupetnie
zasadnicze znaczenie. Wzmacnia to wsrod zatdg plywa-
jacych i personelu lgdowego zeglugi troske o towar
I kaze obchodzi¢ sie z nim z nalezyta piecza i uwaga.

Na zatadowcy za$ cigzy obowigzek wtasciwego opako-
wania towaréw i znakowania towardw.

Charakterystycznym jest tez, ze ,Sowflot 1951 zawie-
ra postanowienie o premii za przyspieszenie zatadunku
lub wytadunku, ktérg ma ptaci¢ przewoznik morski, gdy
statek Jego zostanie zatadowany lub wyladowany szyb-
ciej, niz przewiduje uzgodniona norma przetadunkowa.
Zagadnienie to bylo szeroko dyskutowane w polskich
portach i w publicystyce fachowej (zob. np. ,Transport
I Spedycja“ nr 11/1950, artykut Hilarego Grossa, ,Frach-
towanie tonazu pod przewozy wegla do krajow pozaeu-
ropejskich"), gdzie wskazywano, ze zastrzeganie premii
za przyspieszenie przetadunku podraza frachty morskie
i per saldo — gospodarka narodowa traci wiecej w po-
staci frachtéw, niz zyskuje w postaci premii za pospiech.

W koncu warto zauwazy¢, ze omawiany charter za-
wiera klauzule, w mys$| ktérej wszelkie spory, wynikte
na tle tej umowy o przewdz morzem, majg byc rozstrzy-
gane przez Morskg Komisje Arbitrazowg przy Wszech-
zwigzkowej Izbie Handlowej w Moskwie, znanej juz ze
swych dociekliwych i obiektywnych orzeczenlna ktoére
ptc\)Nwo’fujq sie obecnie inni arbitrowie, a nawet sady pan-
stwowe.
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EDMUND SZABLOWSKI (Warszawa)

Transport morski, a

Wiasciwos$¢ rzeczowa spraw, podlegajacych rozpo-
znaniu w drodze panstwowego arbitrazu gospodarcze-
go w Polsce, obowigzujacego od dnia 1 pazdziednika
19499 r. (Dz. U. R. P. Nr 46 z r. 1949, poz. 340) obej-
muje rowniez wszelkie spory o prawa majatkowe z za-
kresu handlu morskiego, czyli tzw sprawy morskie
i dotyczy uczestnikbw sporéw, jacy sg szczeg6towo
wymienieni w art. 2 dekretu o panstwowym arbitrazu
gospodarczym oraz w rozp. Rady Ministrow z dnia
1 kwietnia 1950 r. (Dz. U' R. P. Nr 22) miedzy innymi
przedsiebiorstw panstwowych i przedsiebiorstw znaj-
dujacych sie pod zarzadem panstwowym, spétdzielni,
oraz spotek handlowych, w ktorych Skarb Panstwa,
przedsiebiorstwa panstwowe, samorzadowe lub osoby
prawa publiczneEo osiadajg udziatl wynoszacy ponad
5C% kapitatu zakladowego.

Arbitraz panstwowy jest obligatoryjny i wylgcza
spod orzecznictwa sgadéw powszechnych spory, podle-
gajace rozpoznaniu w trybie arbitrazu panstwowego,
przy czym umowa o poddanie tych sporéw pod roz-
strzygniecie sadu polubownego (arbitrazu zwyklego)
jest niedopuszczalna, a w wypadku jej zawarcia nie-
wazna.

W tych ustawowych warunkach rozpoznanie arbi-
trazu panstwowego podlegajg m. in. nastepujace spra-
wy morskie, o ile ich uczestnikami (stronami) sg
wspomniane wyzej osoby prawne: spory O roszczenia
jnajatkowe z umowy o przew6z morski (tzw. clairfiy),
stwierdzone m. in. czarterem albo konosamentem,
Spory ze stosunku prawnego taczacego maklera mor-
skiego i armatora, spory o roszczenia majgtkowe, wy-
nikajace z przetadunku towaréw w portach, spory
0 roszczenia z awarii wspolnej, dyspasze, spory o rosz-
czenia majgtkowe z umow ubezpieczen morskich, spo-
ry majatkowe wynikajace z zaopatrywania statkéw
(shipchandlerka), spory wynikajace z wykonania rze-
czoznawstwa portowego (kontroli przetadunku), spory
wynikajace z dzialalnosci spedytora morskiego itp.

Instytucja polskiego jpanstwowego arbitrazu gospo-
darczego niewatpliwie zaczerpnieta zostala i jest
wzorowana na podobnej instytucji w Zwigzku Ra-
dzieckim. Jest to sluszne i zrozumiate nietylko przez
wzglad na wieloletnie doswiadczenie radzieckie w tej
dziedzinie, lecz réwniez i przez wzglad na cel, ktore-
mu ta instytucja ma stuzyé. Jak w Polsce tak
w Zwigzku Radzieckim, arbitraz panstwowy ma stu-
zy¢ jednemu i temu samemu celowi, ktéry nasz de-
kret okresla ,w sposéb nastepujacy: zapewnienie dy-
scypliny wykonania narodowych planéw gospodar-
czych, przestrzeganie i ugruntowanie zasad rozrachun-
ku jgospodarczego oraz zabezpieczenie wykonania
umow.

Jak — w zwigzku z tg analogig celu, zadan samej
instytucji — jest uregulowane rozpoznanie spraw
morskich wedlug ustawodawstwa obowigzujgcego w
Zwigzku Radzieckim.

Panstwowy arbitraz radziecki dziala od roku 1931
na podstawie postanowienia Centr. Kom. Wyk. i Rady
Kom. Lud. ZSRR z dnia 3.V.1931 (Zbr. Pr. Nr 26, poz.
203), ktére w dalszym rozwoju tej instytucji ulegto
pewnym zmianom i uzasadnieniom, Art. 2 cytowanego
postanowienia przewiduje wytagczenie z pod
arbitrazu panstwowego szeregu sporéw, a mie-
dzy innymi sporow wynikajagcych z umoéw kolejowych
1 przewozéw wodnych, pozostawiajac
te spory orzecznictwu sgdow powszechnych.') Uzycie
okre$lenia ,przewozy wodne“ oznacza przewozy w ze-
gludze srodladowej i w zegludze morskiej.

Z powyzszego wynika, ze wszelkie roszczenia ma-
jatkowe, jakie moga wynika¢ nietylko z umowy
o przewéz morski, ale w cgoéle z przewozu morskiego,
sg wytaczone spod dziatania radzieckiego obligatoryj-
nego arbitrazu panstwowego i pozostawione orzecznic-

9 Pa”rz ,Panstwo i Prawo"
W. Stankiewicza pt.

zesz. 7 za r. 148 artykut
JArbitraz w ustroju radzieckim".
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twu sadoéw powszechnych. To samo dotyczy przewo-
zow w zegludze $rodlagdowej. Zwraca uwage odmien-
ne ujecia redakcyjne wylgczenia sporéw z umow
kolejowych i przewozéw wodnych, anie
umoéw o przewdz wodny-

Wylgczenie powyzsze, dotyczace spraw morskich,
najwidoczniej podyktowane byto znang powszechnie
i wymagajaca uwzglednienia specyfikg spraw mor-
skich w szczeg6lny sposob wystepujgca przy umowie
0 przew6z towar6w morzem, w ktoérej z reguly ucze-
stniczg trzy osoby, jako strony (zatadowca, przewoz-
nik morski, odbiorca) najczesciej reprezentujgce inte-
resy sprzeczne. Zwykle jedna z tych os6b jest cudzo-
ziemcem albo cudzoziemska osobg prawng, majaca
siedzibe za granicg, ktérej przepisy o obowigzkowym
arbitrazu panstwowym dotyczy¢ nie moga.

Jaskrawos$¢ specyficznej strony handlu  morskiego
1 wynikajacych z niego stosunkéw prawnych, w obli-
czu przepisOw polskich o obowigzkowym arbitrazu
panstwowym, moze by¢ widoczna z nastepujgcego
autentycznego przyktadu. Przewozone na statku pol-
skim przedmioty podczas wytadunku w obcym porcie
ulegly zniszczeniu. Przedmioty byty ubezpieczone
w polskiej panstwowej instytucji ubezpieczeniowej,
ktéra wyptacita z tego tytutu odszkodowanie i zamie-
rza, oczywiscie w trybie arbitrazu panstwowego, wy-
stgpi¢ przeciwko polskiemu przewoznikowi morskiemu

o0 odszkodowanie z tego tytutu, ze jej zdaniem szkoda
nastgpita z winy statku.

Przewoznik morski twierdzi, ze szkoda po'wstala
z wmy firmy przetadunkowej (cudzoziemskiej), ktéra
w tym obcym porcie dokonywata wytadunku z pole-
cenia statku i wobec tego, w celu zachowania swego
regresu do tej firmy oraz udzielenia jej moznosci
wziecia uazialu w procesie, musiatby te firme przv-
pozwac do sprawy, lecz jest tego pozbawiony, gdyz

jednej strony cudzoziemiec nie moze bra¢ udziatu
w postepowaniu jprzed wiasciwg polska komisjg arbi-
trazowahazdruglej strony nie moze by¢ do tego
zmuszony.

Przytoczone wyzej wzgledy, wynikajgce ze specy-
ticznej strony stosunkéw prawnych w handlu mor-
skim, spowodowaly w Zwigzku Radzieckim — obok
wytaczenia spraw morskich spod dziatania przymuso-
wego arbitrazu panstwowego — powotanie do zycia
Morskiej Komisji Arbitrazowej przy Wszechzwigzko-
wej Izbie Handlowej.2
n* a Konaisja Arbitrazowa w Moskwie _istnieje
od r. 1930 i plerwotnie rozpoznawata wytgcznie soorv
0 roszczenia z tytulu wynagrodzenia za ratownictwo
1 okazanie pomocy na morzu (salvage). Jednakze staty
wzrost jej autorytetu oraz dazenie do zaoszczedzenia
powaznych kosztéw, zwigzanych z rozpoznawaniem
spraw arbitrazowych morskich w Londynie, jak row-
niez zauwazony objaw_ braku bezstronnos$ci arbitrazu
londynskiego w odniesieniu do radzieckich kontrahen-
tbw — spowodowaly roszczenia jej kompetenciji.

W obecnym stanie ustawodawstwa radzieckiego (po
stanowienia _Centralnego Komitetu Wykonawczego
1939 YR Komisarzy Ludowych ZSRR z dat 15 grudnia

RSB B 8872 195%0eh, NS HhobTho7 8R40 NT' 3

moz@8lbvé 0ddB@ ~d M°rskiej Komisji Arbitrazowej
wy°g °yC oddane pod rozpoznanie nastepujgce spra-

J89ER Pstdlbk WhafHhiB0AP e B RIZ AR ROMB Br2E2
TOSIRSRR G apEIOVY rsiptsenth Spitel S A ougl
S | — statkdw handlowych lub statkow ze-
glugi Srdodladowej, jak rowniez $Spcoy o szkody wy-
fMiedzvnarndpmk ~unc' Miezdunarodnoje ezastnoje prawo

1 i nast. Moskwa,

= prywatn e%SGSt,r. 5
1949. ,Grazdanskij Process" str. i nast. Wydawnictwo
Mm-. Sprawiedliwo$ci ZSRR, 1948 Moskwa.
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rzgdzone przez morskie statki handlowe urzgdzeniom
portowym; 3) spory wynikajgce z umow o zafrakto-
wanie morskich statkbw handlowych (na zasadzie
czarterbw) i z umoéw o przew6z morski (na zasadzie
konosamentéw), oraz spory o roszczenia wynikajace ze
stosunku agenta (mikiera morskiego) do armatora;
4) spory o roszczenia wynikajgce z uméw ubezpieczen
morskich.

Morska Komisja Arbitrazowa przyjmuje do rozpo-

znania sprawy na podstawie zgody
stron, przy czym rozpoznanie odbywa sie na z a-
sadach sgdu polubownego (Tretiej-

skij sud). Zgoda stron na .poddanie sporéw orzecznic-
twu Morskiej Komisji Arbitrazowej zwykle przewi-
dziana jest w klauzulach arbitrazowych,, zawartych
w umowach ratowniczych, czarterach, konosamentach,
polisach ubezpieczeniowych i innych dokumentach,
z ktérych wynikajg zobowigzania w handlu morskim.

Autorytet tego stalego sadu polubownego w spra-
wach morskich dziatajgcego w Zwigzku Radzieckim
wzrasta z roku na rok. W niemalym stopniu ma to
miejsce z powodu wysokich kwalifikacji sktadu oso-
bowego Morskiej Komisji Arbitrazowej oraz na sku-
tek tego, Ze jej orzeczenia sg z reguly gruntownie
uzasadnione.

Widzimy wiec, ze w Zwigzku Radzieckim spory
0 roszczenia cywilne w sprawach morskich podlegajg
orzecznictwu sagdow powszechnych, z wylgczeniem
przymusowemu arbitrazu panstwowego, przy czym
niektére z nich, a wilasciwie moéwigc znakomita ich

DZIAL INFORMACYJNY?*)
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wiekszo$¢, moga by¢ na. zasadzie zgo-
dy stron rozpoznawane, przez Morskg Komisje
Arbitrazowa, jak sad polubowny.

W tych warunkach powstaje pytanie, czy odmienne
uregulowanie rozpoznawania spraw morskich w Pol-
sce w tej-liczbie spraw transportu morskiego, jako
podlegajacych rozpoznaniu wytacznie w trybie przy-
musowego arbitrazu panstwowego, jest stuszne i uza-
sadnione. Przeciez te same wzgledy, jakimi kierowano
sie w Zwigzku Radzieckim przy wytgczeniu tych
spraw spod dzialania przymusowego arbitrazu pan-
stwowego, majg miejsce, réwniez u nas, ¢dyz tak
w Polsce, jak w Zwigzku Radzieckim nie ma zadnych
istotnych réznic co do specyficznego charakteru han-
dlu morskiego. Stgd sam przez sie nasuwa sie wnio-
sek, ze i u nas wszystko przemawia za takim samym
uregulowaniem rozpoznawania tych spraw, jaki jest
-iewidziany w ustawodawstwie Zwigzku Radziec-
iego.

Wypada doda¢, ze o ile chodzi o orzecznictwo sado-
we w sprawach morskich, sady nasze majg juz nie-
mate doswiadczenie w rozpoznawaniu tych spraw.
Szczegélnie dawny Wydzial Handlowy Sadu Okrego-
wego w Gdyni, orzekajacy w sktadzie jednego sedzie-
go panstwowego i dwodch tawnikéw fachowcow, ma
za sobg pokazna ilos¢ spraw morskich nalezycie osa-
dzonych. Dorobek ten, w postaci dotychczasowego do-
Swiadczenia na tym polu, nie jest pozbawiony swego
znaczenia dla naszej gospodarki narodowej na odcin-
ku morskim.

NOWA TARYFA TOWAROWA TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
| OBNIZKA OPLAT O 26,640.

Z waznoécig od 1 lutego 1952 r. weszta w zycie nowg Ta-
ryfa towarowa transportu samochodowego i spedycji (Dz.
T. i Z. K. z r. 1952 Nr 1), ktéra oprécz pewnego uporzadko-
wania przepisbw ustala zupetnie nowe zasady obliczania
naleznosci za przew6z towaréw samochodami przy jedno-
czesnej znizce opiat przewozowych, wyrazajacej sie w prze-
cietnym obnizeniu tych optat o 26,6%.

Optaty starej taryfy samochodowej oparte byly na.optacie
wynajmu kilometrowego i odznaczaly si¢ duzg r6znicg opta-
ty za tonokilometr w zalezno$ci od wielkoéci uzytego do
przewozu pojazdu lub. wielko$ci przesytki. Oplata ta np.
przy wynajmie kilometrowym wyrazata sie rozpietosScig od
-2,40 z| (za tonokilometr samochodu — zespoiu o tadownosci
25 ton), przyjmujac wspob6iczynnik wykorzystania przebiegu
05 i byta jednakowa na wszystkich odlegto$ciach tak bli-
skich, jak i dalekich.

Ustalenie wysokos$ci optaty za tonokilometr w zalezno$ci
od uzytego pojazdu lub wielko$ci przesytki nie sprzyjato
uporzgdkowaniu stosunkéw miedzy klientem a przesiebior-
stwem przewozowym. Nie pozwalalo ono wtascicielowi to-
waru przy uktadaniu planéw i kosztoryséw na dokladne
ustalenie wysoko$ci kosztéw transportu mimo ustalenia jego
Sredniej odlegtosci.

Ponadto jednakowa optata za tonokilometr na wszystkich
odlegtosciach nie odpowiadata kosztowi wiltasnemu przewozu,
ktéry wprawdzie jest zalezny od wielko$ci uzytego do prze-
wozu pojazdu, ale tez jest zalezny i od odlegto$ci przewozu,
co ma wielkie znaczenie przy odlegtoéciach krétkich, gdzie
koszt wtasny jest odwrotnie proporcjonalny do odlegtosci.

Niezaleznie od optat za wszelkie przewozy samochodowe
istniata taryfg na przew6z materiatéw *budowlanych, obo-
wigzujgca od 1 lipca 1950 r., ktérej geneza wywodu sie od
taryfy za przewozy konne, gdzie opiata przewozowa byta
nierozdzielnie potgczona z optata za czynnos$ci tadunkowe,
co w praktycznym wykonaniu powodowato stale nieporozu-
mienia. Poniewaz czasami zachodzita potrzeba oddzielenia
opiat przewozowych od optat za czynnoéci tadunkowe, usta-
lono to w formie stosunku procentowego, przyjmujac 60%
optaty catkowitej jako naleznosci za przew6z, a 40% jako
naleznoé¢ za czynnoéci naladunkowe i wytadunkowe. Podziat

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg chairak*
urzedowego.

taki nie zawsze jest stuszny, bo trudno$ci przewozowe
i w zwigzku z tym uzasadnione wyzsze optaty nie koniecz-
nie musza sie¢ pokrywac¢ z trudno$ciami tadunkowymi: np.
towary wybitnie przestrzenne, opakowane w worki, zajmujg
duzg przestrzen 1 w malym stopniu wyzyskujg tadownos¢
pojazdu — muszg mie¢ optaty za przewdz znacznie wyzsza,
lecz wymagaja matego zachodu przy czynnosciach tadunko-
wych i nie ma uzasadnienia do podwyzszania tych optat.
Przy rewizji optat za przewozy samochodowe zwrécono sie
do wzoréw radzieckich i calg strukture optat oparto na jed-
nolitej tary ie samochodowej Zwigzku Radzieckiego.
Jednoczed$nie ze zmiang systemu obliczania optat nalezato
zmieni¢ przepisy o ich stosowaniu oraz niektére przepisy
przewozowe, odnoszace si¢ do optat, co wywotato koniecz-
nos$¢ zmiany catej taryfy transportu samochodowego.
Poniewaz optaty za ustugi spedycyjne, chociaz zwigzane
z przewozami, byiy ustalone oddzielnie, wtgczono je do ta-
iyly samochodowej, precyzujac pojecia: ustug spedycyj-
nych, czynnosci tadunkowych i skladowania towaréw.
Nowa taryfa towarowa transportu samochodowego i spedy-
cji, poza wydzielonymi w osobnym zarzgdzeniu optatami za
przewozy konne, taczy w sobie dwie taryfy obowigzujaca,
do tej pory, a mianowicie: Tymczasowag taryfe towarowga
pizedsiebiorstw uprawiajgcych zarobkowy przewé6z towaréw
pojazdami mechanicznymi i Taryfe optat za ustugi spedy-
cyjne w obrocie krajowym, sktadowanie towaréw oraz za
przewozy mebli i konne.

Przepisy i optaty nowej taryfy ujete sag w dziecigciu na-
stepujacych dziatach:
Dziat | zawiera postanowienia ogélne,

Dziat XX zawiera przepisy przewozowe,

Dziat Ill zawiera postanowienia taryfowe, odnoszace sig
do przewozu towaréw, >

Dziat IV zawiera klasyfikacje towaréw,

Dziat V zawiera tabele optat przewozowych,

Dziat VI zawiera postanowienia o dokonywaniu ustug spe-
dycyjnych wraz z -optatami za te ustugi,

Dziat VII zawiera postanowienia o dokonywaniu czynnos$ci
tadunkowych wraz z optatami za te czynno$ci,

Dziat vm zawiera postanowienia i optaty, za sktadowanie
towaréw w sktadach statych,

Dziat IX zawiera optaty dodatkowe.
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W przepisach ogoélnych 1 przewozowych poczyniono nie-
znaczne tylko zmiany w stosunku do stanu dotychczasowe-
go, a mianowicie:

1) uporzagdkowano postanowienia o przesytkach 1 wynajmie
w ten spos6b, ze zebrano w oddzielnym rozdziale prze-
pisy przewozowe,, odnoszace sig¢ do przesytek i w oddziel-
nym rozdziale przepisy, odnoszace sie do wynajmu. Do-
tychczasowe przepisy przewozowe byty ulozone nie we-
diug rodzaju ustug przewozowych, lecz wedtug kolejnosci
dokonywanych czynnos$ci przewozowych i w ten sposéb
przepisy o przesyitkach i wynajmie wzajemnie sie prze-
plataty.

2) Ustalono, ze taryia
a) przedsiebiorstwa
b) przedsiebiorstwa spéidzielcze i prywatne, jezeli otrzy-

maja zezwolenie na transport drogowy w wy$l art. 6
ustawy o transporcie drogowym,

c) branzowe przedsigbiorstwa przewozowe,

d) przedsiebiorstwa spedycyjne.

3) Okres$lono blizej poszczegélne rodzaje ustug.

4) Wprowadzono dalsze ograniczenia w wynajmie pojazdow,

zezwalajagc na odmoéwienie wynajecia pojazdu, jezeli na-

jemca wykazuje ustawiczne nienalezyte i nieracjonalne
wykorzystanie wymienionych pojazdéw.

Ustalono przymus optacania naleznosci z géry w chwili

zawarcia umowy na wykonanie zamoéwionych ustug.

Wyjatek stanowig przypadki przewidziane w osobnych
umowach lub takie, kiedy wystawienie rachunku nie jest
mozliwe w chwili zawarcia umowy ze wzgledu na niemo-
zliwoé¢ podania przez ustugobiorce doktadnych danych,
potrzebnych do obliczenia.

Jezeli ustugobiorca zamoéwit ustugi w nadmiernej ilosci,

optat obliczonych zgodnie z zaméwieniem nie zwraca sie,
chyba Ze odwotanie zamoéwienia nastgpito przed rozpo-

czeciem wykonania ustug.

Ujeto $cislej spos6éb i termin wnoszenia oraz zatatwiania
reklamacji, wyniklych z tytutu umowy o wykonanie
ustug, przewidzianych w taryfie. Termin wnoszenia re-
klamacji ustalono na 6 miesiecy od daty wykonania ustu-
gi, a termin zatatwienia reklamacji przez przedsigbior-
stwo przewozowe na 3 miesigce od wniesienia reklamaciji.
7) Wprowadzono do taryfy normy czasu postoju dla czyn-

noéci tadunkowych.

obowigzuje:
PKS,

6

N

6

N

W zalezno$ci od czasu potrzebnego dla natadunku i wy-
tadunku, wzorem taryfy radzieckiej, wszystkie towary
w klasyfikacji towaré6w’ podzielono na pie¢ kategorii.

8) Wprowadzono termin dostawy przesytek.

W postanowieniach taryfowych wprowadzono
przesytek ze wzgledu na wage: na przesyiki
1 catopojazdowe oraz ze wzgledu na zasigg:
miejscowe i zamiejscowe.

Jako rzecz zupeilnie nowg, réwniez wzorem
dzieckiej, wprowadzono klasyfikacje

przy kazdym towarze podano:

a) kategorig tadunku, do jakiej ten towar jest zboczony ze
wzgledu na normy czasu postoju pojazdu przy natadun-
ku i wytadunku tego towaru;

b) klase taryfowa, do jakiej dany towar jest zaliczony ze
wzgledu na wspétczynnik wykorzytianla przez ten towar
tadownoséci pojazdu. W ten spos6b towary, ktére wyko-
rzystujg tadownos$¢ pojazdu:

od loo proc. do 91 proc. zaliczono do klasy taryfowej 1

rozréznienie
drobnicowe
na przesytki

taryfy ra-
towaréw, w ktorej

" Q0 , " o, » . .. N 2 —
n 70 " » 51 » » » » " 3 J—
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W zaleznosci od tego ustalono wysoko$¢ optat dla
wszystkich klas, przyjmujac za podstawe nastgepujgcy sto-

sunek optat miedzy sobg: optaty klas 1:23:45 = 1:1, 21,
0:2, 4:4.

Jako zupetnie rzeczy nowo wprowadzono do taryfy prze-
pisy o spedycji, czynno$ciach tadunkowych i sktadaniu to-

waréw, wzorujagc sie na analogicznych przepisach
kich.'

W przepisach o spedycji
Jest wykonanie

radziec-

ustalono, ze ustuga spedycyjna
przez przedsigebiorstwo spedycyjne w za-

stepstwie nadawcy Ilub odbiorcy i na ich zlecenie takich
czynno$ci, zwigzanych z nadaniem Iub odbiorem przesytek
Przy przewozie w transporcie kolejowym, wodnym, lotni-
czym lub samochodowym, jak:

a) sporzadzanie dokumentéw przewozowych, zamawianie wa-
gonéw, zaopatrzenie poszczegdlnych sztuk w cechy itp.,
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b) zawiadamianie zleceniodawcy o przybyciu przesyiki,
c) wykupywanie przesytek,
d) sprzadzarrle odpowiednich dokumentéw w razie braku

lub uszkodzenia przesyiki,
e) dozorowanie przesytek w drodze itp.

Optaty za czynnos$ci spedycyjne zrézniczkowano w zalez-
noéci od czynnos$ci zwigzanych z nadaniem Ilub odbiorem
przesytek oraz od wagi ich i statych umoéw, zawieranych za
dokonywanie tych czynnosci.

W postanowieniach o czynno$ciach tadunkowych ustalono,
ze przez te czynnos$ci rozumie sie prace fizyczng, wykony-
wang przy natadunku, wytadunku lub przetadunku towaréw
przez przedsigbiorstwo.

Optaty za czynnos$ci tadunkowe uzalezniono od wagi prze-
sytki i rodzaju towaru. —

Ze wzgledu na wage rozrézniono optaty za czynnos$ci ta-
dunkowe przy przesytkach drobnicowych i wagonowych.

Rodzaj przesytek wptywa na czas czynnos$ci tadunkowych,
a poniewaz ze wzgledu na ten czynnik wszystkie towary
w klasyfikacji towaréw zaliczono do pieciu kategorii tadun-
kéw, wiec i optaty za czynnos$ci tadunkowe zrézniczkowano
w zalezno$ci od czasu wymaganego dla dokonania tych

czynno$ci, ustalajac mniejsze optaty dla towaréw, wymaga-
jacych krétszego czasu (zaliczonych do nizszych kategorii
tadunkéw).

Przeznaczeniem sktadéw jest przechowywanie towaréw na
zadanie zleceniodawcy.

Obok tego zasadniczego przeznaczenia w sktadach moga
by¢ dokonywane czynnos$ci dodatkowe jak: tgczenie drob-
nych partii w partie wigksze, sortowanie, oczyszczanie, stan-
daryzacja, przepakowywanie.

Optaty za przechowywanie towaréw w
zalezne sg od przestrzenno$ci towaru.
uwzgledniony jest przy zaliczaniu towaréw do poszczegél-
nych klas taryfowych, wiec i wysoko$¢ optat za przecho-
wanie towaréw w skitadach staltych zalezna jest od klasy
taryfowej, do ktérej zaliczony jest towar.

Optaty za przewdéz w nowej taryfie transportu samochodo-
wego oparto na koszcie wlasnym przy zastosowaniu natu-
ralnego systemu optat taryfowych, ktéry polega na tym, ze
optata przewozowa jest wprost proporcjonalna do objetosci
przewozonego towaru.

Z 'analizy kosztéw wtasnych przewozéw samochodowych
wynika, ze na wysoko$¢ kosztu wiltasnego maja wptyw mie-
dzy innymi nastepujgce zasadnicze czynniki:

sktadach statych
Poniewaz czynnik ten

a) tadowno$¢ uzytego do przewozu pojazdu,

b) wspétczynnik wykorzystania przez towar
jazdu,

c) wspoétczynnik, wykorzystania przebiegu,

d) czas na- i wytadunku,

e) odlegto$¢ przewozu,

i) droga, po ktérej dokonuje sie przewoéz,

g) rodzaj materiatu napedowego.

tadownosci po-

Do a) Celem uniknigcia przypadkowo$ci w optatach za prze-
wo6z, zaleznej od uzytego do przewozu pojazdu, zanie-
chano ustalenia réznych optat w zaleznosci od wiel-
kosci (tadowno$ci) pojazdu i ustalono jedna optate,
oparta na koszcie pojazdu o $redniej teoretycznej ta-
downosci 55 ton, jaka przyjeto na PKS na, rok 1952

Do'b) Wspédtczynniki wykorzystania przez towar tadownosci
pojazdu ustalono na podstawie $redniego procentu wy-
korzystania tadowno$ci pojazdu przez poszczegoblne
towary w kazdej klasie taryfowej, przy zalozeniu, ze
wspotczynnik dla klasy | wynosi 1, dla klasy 2 — 1,2,
dla klasy 3 — 16, dla klasy 4 — 24 i dla klasy 5 — 4.

Do c) Do obliczenia kosztu wtasnego przyjeto wspoétczynnik
wykorzystania przebiegu w wysokos$ci 0,5.

Do d) Czas na- i wytadunku przyjeto z instrukcji
cej normy czasu dla tych czynnosci.

Do e) Uwzgledniajagc koszty za 1 km zalezne od przebiegu
i koszty niezalezne od przebiegu oraz szybko$¢ tech-
niczng i eksploatacyjng ustalono wysoko$¢ optaty za
tonokilometr na réznych odlegto$ciach przewozu.

Do f) Za podstawe przyjeto droge bitg 2 klasy.

Do g) Do kalkulacji kosztu przyjeto tabor o mieszanym na-
pedzie.

ustalajg-

Dla wyr6znienia strat z tytutu postoju pojazdu przy czyn-
noéciach tadunkowych do optat przewozowych dodano stalg
optate, ktéra dla towaréw zaliczonych do:

kategorii IX wynosi 40 gr za | tone

WA
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kategorii Il wynosi 80 gr za 1tong
kategorii IV wynosi 200 gr za 1 tone
kategorii V wynosi 300 gr za | tone

Celem wutatwienia obliczania naleznos$ci przewozowej do-
ptaty te wliczono do stawek kazdej klasy, tworzagc w kazdej
klasie 5 optat dla pieciu kategorii tadunkéw.

Poniewaz na stalych liniach towarowych przewozi sie prze-
sytki mniejsze, ktére nie wykorzystujag pojemnos$ci pojaz-
doéw, optaty za te drobne przesytki ustalono w wysokosci
optat catopojazdowych podwyzszonych o 50 proc.

Celem zachecenia do wykorzystywania préznych przebie-
g(dw powrotnych przyznano w taryiie dla takich przewozéw
50 proc. znizke.

Podstawowym obliczaniem
wage przewozonego towaru.

Stawki za tone przewozonego towaru sg na tym
poziomie dla przesytek liniowych, obszarowych, jak i
wynajmie od tony.

nalezno$ci jest obliczanie za
samym
przy

Stawki za wynajem godzinowy beda stosowane tylko w nie-
licznych wypadkach, gdzie bytaby trudno$¢ ustalenia wagi
przewozonego towaru.

W tabeli optat przewozowych ustalone sg stawki za 1 to-
ne dla poszczegélnych odlegtosci. Optata za tonokilometr
dla tego samego towaru zmienia sie w zaleznoéci od odle-
glosci przewozu, malejagc w miare wzrostu odlegto$ci, co wy-
nika z nastgepujacego obliczenia:

Optata rub. b za 1 tonokilometr w ztotych
. Klasy taryfowe
@ i 1 2 1 3 1 4 1 5
&} Kategorie tadunkéw
o 1V i VvV iqy 11v |V
1 49 79 588 888 7,83 1083 11,76 14,76 1959 22,59
5 146 206 176 236 234 2, % 352 410 588 646
10 114 1,44 1,36 166 182 212 2,73 303 453 485
15 124 124 124 1,66 1811 2,48 268 414 434
D 1,13 118 133 158 1,73 2,36 251 394 4,09
5 0,89 095 1,07 113 143 1.491 2,15 221 358 3G3
100 0,85 088 1,02 1,05 1,36 1,39 2,03 206 339 342
200 084 086 1 1,02 1,35 1,36 2.00 2,03 338 338

tadunkowe (za prace fizyczng przy
na- i wytadunku) oparto réwniez na normach czasu usta-
lonych dla poszczegélnych kategorii tadunkéw i zaliczenia
towaru do jednej z kategorii tadunku.

W ten spos6b otrzymano za 1 czynno$¢ (1 rzut) pie¢ optat.

Optaty za czynnosci

na zmiane struktury optat, trudno
mozna to uczyni¢ jedynie

Nowg taryfe z uwagi
jest poréwnywaé¢ z taryfg stara,

dla poszczeg6lnych towaréw i za poszczeg6lne odlegtosci
przewozu, a wiec:
Optata za 1 tonokilometr w ztotych
5 km
Nazwa Obecna Projektowana
towaru
@ 8 o1 § . ° g
NS oR13 ke S5 3
a2 tio 13 & £ @©'o 14
Zboze w work. 990 ©°g° 1650 772 740 11512 — 84
Wegiel 990 705 1695 812 840 1652 — 55
Cegta zwykta 1050 600 1650 812 840 1652 + 0O
Cement w work. 1050 600 1650 772 740 1512 — 8
Piasek 735 420 1185 732 640 1372 + 188
Wapno palone 1680 960 2640 1032 1260 2292 — 132
Nazwa Optata za tong w groszach za odlegto$é
towaru 17 km
i
Zboze w work. 2592 660 ; 3252 1760 740 2500 — 231
Wegiel 2392 703 3297 1800 840 2985 — 95
Cegta gyykta 2850 600 3450 1800 840 2640 — 235
Cement w work. 2850 600 3450 1760 740 2500 — 27,3
Piasek 1995 420 j 2415 1720 640 2360 — 23
Wapno palone 4560 960 5520 2020 1260 .3280 — 40,6

transport
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Jak wynika z powyzszego zestawienia nowe op’'aty prze-

wozowe s wszedzie nizsze od optat starych, lecz réznice
te na odlegtosci 5 km sg mniejsze niz na odlegtoéci 17 km

($rednia odlegto$¢ przewozéw PKS).

Natomiast optaty za czynnos$ci tadunkowe (robocizne)
z uwagi na to, ze przy materiatach budowlanych sa obli-
czone procentowo od catoséci optaty,, sg nieznacznie wyzsze
od optat staiych. W sumie dajg do$¢ powazne znizki docho-

dzace np. przy wapnie palonym do 40 proc.

Przyjmujac przecietng $rednig odlegto$¢ 17 km optaty
przewozowe nowej taryly sg o 266 proc. nizsze od prze-
cietnej optaty przewozowej liczonej wedtug starej taryfy.
Réznica ta zmniejsza sie na odlegtoéciach krétszych, ponie-

waz w optatach starej taryfy nie uwzgledniono szybkiego
zwiekszenia si¢ kosztu wtlasnego na odlegtoéciach krotkien,
natomiast na odlegto$ciach dalszych r6znica w optatach prze-

wozowych miedzy starg i nowa taryfg zwieksza sie dosy¢
znacznie.
Poniewaz transport samochodowy w ustroju socjalistycz-

nym ma by¢ dopetnieniem transportu kolejowego, powinien
by¢ na krotszych odlegto$ciach tanszy, a na dalszych odle-
gtosciach drozszy od transportu kolejowego.

(@] ile temu postulatowi odpowiadajag nowe optaty taryfy
samochodowej ilustruje nastgpujace zestawienie, w ktérym
do optaty za przewédz kolejowy doliczono optate za dowie-
zienie do stacji nadania 3 km i za odwiezienie od stacji

odbioru 3 km oraz koszty przetadunku na stacji nadania
i stacji przeznaczenia.
Stosunek procentowy optat samochodowych
Na odle- yjasy 1 klasy 5 klasy | klasy 5
glos¢ km  yateqg. tad. | |Kkateg. fad. \ kateg. tad. | kateg. tad. V
lo optat kolej, klasy 1 do optat kolej, klasy 28
5 — 843 — 654 — 62,7 — 521
10 — 77 — 493 — 427 — 269
20 63,6 + 186 — 21 + 229
50 351 + 57,7 + 1127 + 169,7
100 — 92 + 1447 + 2763 + 396,1
200 + 18,2 + 2581 + 558,9 + 8391

Jak z powyzszego zestawienia wynika na krotkich odle-
gtosciach opiaty tary,y samochodowej sg znacznie nizsze.

Poniewaz budowe taryfy kolejowej oparto na innych kry-
teriach niz budowe taryfy samochodowej, trudno moéwicé
o stuprocentowym dostosowaniu jednych optat do drugich,;
lecz przy towarach cennych, zaliczonych w taryiie kolejo-
wej do klasy 1 jeszcze przy odlegto$ci 10 km optaty tary-
fy samochodowej sag taiisze od optat taryfy kolejowej. Na-
wet przy optatach klasy 26, do ktérej w taryfie kotejowej
zaliczone sg towary tan.e o charakterze masowym i dla kt6-
rych transport samochodowy Jest mniej wtasciwy, opiaty
taryfy samochodowej sg tansze od odlegtosci do zo km.

F. M

JEDNOLITA SPRAWOZDAWCZOSC
W ZAKRESIE TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

Zarzadzeniem Przewodniczagcego Panstwowej Komisji Pla-
nowania Gospodarczego z dnia 15 stycznia 1952 r. zostata za-
twierdzona instrukcja i formularze jednolitej sprawozdaw-
czos$ci w zakresie transportu samochodowego.

Zarzadzenie to niewatpliwie przyczyni sie w duzym stop-

niu do uporzadkowania naszej gospodarki samocnodowe).
Brak jednolitej sprawozdawczoéci uniemozliwiat dotychczas
planowania transportu samochodowego i poréwnywalnos$¢

gospodarki samochodowej w dwéch instytucjach.

Dotychczasowe formy sprawozdawczos$ci nie spetniaty
wtasdciwej roli, gdyz: po pierwsze - nie byly jednolite dta
Wszystkich jedribstek gospodarki uspotecznionej; po drugie —
dawaly niewystarczajgce minimum wskaznikéw, co uniemo-
zliwiato analize pracy taboru samochodowego i po trzecie —
nie byly analizowane poprzez wszystkie szczeble admini-
stracji panstwowej, lecz przewaznie dochodzily do central-
nego zarzadu, a ministerstwo nie orientowato sie w sposo-
bie wykorzystania samochodéw przez podlegte mu przed-
sigbiorstwa, a zatem nie miatlo mozliwos$ci zarzgdzania tran-
sportem resortowym,
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Na tamach ,Transportu t Spedycji*
liSmy niedoskonato$¢ najbardziej
mu sprawozdawczos$ci, t. zw. ,systemu Dorganowskiego“
(w/g nomenklatury b. Ministerstwa Komunikacji wzér TS
DDi konieczno$¢ jego nowelizacji (patrz ,Transport i Spedy-
cja“ rok 1950, nr 6, str. 227 ,Sprawozdanie z eksploatacji
pojazdéw mechanicznych® i nr 10, str. 364 Z. Olendzlci ,Jesz-

cze; o TS 90“). System ten, ktory zostat wprowadzony za-
rzgdzeniami Ministra Przemys$lu i Handlu z dnia 29 listo-

pada 1947 r. i z dnia 20 marca 1948 r, byt w swoim czasie
duzym postepem na odcinku uporzadkowania gospodarki sa-
mochodowej, jednakze od czasu jego wprowadzenia nauczy-
liSmy sie wiele i nasz transport samochodowy wymagat
bardziej doktadnej i gtebszej sprawozdawczos$ci. Jednoczes$-
nie wprowadzone w miedzyczasie nowe karty drogowe za-
rzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 5 grudnia 1949 r.
(patrz ,,T i S* 1950 r. nr 2, str. 81) i karty eksploatacyjne —
zarzadzeniem z dnia 19 pazdziernika 1950 r, (patrz ,T i s"
1951 r. nr 2, str. 71) umozliwity poglebienie sprawozdawczo-
$ci samochodowej.

parokrotnie omawia-
rozpowszechnionego syste-

Prace nad metodg sprawozdawczos$ci trwaty dos¢ diugo
1 dlatego tez wprowadzony obecnie system sprawozdawczy
mozna uwaza¢ za przemys$lany. Projektodawcy, opierajac
sie¢ na wzorach radzieckich, korzystali jednoczeénie z dysku-
sji, prowadzonej na lamach polskiego czasopiS$miennictwa
fachowego') i dlatego tez mozna uwaza¢ wprowadzony sy-
stem za oparty na mocnych zatozeniach teoretycznych, wy-
prébowanych w praktyce t przystosowanych do naszych wa-
runkéw administrowania transportem .samochodowym.
Jednolita sprawozdawczo$¢ dotyczy wszystkich jednostek’
uspotecznionych za wyjatkiem przedsigbiorstw przewozéw
publicznych, a wiec PKS, MPK i WPK oraz spétdzielczos¢
przewozowej i jednostek wojskowych. Innymi .mdéwigc sto-
wy, jednolita sprawozdawczo$¢ obejmuje swoim zakresem
wszystkie pojazdy zgrupowane w t. zw. taborach wtasnych,
niezaleznie od tego, w jakich formach organizacyjnych da-
ne tabory sie znajduja. To znaczy obejmuje i przedsiebior-

stwa transportowe ,branzowe", i wydzielone dzialy tran-
sportowe, i samochody eksploatowane systemem gospo-
darczym.

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG o jednolitej spra-
wozdawczoéci uniewaznia sprawozdawczo$¢ b. Ministerstwa
Przemys$lu i Handlu o ktérej wspomnieliS§my na poczatku
(TS 98 i TS 95) oraz sprawozdawczo$¢ statystyczng przed-

siebiorstw handlu wewnetrznego w zakresie sprawozdawczo-
Sci transportowej (wzory SH 28 i SH 29). Jednocze$nie,
wzigwszy pod uwage niezwykle réznorodne formy organi-
zacyjne eksploatacji samochodéw, zarzadzenie dopuszcza
uzupetnienie obowigzujacych formularzy dodatkowymi ru-
brykami przez poszczegdlne ministerstwa, jednakze tego ty-
pu rozszerzenie sprawozdawczo$ci wymaga uzyskania zgo-
dy Departamentu Komunikacji i tacznoéci PKPG. Formula-
rze sprawozdawcze sa dwéch rodzajéw, a mianowicie:

1. Sprawozdanie z iloSci posiadanych pojazdéw samocho-
dowych i ich wykorzystania (formularz STS 1 — patrz
'wzdér). Jest to sprawozdanie, dotyczace eksploatacji wlasne-
go taboru samochodowego.

2. Sprawozdanie z rodzajéw przewozéw (formularz STS
2 — patrz wz6r). Jest to sprawozdanie, okre$lajgce, lle ta-
dunk6éw zostato przewiezionych, przez jaka organizacje

przewozowg 1 jakiego charakteru przewozy byty dokonane.
Sprawozdania na formularzu STS }t sporzadzajg wszystkie
urzedy, instytucje* panstwowe 1 jednostki gospodarki uspo-
tecznionej, posiadajagce w swym uzytkowaniu pojady sar*6-
chodowe. Natomiast sprawozdania na formularzu STS 2 spo-)

i) Patrz ,T i S" r. 1950 nr 1, str. 9 J. Ender — ,Analiza
sprawnoséci taboru samochodowego“. R. 1951 nr 8, str. 365
Wt Kaczorowski — ,Uwagi o planowaniu i kontroli eksploa-
tacji samochod6éw"“. R. 1951 nr 6, str. 245 T. Kwiatkowski ~-
,Sprawozdawczo$¢ i statystyka w transporcie samochodo-
wym*“. R. 1951 nr 6, str. 205 Z. Lipowski — ,Codzienne pla-
nowanie i kontrola eksploatacji towarowych pojazdéw sa-
mochodowych“. R. 1951 nr 12, str. 496 A. Rostocki — ,Pod-

stawowe zasady sprawozdawczo$ci w transporcie samocho-

dowym®“. R. 1951 nr 4, str. 155 Z Zanleski — ,Analizujemy
wyniki gospodarki samochodowej*.

,Przeglad Komunikacyjny“ R. 1950 nr 10, str. 352 dr W4
Patlikowskl — ,Statystyka transportu“. R. 1950 nr 12 str. 432
dr wt. Patlikowskl — ,Statystyka ilostanu 1 pracy tab°™. *
R. 1951 nr 3, str. 96 Inz. T. Sokotowski — ,Cele i zadania
sprawozdawczoéci stalysiycznej w transporcie samochodo-
wym". R. 1951 nr 4, str. 139 St. Mroszczak — ,Sprawozdaw-

czo$¢ statystyczna, a kontrola wykonania planéw eksploa-
tacyjnych w panstwowych przedsigbiorstwach komunikacyj-
nych".

TRANSPORT Str. 105

rzagdzajg jedynie jednostki gospodarcze, ktére opracowy-
watly plan przewozéw, zgodnie z zarzadzeniem Przewodni-
czacego' PKPG nr 232 z dnia 16 lipca 1951 r. w sprawie pla-
nu przewozéw na rok 1952 (patrz ,T i S* 1951 r. nr 9, str.
394). Cala sprawozdawczo$¢ jest oparta na dokumentach pier-
wotnych, o ktérych mowili§my wyzej, to znaczy na karcie
drogowej i na karcie eksploatacyjnej. Sprawozdanie STS |
jest tak pomys$lane, ze kazdy zapis w nim dokonany, jeS$li
nie wynika z karty eksploatacyjnej bezpos$rednio, to stano-
wi wynik przeliczenia danych z kart eksploatacyjnych.

Sprawozdanie STS i jest podzielone na cztery czesci (A,
B, C i D). Czeé¢ A obejmuje dane sprawozdawcze z wyko-
rzystania samochodéw ciezarowych i ciggnikéw, czes¢ B
z wykorzystania przyczep, czes¢ C z wykorzystania samo-
chodéw osobowych, autobuséw i samochodéw specjalnych,
za$ cze$¢ D Jest posSwigcona analizie sprawozdania.

Graficznie formularz jest tak rozwigzany, ze cze$¢ A sta-
nowi pierwszg strone sprawozdania, a czeéci B, C. i D
stione druga.

Oméwmy pokrétce poszczeg6blne czesci.

Cze$¢ A, czyli sprawozdanie z wykorzystania samochodéw
ciezarowych, zawiera dane dotyczace ilostanu pojazdoéw
w ostatnim dniu miesigca (rubryki 3 i 4), dane dotyczace
ich pracy (rubryki 5 — 15) oraz wspétczynniki, wynikajace
z poprzednich danych (rubryki 16 — 22). Wszystkie dane
odnoszg sie do grup pojazdéw, ktére sa okreélone w rubry-
ce 2. Grupy wymienione w tej rubryce wynikajag z klasy-
fikacji uzytkowej pojazdéw mechanicznych i przyczep (SE—
155), zatwierdzonej Zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
nr 175 z 16 maja 1951 r. (patrz ,,T i S* 1951 r. nr 9, str. 395)
i sg podzielone w zaleznos$ci od tadownos$ci pojazdu. W po-
szczegblnych grupach sa wydzielone niektére typy pojaz-
doéw, na analizie pracy ktérych specjalnie powinno nam za-
leze¢. Sa to pojazdy typowe dla naszego transportu samo-
chodowego. Wydzielone wiec sa: Lublin FSC 51 (GAZ 51),
Star 20, ZIS 150, ZIS 585 Skoda 706 R, Star C 60 i Ursus 45.
Poza tym sg pozostawione wolne miejsca na”“wpisanie do-
datkowych typéw pojazdéw charakterystycznych nie dla
catej naszej gospodarki samochodowej, lecz dla niektérych
resortow, (powinny zosta¢ tu wpisane np. Horchy, Pragi
RND lub ihne pojazdy, ktérych prace dany resort chce spe-
cjalnie szczegdétowo przeanalizowac).

Bezposredni uzytkownik pojazdéw samochodowych, spo-
rzagdzajagcy sprawozdanie, powinien, przystepujac do tej
pracy, przede wszystkim posegregowaé¢ karty eksploatacyj-
ne poszczegbélnych pojazdéw w/g grup wymienionych wy-
zej, gdyz, jak wspomnieliSmy, wszystkie dane zawarte
w sprawozdaniu wynikaja wtasnie z kart eksploatacyjnych.
| tak rubryki: 4 — suma tadownos$ci, 5 — wozodni w -po-
siadaniu, 6 — wozodni pracy, 7 — godzin pracy, 8 — godzin
postoju, 9 — ilo$¢ jazd z tadunkiem, 10 — przebieg km
og6tem, 11 — przebieg tadowny, 12 — przewéz ton ogoétem,
13 — przew6z na przyczepach, 14 — praca przewozowa 0g0-
tem i 15 — praca przewozowa przyczep — powinny zawie-
ra¢ dane, stanowigce sume zapis6w w odpowiednich rubry-
kach zgrupowanych kart eksploatacyjnych.
Natomiast rubryki pozostate.stanowig wskazniki,
jace z odpowiedniego przeliczenia danych z
rubryk.

Omoéwimy pokrétce sposéb obliczania tych wskaznikow.
Srednig tadowno$é (rubryka 16) poszczegélnych grup ta-
boru oblicza sig w sposéb nastepujgcy:

wynika-
poprzednich

a) iloé¢ wozodni kazdego pojazdu samochodowego nalezy
pomnozy¢ przez tadowno$¢ tego pojazdu. W ten sposéb
otrzymuje sig¢ tonodnt pracy pojazdu;

b) nalezy zsumowaé¢ tonodni pracy wszystkich pojazdéw,
wchodzgcych w skiad grupy pojazdéw;

c) otrzymanag sume nalezy podzieli¢ przez sume wozodni
pracy — wynikiem bedzie $rednia tadownos$¢ grupy.

Sredniej tadownosci nie wylicza sie dla catego taboru, dla
ciggnikéow i dla przyczep, poza tym S$rednia tadownos$¢
obliczona i wpisana do rubryki 16 dotyczy wytgacznie po-
jazdoéw silnikowych.

Sredni odcinek pracy (rubryka 17) jest to ilo$é kilometrow
przejechanych przez pojazdy z tadunkiem, podzielona przez
ilos¢ jazd wykonanych przez te pojazdy z tadunkiem.

Szybko$¢ eksploatacyjna (rubryka 19) jest to stosunek
og6lnego przebiegu taboru, wzglednie pojedynczego pojaz-
du, wyrazony w kilometrach, do godzin pracy taboru,
wzglednie okreélonego pojazdu.
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Sprawozdanie

[nazwa i adres jednostki)

A ? » ISWozodni
<E.

Godzin

1

Grupa ciezarowych

L pgeizdéw samochodowych =
P- 2 3
1 Razem wsziMie pol.ci?z/smxh.cii4
? Razemsamockcigz.iagtp.siodfowe
OdO0 do 0,51 wtpcznie
Ponad 0,5do 1,0/ "

Ponad 1,0do2.51

3

4

5

6 wti/mCAZS/ ILublin-FSC5I)

7 Ponad2,5do5,0t. wtycz.zeiQgn.s'nH.
& tvU/m Star20

9 - Zis 150

Zis5S5

wtym Skoda 708ft

1

12

13 powyzej5,0Htqczniez ciggn siodt.) -
U

15 " Stor CdSOltiagn.siodtowy)

11 Razemdag.typu roin.foez siodt)

18 wtym Ursus45
19

> = X
< X
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Pierwsza strona sprawozdania STS 1

Wydajnoé¢ roboczg charakteryzuje stosunek wykonanych
tono kra do godzin pracy pojazdéw samochodowych i obll-
cza sie ja przez podzielenie lloSci wykonanej pracy przewo-
zowej przez ilo§¢ godzin pracy.

Wspétczynnik wykorzystania
stosunek wozodni

taboru (rubryka 20) jest to
pracy do wozodni w posiadaniu.

Wspoétczynnik wykorzystania przebiegu (rubryka 21) jest
to stosunek kilometrow przejechanych z tadunkiem do iloSci
kilometré6w przejechanych w ogoéle.

Wspoétczynnik wykorzystania pracy przewozowej (tadow-
noéci — rubryka 22) oblicza si¢ wytgcznie dla samochodoéw
cigzarowych. Nie oblicza sig go natomiast dla przyczep
1 dla ciggnikéw. Wspotczynnik ten jest to stosunek tonoki-
lometréw, wykonanych przez samochody cigzarowe faktycz-

nie, do mozliwych do wykonania przy przebiegu z ta-
dunkiem.
Wspoétczynnik wykorzystania pracy przewozowej (tadowno-

$ci) nalezy obliczy¢ nastepujaco:

a) Od ilosci tonokilometréw ogétem (rubryka 14) nalezy
odjg¢ ilos¢ tonokilometréw wykonanych na przyczepach
(rubryka 15),

b) ilos¢ kilometrow przejechanych z tadunkiem (rubryka
11) nalezy przemnozy¢ przez $rednig tadownos$¢ (rubryka 15),

c) réznice, obliczong w punkcie a), nalezy podzieli¢ przez
iloczyn obliczony w punkcie b) — wynikiem bedzie wsp6i-
czynnik wykorzystania tadownosci.

Jak wigc z powyzszego wynika,
karty eksploatacyjne,
mularz sprawozdawczy,
liczen.

W bardzo podobny sposéb jest réwniez utozona cze$¢ C
sprawozdania, obejmujagca sprawozdanie z pracy pojazdéw
osobowych i specjalnych. Cze$¢ C zawiera oczywiscie o wie-
le mniej rubryk, gdyz nieistotne jest tu analizowanie pra-
cy przewozowej i dlatego tez cze$¢ ta obejmuje dane, wy-
nikajgce z kart eksploatacyjnych, a dotyczace wytacznie
czasu pracy i ilosci kilometréw przebiegu.

Czeé¢ B sprawozdania odnosi sie¢ do wykorzystania przy-
czep i powinna by¢ opracowana na podstawie zestawienia
miesigcznego wozodni pracy przewozowej przyczep. Wpro-

posiadajgc wypetnione
mozemy bez trudnoéci wypetni¢ for-
dokonujagc arytmetycznych prze-

wadzony do tej czes$ci wspéiczynnik wykorzystania taboru
przyczep, jest to stosunek wozodni przyczep w pracy do
wozodni przyczep w po.i.adaniu.

Czeé¢ B sprawozdania. Jak réwniez rubryki 13 1 15 czesci

A, umozliwiajg doktadng kontrole wykorzystania przyczep,
co jest niezwykle istotne, wzigwszy pod uwage duzg Ilos¢
przyczep wprowadzong obecnie do naszego parku i mozli-
woé¢ osiggnigcia, dzigki przyczepom, powaznego zwieksze-
nia wydajnosci samochodéw ciezarowych.
Unie Suma tado- Wozudni Wspotczyn
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Dowéz wzglednie odwéz tadunkéw
z innego rodzaju srodkow trans-
-portowych
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tub dystrybucyjnym

3 Przewozy samoistne (od dostawcydo
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4 Przewozyiinne
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Pierwsza strona sprawozdania STS 2

Cze$¢ D sprawozdania stanowig wyjasnienia i omoéwienia
danych, zawartych w czes$ciach wyzej oméwionych. W czelci
tej postawiono sprawozdawcy sze$¢ zasadniczych pytan,
a mianowicie:

1. Co zrobiono dla powiekszenia szybkoéci technicznej?
2. Co zrobiono dla skrécenia czasu czynnos$ci tadunko-
wych?

3. Co zrobiono dla przediuzenia dobowego czasu pracy?

4. @& zrobiono dla zwigkszenia wspétlczynnika wykorzy-
stania taboru?

5. Co zrobiono dla zwiekszenia gotowos$ci techniczenej
taboru?

6. Co zrobiono dla zwiekszenia wspoéiczynnika wykorzy-

stania przebiegu?
Fakt postawiefila tych pytan ma bardzo duze znaczenie,
gdyz kazdy sprawozdawca bedzie musiat na nie odpowie-

dzie¢, a zatem bedzie musiat zastanowi¢ sie nad tym, jak
jest wykorzystywany jego tabor.

Sprawozdanie STS 2 opracowuje si¢ na o wiele prost-
szym formularzu. Nie bedziemy tutaj wyjasnia¢ sposobu

wypetniania poszczeg6lnych rubryk tego formularza. Wy-
jasnimy tylko skad nalezy bra¢ do tego sprawozdania od-
noéne dane.

Sprawozdanie STS 2 wypetnia sie réwniez na podstawie
kart drogowych soraz na podstawie faktur przewoznikéw
publicznych dokonujacych przewozéw dla jednostki opraco-
wujgcej sprawozdanie.
mPoniewaz jednak w kartach drogowych nie jest uwidocz-
niony rodzaj przewozoéw, jednostka uzytkujaca wtasne po-
jazdy powinna postepowaé nastgpujgco:

a) o ile przewozy rzznych rodzajow (w/g podziatu uwi-
docznionego w formularzu sprawozdawczym) sg wykonywa-
ne tymi samymi pojazdami samochodowymi, jednostka spra-
wozdawcza powinna prowadzi¢ dzienne sprawozdanie z ro-
dzajéow przewozOéw i na podstawie dziennych sprawozdan —
zestawia¢ sprawozdanie miesigczne;

b) o ile przewozy poszczegélnych rodzajéw sga wykony-
wane zawsze tymi Samymi pojazdami, wéwczas sprawozda-
nie miesigczne mozna opracowaé na podstawie wynikéw,
otrzymanych z podsumowania kart eksploatacyjnych da-
nych pojazdéw.

e) o ile jednostka sprawozdawcza oddeleguje swoéj pojazd

samochodowy do Innej
cji na okreslony czas,
czas jednostka
z rodzajow

jednostki, stawiajac go do dyspozy-
a nie do okre$Slonego zadania, wow-
uzytkujgca powinna ztozy¢ sprawozdanie
przewoz6w wykonanych pojazdem za okres
jego uzytkowania.

Druga strona sprawozdania STS 2 jest
wyjas$nienia, analize i uwagi w formie
Jednolita' sprawozdawczoé¢ przebiega
szczeble, az do wtadz najwyzszych, jednakze nie istnieja
osobne formy sprawozdan zbiorczych, gdyz sprawozdanie
zbicrcze opracowuje sie na tych samych formularzach.

przeznaczona na
opisowej.
poprzez wszystkie

Terminarz przesytania sprawozdan
jaco:

a) bezposredni uzytkownicy pojazdéw przesylajg spra-
wozdania do jednostek nadrzednych do dnia 10 nastgpnego
nperigca po miesigcu sprawozdawczym,

jest ustalony nastepu-

b) jednostka nadrzedna przesyta do ministerstwa, ktére-
mu podlega, sprawozdanie zbiorcze do dnia 20 nast. mieS$.
po mie$. sprawoz., o ile istnieje czterostopniowa struktura

organizacyjna, jednostka, bezposrednio podlegta minister-
stwu, jest obowigzana przesta¢ do ministerstwa sprawozda-
nie w tym samym terminie i woéwczas musi terminy dla
szczebli nizszych odpowiednio zmodyfikowac;

c) ministerstwo przesyta sprawozdanie zbiorcze z calego
resortu do dnia 30 nast. mieS. po mles. sprawoz. do PKPG,
Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego 1 Gtow-
nego Urzedu Statystycznego;

d) MTDiIL do dnia 15 drugiego miesigca po miesigcu spra-
wozdawczym sporzadza sprawozdanie og6lne z pracy catego
taboru smochodowego w kraju i przesyta je do PKPG.

terminarz
ze bez trudnos$ci

Jak wigc z
sprawozdan

powyzszego wynika,
jest tak utozony,
minéw dotrzymac.

Na specjalng uwage =zastuguje

przesytania
mozna ter-

fakt, ze osobno powinny
byé¢ opracowywane sprawozdania dla jednostek finansowa-
nych z budzetu, a osobno dla jednostek pracujacych na za-
sadzie rozrachunku gospodarczego.

W instrukcji jest specjalnie mocno podkreslone zagadnie-
nie analizowania sprawozdawczo$ci. W instrukcji czytamy:
.Na kazdym szczeblu organizacyjnym, przez ktéry prze-
chodzg sprawozdania STS 1 i STS 2, powinna by¢ przepro-
wadzona szczeg6towa analiza pracy pojazdéw samochodo-
wych w podlegltych jednostkach oraz prawidtowo$¢ wyko-
rzystania transportu pizewoznikéw publicznych.

Analiza sprawozdan powinna uwzgledniac:

1) zgodno$¢ sprawozdania z niniejsza instrukcja,
2) wydajno$¢ pracy pojazdéw samochodowych
w drodze"analizy wskaznikéw podanych w
3) stopien wykorzystania przyczep,
4) wtasciwos¢é zastosowania transportu
danego rodzaju przewozdw.

5) prawidlowo$¢ zastosowania odpowiednich
dow do charakteru ptacy jaka wykonuja,
6) nadmiar lub niedobér pojazdéw w jednostce skladaja-
cej sprawozdanie,

(ustalong
sprawozdaniu),

samochodowego do

typéw pojaz-

W wyniku analizy sprawozdan, powinny by¢ wydane przez
jednostke, analizujacg sprawozdanie, jednostce podlegtej od-
powiednie zarzadzenia, majace na celu:

1) podniesienie wydajnoséci eksploatowanych posiadanych
pojazdéw samochodowych,

2) podniesienie stopnia wykorzystania przyczep,

3) polecenie dokonywania niektérych przewozéw
Srodkami transportowymi.

Innymi
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4) uzupetnienie lub zmniejszenie ilosci posiadanych pojaz-
déw samochodowych,

5) zmniejszenie lub zwigekszenie ilosci tadunkéw zleconych
do przewozu przewoznikom publicznym,

6) przesunigcie pomiedy podlegtymi jednostkami pojazdéw
samochodowych w taki sposéb, azeby wtasciwe pojazdy wy-
konywaty wtasdciwg prace przewozowg"“.

ZacytowaliSmy powyzszy ustep, azeby specjalnie mocno
podkresli¢ konieczno$¢ jak najbardziej dogtebnej analizy
sprawozdawczo$ci i wycigganie z niej wnioskéw, gdyz mu-
simy pamigta¢, ze sprawozdawczo$¢ nie analizowana, prze-
staje by¢ sprawozdawczo$cig, przestaje by¢, narzedziem go-
spodarki planowej, a staje sie niepotrzebnym obcigzeniem
biurokratycznym.

Zarzadzenia, instrukcje i formularze zostaly opublikowa-
ne w Biuletynie PKPG Nr 6 z 1952 r. pod poz. 40
Niezaleznie od tego ukazg sig¢ w formie broszury, wydanej
przez Wydawnictwa Komunikacyjne, wraz z przykiadem
wypetnionych formularzy Same formularze bedag centralnie
drukowane i rozprowadzane na zamoéwienie. W nastepnym
numerze podamy czytelnikom doktadne dane co do zama-
wiania drukéw. Nie ulega watpliwos$ci, ze jednolita spra-
wozdawczo$¢, mimo prostej Jormy, bedzie w poczatkowym
okresie nastreczata pewne trudnoéci, dlatego tez prosimy
zwracaé¢ sie drogg listowng do naszej redakcji z wszelkimi
watpliwosciami, dotyczacymi omawianej sprawozdawczosci-
a redakcja zobowigzuje sie do stalego zamieszczania odpo-
wiednich wyjaénien. (A, R)

SPOSOB UDZIELANIA ZEZWOLEN
NA PUBLICZNY TRANSPORT DROGOWY

W ramach zarzadzehn wykonawczych do ustawy z dnia
8 stycznia 1951 r. o transporcie drogowym (,Transport nr 3
str. 126 z 1951 r.) ukazalo sie Zarzadzenie Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego z dnia 27 listopada 1951 r.
w sprawie udzielania zezwolefn na publiczny transport dro-
gowy (Monitor Polski nr A-2 z dnia 15 stycznia 1952 r.).
omawianego Zarzadzenia zezwolenia na wykony-
wanie publicznego transportu drogowego mozna udziela¢
w zakresie potrzeb transportowych ustalonych przez komi-
sje koordynacji transportu (ustawa o transporcie drogowym)
na wykonywanie:

W mysl

miedzy osiedlami
lub osiedlach be-

1) regularnej komunikacji autobusowej
oraz w miastach stanowigcych powiaty,
dacych uzdrowiskami,

2) nieregularnego transportu taksowkami

os6b autobusami,

oraz dorozkami samochodowymi i konnymi,

3) nieregularnego transportu rzeczy cigzarowymi pojazdami
samochodowymi, jak réwniez bagazowymi takséwkami
oraz dorozkami samochodowymi i konnymi.

Do takséwek Zarzadzenie zalicza osobowe i bagazowe

(z nadwoziem ciezarowym o tadownos$ci do 750 kg) pojazdy
samochodowe i konne oraz motocykle z przyczepami baga-
zowymi, zaopatrzone w taksometry; do dorozek te same
pojazdy bez taksometréow.

Na obszarze miast liczacych ponad 100.000 mieszkancow
nieregularny transport poza autobusami moze byé wykony-

wany tylko takséwkami samochodowymi lub konnymi.
Obszar wykonywania nieregularneo transportu, na
ktéry wydano zezwolenie, nie moze w zasadzie przekraczac

granic administracyjnych obszaru podlegtego wtadzy, ktéra
udzielita zezwolenia. Jednakze zezwolenie obejmujace ob-
szar powiatu dotyczy réwniez obszaru miasta lezacego we-
wnatrz tego powiatu, a stanowigcego odrebny powiat, w ra-
zie potrzeby wjazdu do tego miasta lub przejazdu przez me.
Xoza tym na podstawie zezwolenia obejmujgcego obszar
miasta stanowigcego powiat lub osiedla bedacego uzdrowis-
kiem, transport moze by¢ wykonywany réwniez na obszar
lub z obszaru graniczacego z nim innego miasta lub uzdro-

wiska jak réwniez na obszary podmiejskie danego miasta
lub obszary przyuzdrowiskowe okreslone przez wtasciwg
komisje koordynacji transportu.

To samo stosuje sie do obszaru m. st. Warszawy i m. to-

dzi w odniesieniu do transportu wykonywanego na podsta-
wie zezwolenia obejmujacego obszar powiatu lub wojewé6dz-
twa warszawskiego i tédzkiego.

Zezwolenie na wykonywanie transportu publicznego moze

uzyskac:
1) osoba fizyczna posiadajgca znajomos$¢ jezyka polskiego
w mowie i pi$mie, nie karana za przestepstwa przeciw

TRANSPORT
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bezpieczenstwu Panstwa i przestepstwa popetniane z che-
ci zysku, ktérej kwalifikacje do prowadzenia przedsie-
biorstwa transportowego danego rodzaju potwierdzi wta-
Sciwa wojewddzka organizacja branzowa,

2. spéidzielnia i spoétka, ktérej zadaniem jest wykonywanie

danego rodzaju transportu. Podstawag do stwierdzenia te-
go faktu jest dla spétdzielni rejestr spétdzielni pracy tran.
portowej, natomiast dla spétek zawartych na zasadzie
kodeksu zobowigzan — umowa sp6iki z podpisami po-
Swiadczonymi przez notariusza, a dla spétek handlo-
wych — rejestr handlowy.
Zezwolen udzielaja:
1) na nieregularny transport o0s6b i rzeczy taks6owkami

i dorozkami samochodowymi i konnymi oraz takséwkami
samochodowymi i konnymi na obszar uzdrowiska nie be-
dgcego miastem stanowigcym powiat w razie odpowied-
niej decyzji Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
— prezydia powiatowych rad narodowych.

2) na nieregularny transport oséb (z wyjatkiem transportu
wykonywanego autobusami) i rzeczy na obszarze miast
stanowigcych powiaty wtladciwe prezydia miejskich rad

narodowych,

3) na transport nie przekazany wtasciwos$ci wtadz panstwo-
wych i miejskich oraz na nieregularny transport, ktérego
zasiegg przekracza obszar wtasciwosci tych witadz — pre-

zydia wojewoédzkich rad narodowych,

4) na wykonywanie komunikacji autobusowej w miescie
stanowigcym powiat lub osiedlu bedacym uzdrowiskiem —
prezydium wtasciwej wojewddzkiej rady narodowej po

porozumieniu z prezydium wtasciwej miejskiej lub po-
wiatowej rady narodowej,

5) na wykonywanie komunikacji autobusowej, ktéra ma
przebiega¢ przez obszar wiecej niz jednego wojewddz-
twa — prezydium wojewd6dzkiej rady narodowej wtasci-
wej ze wzgledu na siedzibe przedsiebiorcy, po porozu-

mieniu z prezydium wojewédzkich rad narodowych tych
wojewddztw, przez ktére ma przebiega¢ linia autobusowa.

Ubiegajacy sie o zezwolenie powinien ztozy¢ podanie
wraz z wymaganymi zatagcznikami do wtadciwej wtadzy za
posrednictwem wtasciwego zrzeszenia branzowego, a jezeli

(miesScie stanowigcym powiat)
organizacji bran-

takie nie istnieje w powiecie
za posrednictwem wtasciwej wojewddzkiej
zowej.

Przedsiebiorca obowigzany jest do rozpoczecia wykonywa-
nia transportu pojazdami, na ktére opiewa zezwolenie, zgod-
nie ze szczeg6lowymi warunkami zawartymi w zezwoleniu
i zgodnie z obowigzujacymi przepisami, w ciggu jednego
miesigca od daty otrzymania zezwolenia, jak réwniez skta-
da¢ wiadzy, ktéra wydata zezwolenie, sprawozdanie z wy-
konywania pracy przewozowej oraz udzielaé wszelkich zg-
danych informacji, zawiadamia¢ o kazdorazowej zmianie
swego zamieszkania i siedziby przedsiebiorstwa oraz miej-
sca stalego garazowania, badZz pomieszczenia pojazdéw ob-
jetych zezwoleniem.

ktéry uzyskat zezwolenie na wykonywanie
transportu rzeczy cigzarowymi pojazdami

Przedsiebiorca,
nieregularnego

samochodowymi i konnymi (za wyjatkiem spéidzielni pracy
transportowej) moze go wykonywaé wytacznie na rzecz
podmiotéw gospodarki uspotecznionej wskazanych przez
wiadze, ktoéra wudzielita zezwolenia. Nie stosowanie sie¢ do

tych obowigzkéw moze spowodowac¢ cofnigcie zezwolenia.

Zezwolenia udzielane s na czas nieograniczony z tym, ze
moga by¢ cofnigte za miesigcznym pisemnym uprzedzeniem,

a jezeli chodzi o zezwolenie udzielone przedsigbiorstwu
spétdzielczemu, za 3 miesigcznym pisemnym uprzedzeniem
Minister Transportu Drogowego i Lotniczego moze jednak

w przypadkach szczegdlnie uzasadnionych zarzadzi¢ cofnie-
cie zezwolenia bez obowigzku zachowania tych terminow.

Do czasu wydania ogoélnych przepiséw o obowigzkowym
ubezpieczeniu od odowiedziainosci cywilnej i nastgepstw
nieszczes$liwych wypadkéw w komunikacj, przedsiebiorca
wykonujacy publiczny transpcft-t oséb autobusami lub samo-
chodami osobowymi obowigzany jest ubezpieczy¢ sie od 'od-
powiedzialno$ci cywilnej w Powszechnym Zaktadzie Ubez-
pieczen Wzajemnych na sumy gwarancyjne ustalone przez
Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego w porozu-
mieniu z Ministrem Finanséw.

Omawiane zarzgadzenie wchodzi w zycie po uplywie mie-
sigca od dnia ogtoszenia.

J. M.



Rok IV

POWOLANIE CENTRALI SPOLDZIELNI
TRANSPORTU

Zagadnienia motoryzacyjne powierzane spoétdzielczosci, by-
iy dotychczas rozbite na dwie organizacje spétdzielcze.
Pierwsza, Krajowy Zwigzek Branzowy Spétdzielni Transpor-
towo-Warsztatowych grupowat spéildzielnie transportu pu-
blicznego oraz spéidzielcze warsztaty i stacje obstugi, druga.
Dziat Handlu Sprzetem Motoryzacyjnym Spoétdzielczej Or-
ganizacji Zbytu Drobnej Wytwérczoéci ,Spoélnota Pracy”
zajmowata sie handlem uzywanymi samochodami tzw. ,nie-
typowymi“ oraz cze$ciami do nich w ramach akcji uptyn-
niania remanentéw motoryzacyjnych.

Tego rodzaju ustawienie zagadnien pokrewnych 1 $cisle
z sobg powigzanych w dwéch odrebnych pionach uniemo-
zliwiat wtasciwg koordynacje dziatalno$ci wymienionych or-
ganizaciji.

W zwigzku z tym Centralny Zwigzek Spoéidzielczy na po-
siedzeniu Naczelnej Rady Spéidzielczej w dniu 30.12. 52 r.

postanowit powota¢ z dniem 1 stycznia 1952 r. ,Centrale
Spoétdzielni Transportu”, ktéra by zapewniala:
— koordynacje dziatania spéidzielni transportu i obrotu

sprzetem samochodowym w zakresie uzupetniajgcym dzia-
talno$¢ jednostek panstwowych,

— petng i racjonalng wspoétprace w dziedzinie wykorzystania
Srodkéw przewozowych migedzy spoétdzielczymi organiza-

cjami transportowymi, dziatajgcymi jako uzupetnienie
transportu panstwowego, a odnoénymi jednostkami pan-
stwowymi.

Z powyzszego wynikajg zadania Centrali Spé6tdzielni Trans-
portu, ktoére sa ujete w Statucie Centrali zatwierdzonym
wymieniong wyzej uchwalg Naczelnej Rady Spoétdzielczej.

Zadania te to przede wszystkim.

1. Uzupetnienie dziatalnoéci panstwowego transportu drogo-
wego i obrotu sprzetem samochodowym oraz uspotecz-
nienie na zasadach spéidzielczych indywidualnych przed-
siebiorstw transportu.

2. Organizowanie publicznych przewozéw drogowych 1 prac
przetadunkowych, wykonywanych przez zrzeszone spo6t-
dzielnie pracy,

J. Organizowanie 1 prowadzenie handlu
dowym,

sprzetem samocho-

4. Organizowanie produkcji czesci zamiennych i
pojazdéw samochodowych oraz przyrzadéw i
ich

akcesoriow
narzedzi do

technicznej obstugi i naprawy, wykonywanej przez
zrzeszone spoétdzielnie pracy.

5. Organizowanie publicznej obstugi technicznej i napraw

samochodowych, dokonywanych w warsztatach zrzeszo-

nych spétdzielni.
6. Zapewnienie spé6idzielniom pomocy i
rownictwa oraz czuwanie nad

prawidtowego kie-
Ich dziatalno$ciag w drodze

rewizji.
7. Podnoszenie poziomu gospodarczego i organizacyjnego
zrzeszonych spétdzielni oraz powigzanie ich dziatalnosci

z planowg gospodarka Polski Ludowej.

8. Wspéidziatanie z wtadzami w organizowaniu publicznego
transportu drogowego.

W celu zrealizowania omoéwionych wyzej zadan Centrala
Spoétdzielni Transportu bedzie organizowata spétdzielnie pra-
cy w dziedzinie transportu drogowego, przetadunku i spedy-
cji, obstugi technicznej i napraw pojazdéw samochodowych
oraz produkcji sprzetu samochodowego jak réwniez zorga-
nizuje odpowiedni aparat dystrybucyjny artykutéw samo-
chodowych.

Organami Centrali tak jak i wszystkich Centrali Spétdziel-
ni sa: a) Zjazd Delegatéw, b) Rada Nadzorcza i c) Zarzad.
Cztonkami Centrali moga by¢ Spéidzielnie o zakresie dzia-
tania omoéwionym wyzej oraz inne osoby prawne, za zgoda
wtadciwych wtadz na podstawie zlozonej deklaracji, przysta-
pienia, po przyjeciu przez Zarzad Centrali.

Centrala bedzie posiadata réwniez organa samorzadu tere-
nowego. Organami tymi bedg Okregowe Zgromadzenia Spot-

dzielni oraz Rady Okreggowe. Poza tym bedg stworzone
Okregowe Oddziaty Centrali.

Powotanie Centrali Spéidzielni Transportu jest dalszym
krokiem do uporzadkowania organizacji transportu samo-

chodowego w Polsce i przyczyni sie niewatpliwie do uspraw-
nienia tego odcinka naszej gospodarki. (a)

TRANSPORT
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ZMIANA STAWEK AMORTYZACYJNYCH
OD POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
NA ROK 1952.

W Monitorze Polskim nr A-2 ukazalo sie Zarzadzenie Prze-
wodniczgcego PKPG i Ministra Finanséw z dnia 6 grudnia
1951 r. w sprawie zmiany stawek amortyzacyjnych od pojaz-
dow samochodowych.

Zarzadzenie to utrzymuje dotychczas obowigzujaca zasade
obliczania odpiséw amortyzacyjnych od przebiegu (Trans-
port nr 7, str. 315 z 1951 r.).

Suma odpisu amortyzacyjnego dzieli sie na cze$¢ przezna-
czong na simansowame inwestycji i na cze$¢ przeinaczong
na kapitalne remonty. Wysoko$¢ odpis6w amortyzacyjnych,

jak réwniez stosunek procentowy czes$ci, przeznaczonych na
inwestycje i kapitalne remonty w przedsiebiorstwach trans-
portowych oraz dziatajacych wedmg zasad wewnetrznego
petnego rozrachunku gospodarczego w zaktadach (.bazach)
transportowych innych przedsigbiorstw', okres$la zatgcznik
nr 1 omawianego zarzadzenia.

W pozostatych przedsiebiorstwach podziatlu dokonuje .sie

wedlug stosunku procentowego,
Przewodniczagcego PKPG i Ministra Finanséw z dnia 17 iip-
ca 1951 r. w sprawie podziatu amortyzacji w przedsiebior-
stwach dziatajacych wediug zasad rozrachunku gospodar-
czego na 1952 r.

Przedsigbiorstwa transportowe oraz zaktady
innych  przedsiebiorstw, dziatajacych wedlug zasad we-
wnetrznego petnego rozrachunku gospodarczego, ustalg na
podstawie iloSci posiadanych pojazdéw samochodowych i pla-
nowanego ich przebiegu taczng wysoko$¢ amortyzacji rocznej,
taczng wysoko$¢ odpisé6w na cze$¢ przeznaczong na slinan-
sowanie inwestycji i na cze$¢ przeznaczona na kapitalne re-
monty oraz stosunek tych czesci do tacznej wysokos$ci amor-
tyzacji rocznej (wg. zatgcznika nr 2).

Omawiane zarzadzenie weszlo w zycie z dniem ogloszenia
tj. 15 stycznia 1952 r., a zasady w nim ustalone obowigzu-

jace sa przy opracowywaniu szczeg6towych planéw na
rok 1952.

okre$lonego w Zarzadzeniu

transportowe

J. M.

INSTRUKCJA PKPG W SPRAWIE
UBEZPIECZENIA MIENIA W TRANSPORCIE
KRAJOWYM

Departament Kosztow i Polityki Cen PKPG wydat In-
strukcje Nr 2 z dnia 28 grudnia 1951 r. do zarzadzenia Prze-
wodniczagcego PKPG i Ministra Finanséw z dnia 19 wrze$nia
1951 r. w sprawie zasad ubezpieczenia- mienia w transporcie
krajowym przez jednostki gospodarki uspotecznionej
(,Transport" nr 12, str. 512 z 1951 r.).

W instrukcji oméwione jest szczeg6towo:

1) jakie jednostki maja obowigzek ubezpieczenia

w transporcie,

2) jakie mienie spod tego obowigzku jest wytagczone, (

3) zakres ryzyk objetych ubezpieczeniem,

4) formy uméw ubezpieczeniowych jakie
dla ubezpieczen mienia w transporcie,

5) sposéb ustalania sumy ubezpieczenia,

6) wysoko$¢ stép skladek i sposéb ich obliczania,

7) podziat kosztéw ubezpieczenia,

8) sposéb ubezpieczenia towaru w
oraz

mienia

przewidziane sa

transporcie zagranicznym

9) spos6b zawiadamiania o powstatych szkodach, terminy ich
likwidacji i wyptaty odszkodowan.

Poniewaz w omoéwieniu Zarzadzenia z dnia 19 wrze$nia

zamieszczonym w numerze 12 Transportu na str. 512 po-
mineliSmy zagadnienie ubezpieczenia towaréw w obrocie
z zagranicg, na zyczenie Departamentu Finanséw i Rozli-

czehn Ministerstwa Handlu Zagranicznego podajemy, ze to-
wary eksportowe i importowe sa w obrocie krajowym ubez-
pieczane przez Centrale Handlu Zagranicznego na ich koszt
przy eksporcie — od stacji nadania, a przy
miejsca odbioru.

Instrukcja Departamentu Kosztéw 1 Polityki Cen wyjasnia
dodatkowo, ze przy eksporcie na sprzedawcy spoczywa obo-
wigzek ubezpieczenia towaru do stacji nadania bez wzgledu
na warunki sprzedazy, a przy imporcie — na nabywcy od
miejsca odbioru bez wzgledu na warunki nabycia.

imporcie — do

i. M.
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NOWA STRUKTURA | ZAKRES DZIALANIA
WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCII

Na mocy zarzadzenia Prezesa Rady Ministrow nr 190, pan-
stwowe przedsighiorstwo ,Wydawnictwa Komunikacyjne*
zostalo zreorganizowane. Zadaniem nowego przedsiebior-
stwa wydawniczego jest redagowanie, opracowywanie do
druku i wydawanie czasopism, ksigzek, Instrukcji i broszur,
wydawanie drukéw (formularzy), i aiisz6w oraz wykonywa-
nie innych prac wydawniczych z dziedziny kolejnictwa,
transportu drogowego i- lotniczego, zeglugi oraz poczty i te-
legraféw. Roéwnoczeénie ,Wydawnictwa Komunikacyjne ,
podlegle dotychczas Ministerstwu Kolei, zostaly podporzad-
kowane Prezesowi Rady Ministrow przez Centralny Urzad
Wydawnictw, Przemystu Graficznego i Ksiegarstwa.
Zmiany organizacyjne i nowe znacznie powigkszone zada-
nia wydawnicze, obejmujgce wszystkie dziedziny komunika-

cji, scentralizowaty w tym przedsiebiorstwie wydawnictwa
ministréw: kolei, transportu drogowego i lotniczego, zeglu-
=i poczt i telegraféw. W zwigzku z tym przejeto dotych-

czasowe przedsiebiorstwo wydawnicze
skie* i wtaczono go do ,Wydawnictw Komunikacyjnych*
Nastepnie wcielono do ,Wydawnictw Komunikacyjnych"
szereg czasopism z dziedziny komunikacji i tagcznosci, ktére
byly wydawane przez inne przedsigbiorstwa wydawnicze.

Struktura organizacyjna ,Wydawnictw Komunikacyjnych
przewiduje 4 piony produkcji ksigzek i czasopism wedtug
ich przynalezno$ci, resortowej. Kazdym z tych pionéw kie-

+Wydawnictwa Mor-

ruje resortowy redaktor naczelny.
Redakcja prac zleconych, redakcja

techniczna z zespotem redaktoréw technicznych, korekto-
row, grafikéw, kreélarzy i fotograféw, sekcjg wtasnej pro-
dukcji i sekcjg zaopatrzenia sa wspdlne dla wszystkich pio-

og6lna 1 redakcja

naczelny' redaktor
ktéry wchodzi w sktad
jest zastgpcg dyrektora naczel-

néw.

Catosciag prac wydawniczych kieruje
+Wydawnictw Komunikacyjnych*
dylekcji przedsiebiorstwa

nego.

Zgainteresowane ministerstwa majag wptyw na plany wy-
dawnicze i ich realizacje przez Komitety Wydawnicze, po-
wotane do zycia w kazdym ministerstwie, jako organy opi-
niodawcze i przez miedzyresortowg Rade Programowg przy
sWydawnictwach Komunikacyjnych®*, ktérej sktad, organi-
zacje oraz zadania okre$la szczegétowo regulamin nadany
przez Prezesa Rady Ministrow.

Zbyt produkcji ksigzek i broszur odbywa sie¢ przez-ksie-
garnie techniczne ,Domu Ksigzki“, znajdujagce sie we
wszystkich wigkszych miastach Polski, a kolportaz czaso-
pism przez ,Ruch®. Dotychczas produkowane druki, a spe-
cjalnie druki z dziedziny gospodarki samochodowej, prze-
jeta .obecnie i rozprowadza ,Centrala Wydawnictw Drukéw*

w Warszawie ze swymi oddziatami na prowincji.
AL W.

Taryfy i zarzadzenia

A) W komunikacji kolejowej:

Z dniem 11 1952 r. ulegta nowym zmianom- dotych-
czasowa Taryfa towarowa Polskich » Kolei Panstwo-
Wych dla linii normanotorowych, czes¢ | B. W szczegdl-
noéci_zmiany te dotycza:

1) 8§ 14 (dziat 1), ktory w nowym ust. 7 zawiera po-
stanowienie, ze przewozne za przesyiki olejow mine-
ralnych i ich pochodnych padawane w cysternach
o wszelkiej tadownosSci oblicza si¢ za wage rzeczywi-
sta najmniej za 10000 kg; przy przewozie natomiast
innych ptynéw w cysternach obowigzuja normy fa-
dunkowe przewidziane w grupie B zatgcznika 11 do tej

tar

2\{ % 15 (dziat 1), ktory rozszerzono nowym postano-
wieniem ,ze w przypadkach, gdy przesytka nie moze
osiagng¢ najwyzszej normy tadunkowej pomimo wy-
korzystania normy tadunkowej, przewozne oblicza sie
za wage rzeczywistg przesytki najmniej za 5000 kg,
pod warunkiem jednak zamieszczenia w liScie prze-
wozowym o$wiadczenia, ze pojemnos¢é wagonu” zosta-
ta wykorzystana, przy czym taki gpos6b obliczania
przewoznego stosuje sie niezaleznie od tego, czy prze-
sytka sktada sie z towaréw grupy A lub grupy B za-
tgcznika 11, czy tej z towaréw obydwoch grup,

3) § 16 (dziat I), w ktdrym nowe brzmienie ust. 2 re-
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guluje spokdb obliczania przewoznego za przesyiki
wagonowe zlozone z towardw taryfowanych wedhug
réznych klas, jezeli nie sg razem opakowane, nadawca
za$ podat w liscie przewozowym oddzielnie wage to-
waréw kazdej klasy,

4) w klasyfikacji towarow (dziat li) towary z poz.
241 a), 6434a) i 643 b) otrzymaly nowe klasy dla prze-
sytek drobnych i wagonowych (nizsze), a poz. 579
otrzymata nowe brzmienie z nazwa ,Wszelkie Srodki
impregnacyjne, odgrzybiajace, grzybobdjcze, owado-
béjcze oraz zaprawy do zboz“,

5) w zalgczniku 11 w grupie A ustalono techniczne
normy tadunkowe dla nasion burakéw cukrowych
i pastewnych z poz. 11 k. t. oraz .wprowadzono nowe
normy tadunkowe dla wegla drobnego IV i V z poz.
250 k. t,

6) w zalgczniku 11 w grupie A wprowadzono nowe
zasady obliczania przewoznego za wagony inne do
objetych ta grupa oraz za wagony o tadownosci (nos-
nosci) mniejszej odi 12 ton.

W jednolitej ‘taryfie tranzytowej na przewdz towa-
row przez kraje, ktérych koleje uczestniczg w Umo-
wie o przewozie towaréw kolejami zelaznymi w bez-
posredniej komunikacji miedzynarodowej (MGS), obo-
wigzujacej od 1/X1 1951 r., wprowadzono z wazno-
Scig od 11 1952 r. postanowienie, ktdre wymienia na-
zwy stacyj portowych objete jedng z nazw: Szczecin
Port, Gdansk Port i Gdynia Port, przy czym przesyt
ki przeznaczone do jednego z tych polskich portow
morskich muszg by¢ adresowane W listach przewozo-
wych petng nazwg jednej z wymienionych stacyj por-
towych.

Zydnlem /1 1952 r. uchylono Polsko-Czechostowacky
taryfe towarowg dla komunikacji miedzy stacjami
Polskich Kolei Panstwowych a stacjami Czechostowac-
kich Kolei Panstwowych, obowigzujgcg od 15/VII

1951 r.

Z dniem I/l 1952 r. uchylono Miedzynarodowg ta-
ryfe na przewdz wegla kamiennego, miatu z wegla ka-
mennego i koksu z wegla kamiennego polsko - szwaj-
carskiego zwigzku kolejowego, obowigzujagcg od 1/V
1950 r.

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
Nr 24 z 1951 r. ogtoszono zarzadzenie Ministra Kolei
z 28/X1 1951 r., ktére od dnia 16/XIl 1951 r. az do od-
wotania ogranicza przyjmowanie wszelkich przesytek
drobnych I wagonowych pomiedzy niektorymi stacja-
mi wymienionymi w tym zarzadzeniu.

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
Nr 25 z 1951 r. ukazato sie zarzadzenie Ministra Kolei
z 27/X11 1951 r., ktére uzaleznia przew6z przesytek
skor surowych od spetnienia pewnych warunkow, aby
mdawcami i odbiorcami takich przesylek byli: Cen-
trala Skér Surowych oraz wspétpracujgce z nig pla-
cowki C. R. S. ,Samopomoc Chiopska“, tj. Powiato-
we Zwigzki Gminnych Spéldzielni ,Samopomoc
Chiopska“, jak réwniez placowki PanstwowejlCentrali
Lesnych Produktéw Niedrzewnych ,Las".

B) W komunikacji drogowej.
Z dniem |I/Il 1952 r. weszta w zycie nowa Taryfa

towarowa transportu samochodowego i spedycji. Za-
sady nowej taryfy omawiamy w osobnym artykule.

0. K.

Orzecznictwo

NIEDOPUSZCZALNOSC ZMIANY PRZEPISOW
BEZWZGLEDNIE OBOWIAZUJACYCH DROGA
STOSOWANIA W PRAKTYCE ZASAD SPRZECZNYCH
Z TYMI PRZEPISAMI.

PRZEDtLUZENIE CZASU WOLNEGO OD POSTOJOWEGO
Z UWAGI NA POTRZEBE PRZEPROWADZENIA
FORMALNOSCI CELNYCH.

Stosowanie w praktyce zasad,
bezwzglednie obowigzujgcymi nie stwarza precedensu przy
dalszym stosowaniu tych przepiséw.

Wskazany w § 15 pkt b RPT termin wolny od postojowego
dla zatatwienia formalno$ci celnych na stacji przeznaczenia

sprzecznych z przepisami
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Jest terminem maksymalnym. Jezeli formalno$ci te zostang
ukonczone przed uplywem tego maksymalnego terminu, to
6-clogodzinny okres wolny od postojowego zaczyna biec od
chwili faktycznego ukonczenia powyzszych formalnos$ci.
Okregowa Komisja Arbitrazowa w Krakowie orzeczeniem
z dnia 28 wrzed$nia 1951 roku zasadzita od Centrali A na
rzecz Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w K kwote
ztotych X tytutem postojowego.

Z uzasadnienia:

Strona pozwana jest odbiorcg 4 wagonowych przesytek ko-
lejowych, nadesztych na stacje Krakéw Tow. kolejno
w dniach...

Przesytki nadane- zostaly za granicg i zwigzane z tym for-
malnosci celne zostaly ukorniczone kolejno...

Z powyzszego zestawienia terminéw zakonhczenia formal-
nosci celnych i wytadunku wynika, ze wagony przetrzyma-
ne zostaly pod wytadunkiem ponad czas wolny od postojo-
wego, a to: dwa pierwsze wagony po 3 godziny, dwa dal-
sze — po 18 godzin (§ }5, pkt. IG, Cz. I. A. RPT).

W zwiazku z tym wezwata kolej odbiorce do uiszczenia
kwoty X zt pismami z 24.11l. i 16.IV.1951 r.

Strona pozwana odmoéwita zaptaty, interpretujac przepis
§ 15 pkt H Cz. | RPT w ten spos6b, ze G-godzinny ter-
min od postojowego zaczyna biec dopiero od uptywu prze-
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widzianego w tymze przepisie czasu dla zatatwienia formal-
nosci celnych, ktéry odnos$nie przesytek clonych na stacji
przeznaczenia wynosi 24 godzin.

Ponadto powotata sig strona pozwana na to, ze takie ob-
liczenie postojowego za przesytki podlegajgce ocleniu, byto
praktykowane przez wtadze kolejowe.

Interpretacja przepisu § 15, pkt. 6 przez strone pozwang
Jest niestuszna, a to zaréwno z uwagi na samo brzmienie
przepisu jak i ze wzgledéw gospodarczych: termin bowiem
24 godzin dla zatatwienia formalnos$ci celnych jest terminem
maksymalnym po uplywie ktérego kolej ma prawo liczy¢
postojowe nawet gdyby formalno$ci celne nie zostaly jeszcze
ukonczone. Jezeli formalnoéci te zostaly ukonczone przed
uptywem tego maksymalnego terminu 24 godzin, to G-cio-
godzinny okres wolny od postojowego, zaczyna biec od
chwili faktycznego ukonczenia formalnos$ci celnych. Tego
wymaga racjonalna gospodarka taborem, zmierzajgca do
unikniecia wszelkich nieuzasadnionych istotng potrzebg prze-
stojow wagonow.

Co do rzekomego praktykowania btednego obliczenia po-
stojowego przy przesytkach podlegajacych ocleniu, to w zad-
nym przypadku btedna praktyka nie moze stwarzaé¢ prece-
densu, skoro jest sprzeczna z przepisami o charakterze bez-
wzglednie obowigzujgcymi, a wigc nie lezy w dyspozycji
stron.

PISMO OKOLNE )
DEPARTAMENTU KOMUNIKACJI I £tACZNOSCI PKPG
Nr 1z dnia 26.1.1952 r.
w sprawie miesiecznika ,,Transport*

Departament Komunikacji i tacznosci Panstwowej
Komisji Planowania Gospodarczego (PEPG) niniejszym
informuje, ze miesiecznik , Transport*“ jest przeznaczo-
ny przede wszystkim dla pracownikéw stuzb transpor-
towych powotanych zgodnie z Uchwalg Prezydium Rza-
du Nr 415 z dnia 2. 6. 1951 r. w sprawie organizacji stuzb
transportowych w urzedach i jednostkach gospodarki
uspotecznionej (Biuletyn PKPG Nr 17, z dnia 5 lipca
1951 r. poz. 162).

W zwigzku z powyzszym wszystkie urzedy i jednost-
ki gospodarki uspotecznionej, w ktérych sg powotane ko-
morki transportowe, powinny prenumerowac¢ miesiecz-
nik ,Transport“ i umozliwia¢ zapoznawanie sie z jego
treScig pracownikom, zatrudnionym w wymienionych
komorkach.

SZKOLENIE TRANSPORTOWCOW

OD REDAKCIJI.

Stale zwiekszajgce sie zadania naszego transportu
wymagajg duzych kadr fachowcow, posiadajacych od-
powiednie -przygotowanie teoretyczne i praktyczne.

Przedsiebiorstwa przewozowe takie, jak PKP, PKS,
PZS itd. szkolg swych pracownikéw i odpowiednio
przygotowuja do zadan, jakie majg do wykonania.
Jednakze sprawnos$¢ transportu i wilasciwe zaspokoje-
nie potrzeb transportowych jest uzaleznione nie tyl-
ko od fachowosci przewoznika, ale réwniez od facho-
wosci korzystajgcego z przewozow, a Scislej, od jego
umiejetnosci  zaplanowania przewozow, znajomosci
organizacji i techniki transportu.

Poza tym duza cze$¢ srodkéw transportowych, gtow-
nie samochodoéw, znajduje sie poza przedsiebiorstwami
przewozowymi. Samochody, uzywane w ramach tzw.
.tfaboréw wilasnych”, pracujg w réznych warunkach
eksploatacyjnych i organizacyjnych i ludzie, ktérzy ni-
mi dysponujg, muszg posiada¢ w wielu przypadkach
wiecej wszechstronnych wiadomosci fachowych, niz
wyspecjalizowani w jednym kierunku pracownicy
przedsiebiorstw przewozowych.

Uchwalg Prezydium Rzgdu Nr 415 zostata stworzo-
na sie¢ stuzb transportowych we wszystkich jednost-
kach gospodarki uspotecznionej. Uchwala ta ma za
zadanie podniesienie na wyzszy poziom organizacji
transportu w Polsce, a zatem usprawnienie i lepsze
wykorzystanie transportu. Warunki te zostang spel-

Miesiecznik ,, Transport* zawiera, poza artykutami o
charakterze problemowo - instruktywnym, rowniez ko-
mentarze do wszystkich uchwat, zarzadzen i innych ak-
tow prawnych z zakresu transportu.

Od numeru marcowego miesiecznik ,,Transport” be-
dzie przeprowadzat akcje szkoleniowa, majaca na celu
ulatwienie przeszkolenia przez wszystkie ministerstwa
(urzedy centralne) pracownikéw transportowych.

Prenumerate na miesiecznik , Transport“ nalezy za-
tatwia¢ poprzez PPK ,,Ruch*“ — Warszawa, ul. Srebrna
12, Konto PKO Nr 1-1887.

V. DYREKTOR DEPARTAMENTU
(—) Stanistaw Mroczek

nione, jesli w komérkach transportowych bedag pra-
cowali ludzie, posiadajgcy odpowiednie fachowe kwa-
lifikacje.

Tych pare uwag wskazuje na koniczno$¢ jak naj-
wiekszego rozszerzenia akcji szkolenia i doszkalania
pracownikow transportu.

W zrozumieniu tej koniecznosci szereg resortow
przystapito do organizowania kurséw szkoleniowych.
Jednakze organizatorzy natr-fiaja na szereg trudnosci,
spowodowanych brakiem programoéw, skryptéw, fa-
chowej literatury i wykladowcow.

Redakcja miesiecznika ,Transport‘ postanowita do-
pomoc organizatorom kurséw dla transportowcéw.
W niniejszym numerze publikujemy ramowy program
kfirsu szkoleniowego, obliczony na 100 godzin wyktado-
wych, opracowany na podstawie dos$wiadczen resor-
téw, w ktérych odbywaly sie juz kursy tego typu.

Jest rzeczg oczywistg, ze nie na kazdym szczeblu
i.nie wszyscy transportowcy muszg posiada¢ znajo-
mos$¢ wszystkich zagadnien, ujetych w ponizszym pro-
gramie. Dlatego tez program ten tak zostat skonstru-
owany, ze mozna go podzieli¢ na szereg programoéw,
obejmujacych szereg kurséw. Poza tym program nie
obejmuje przedmiotéw ogélny¢h, ktore na kazdym
kursie zawodowym sg wykfadane.

W poszczegolnych instytucjach moga istnie¢ zagad-
nienia specyficzne, ktére wymagajg specjalnego na-
Swietlenia | szerszego omoéwienia, niz to zostato
uwzglednione w programie. Dlatego tez opublikowa-



Sts. liz

ny w niniejszym numerze program nalezy uwaza¢, ja-
ko podstawowy materiat do opracowania programu
w danej instytucji. Np. w niektérych centralach han-
dlowych wiele zagadnien transportowych dotyczy wy-
miany towarowej z zagranica, w programie za$ zosta-
to to zagadnienie potraktowane w spos6b margineso-
wy. Oczywiscie, w takich przypadkach odpowiednie
czesci programu powinny by¢ poszerzone o*te zagad-

nienia, ktorych znajomos$¢ muszg posiada¢ szkoleni
pracownicy. .
W nastépnych numerach redakcja ,Transportu”

zamierza opublikowa¢ opracowania, obejmujace:

1 technike organizowania kurséw szkoleniowych

dla transportowcow,

2 bibliografie podstawowej,

fachowej w jezyku polskim,

3. wskazéwki metodyczne dla wykladowcow.

Redakcja ,Transportu“ ma nadzieje, ze zapoczatko-
wana w niniejszym numerze akcja przyczyni sie do
rozpoczecia intensywnego szkolenia transportowcow,
co ma niezwykle istotne znaczenie dla pracy naszego
transportu.

Jednoczes$nie redakcja prosi o nadsylanie przez czy-
telnikbw naszego czasopisma uwag, odnos$nie meryto-
rycznej strony publikowanych opracowan, ich formy
oraz o0 nadsylanie sprawozdan z przebiegu szkolenia
transportowcéw w poszczegolnych instytucjach.

RAMOWY PROGRAM KURSU
SZKOLENIOWEGO DLA KIEROWNIKOW
| PRACOWNIKOW WEASNYCH KOMOREK

TRANSPORTOWYCH

11. TRANSPORT W SWIETLE EKONOMII POLITYCZNEJ

1.1.1. Definicja transportu i jej omdwienie
1.1.2. Transport jako forma produkecji

dostepnej literatury

1.1.2.1. Ustugi materialne i niematerialne
1.1.2.2. Ustugi materialne a produkcja
12. ZNACZENIE TRANSPORTU DLA ROZWOJU ZYCIA
GOSPODARCZEGO
1.3. RODZAJE TRANSPORTU
1.3.1. Podziat transportu w zaleznosci od $rodkéw tran-
sportowych
1.3.1.1. Transport kolejowy
1.3.1.2. Transport samochodowy
1.3.1.3. Transport morski
1.3.1.4. Transport rzeczny
1.3.1.5. Transport lotniczy
1.3.1.6. Transport zaprzegowy
, 1.3.2. Zalezno$¢ $rodkéw transportowych od drég
1.3.3. Podziat transportu w zaleznosci od form organiza-
cyjnych
1.3.3.1. Transport zawodowy (wykonywany przez
przedsiebiorstwo przewozowe)
1.3.3.1.1. Transport publiczny
1.3.3.1.2. Transport branzowy
1.3.3.2. Transport wtasny (wykonywamy wilasnymi
Srodkami transportowymi przez przedsigbior-
stwa nie przewozowe)
1.3.3.24. Transport na ograniczonym wewnetrz-
nym rozrachunku gospodarczym
1.3.3.2.2. Transport nie wydzielony z og6élnej
jednostki gospodar.
1.3.4. Podziat transportu z punktu widzenia ekonomicznego

133-4.il. Transport
1.34J32. Transport
1.3.4.3. Transport
134.14. Transport

1.3.5. Wspditzaleznoé¢ poszczegdblnych podziatéw

zasadniczy
ipomocniczy
uzupetniajacy
wewnetrzny

1.4. ROZWOJ TRANSPORTU

1.4.1. Transport w formacjach przedkapitalistycznych

1.4.2. Historia wynalazkéw poszczeg6lnych $rodkéw trans-
portowych
14211 Wynalazek statku morskiego i
1.4.22. Wynalazek parowozu
a.4.23. Wynalazek samochodu
14.24. Wynalazek samolotu

rzecznego

HANSPORT

15.

16.

2.1

2.2.

ftok IV

1.4.3. Rozw6j transportu w ustroju kapitalistycznym

143.1. Zysk motorem 1hamulcem rozwoju transportu
1.43.2. Konkurencja pomiedzy poszczegdlnymi kapita-
listycznymi przedsigebiorstwami, eksploatujgcy-
mi poszczeg6lne $rodki transportowe
Wilasnos$¢ kapitalistyczna $rodkéw produkciji
transportowej (w pierwszym rzedzie $rodkéw
transportowych) uniemozliwia skoordynowany
i planowy rozwd6j transportu
Zywiotowo$é rozwoju transportu i
nikajace stad dla spoteczenstwa

1.433.

1.4.34. straty wy-

144. Rozwdj transportu w gospodarce socjalistycznej

4.44.1. Srodki produkcji uspotecznione
144.2. Planowanie podstawg prawidlowego rozwoju
1.443. Eliminacja zywiotowo$ci i konkurencyjnos$ci
144.4. Mozliwo$¢ pelnego wykorzystania $rodkéw
transportowych
1.445. Mozliwos$¢ catkowitej koordynacji
1.445.1. pomigdzy poszczeg6lnymi rodzajami

transportu
1.445.2. pomigdzy transportem a innymi dzia-
tami gospodarczymi -

Rys historyczny rozwoju transportu w ZSRR
14.5.1. Transport kolejowy
145.2. Transport samochodowy i
N zacyjna

145.3. Transport zeglugowy

produkcja motory-

145. Rozwdj transportu w Polsce

14.5.1. Rozwdj transportu kolejowego przed 39 r. 1 po
wojnie

14.5.2. Rozw6j transportu samochodowego

14.5.8. (Rozwdj zeglugi przed 39 r. i po wojnie

1.4.54. Rozwéj transportu lotniczego

14.6.5. Transport w Planie «-letnim

PODSTAWOWE WLADOMOSCI O BUDOWIE | DZIALA-

NIU SRODKOW TRANSPORTOWYCH

1.54. W transporcie kolejowym

1.64.1. Zasady dziatania parowozéw
154 2. Rodzaje wagon6éw kolejowych

152. W transporcie samochodowym
15.2.1. Zasady budowy samochodéw
1.5.244. Mechanizmy samochodoéw
1.5.243. Zasady dziatania silnika
1.6.24.3. Rodzaje silnikéw
15.2.2. Rpdzaje pojazdéw samochodowych

PODSTAWOWE WIADOMOSCI O BUDOWIE XEKSPLOA-
TACJI DROG TRANSPORTOWYCH

1.64. Budowa eksploatacja i konserwacja toré6w kolejowych

1.6.2. Budowa,
kotowych

eksploatacja, konserwacja i rodzaje drég

1.6.3. Eksploatacja i utrzymanie dr6g wodnych

1.6.4. Porty lotnicze i organizacja ruchu lotniczego

2. EKONOMIKA TRANSPORTU

WSPOLDZIALANIE POSZCZEGOLNYCH SRODKOW
TRANSPORTOWYCH

2.1.1. Charakterystyka ekonomiczna poszczegdlnych rodza-

jow transportu

24.2. Wykorzystanie poszczeg6lnych cech charakterystycz-

nych $rodkéw transportowych

24.2.1. Koordynacja pracy $rodkéw transportowych
24.2.2. Planowanie .podstawag koordynacji i wykorzy-
stania $rodk6éw transportowych
Niemozliwo$¢ planowania w ustroju
stycznym.

24.2.3. kapitall-

WYKORZYSTANIE SRODKOW TRANSPORTOWYCH

2J24. Obliczanie produkcji transportowej >
2.244. Miarg jprodukcji transportowej ilos¢ tadunkoéow

.przewieziona na okreslong odlegtos$¢

Istotag produkcji transportowej nie ilos¢ $rod-

kéw transportowych, lecz ilos¢ produkcji wy-

konanej przez jte $rodki

2.24.2.
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2.3.

24.

31

3.2.

(A

2.2J2. Zwigkszenie produkcji transportowej

nia ilosci Srodkéw transportowych

2.2.2.1. Eliminacja nieracjonalnych przewozéw (nawig-
zanie do nastgpnego rozdziatu)

2.2.2.2. Oszczednosci w eksploatacji srodkoéw transpor-
towych

2.2.23. Obnizenie kosztu jednostki (tono/km) produk-
cji transportowej

bez zwieksze-

MARNOTRAWSTWA
TRANSPORTOWYCH

2.3Jl. W transporcie kolejowym
2.3.1.1. Rodzaje nieracjonalnych przewozéw

W EKSPLOATACJI SRODKOW

2.3.1.2. Reekspedycja

2.3.1.3. Niewykorzystanie tadownosci

2.3.1.4. Nieodpowiedni sprzet dla danego tadunku
2j".a.S. Dtuigotrwajacy obrét wagonami

23.1.6. Przestoje pod- na i wytadunkiem oraz w ocze-

kiwaniu na na- i wytadunek
2.3.1.6. Nierownomiemo$¢ zatadunku
232. W transporcie samochodowym
23.2.1. Niewykorzystanie tadownosci
23.2.2.
2.3.23.
2.33.4.
23.2.6.
2.3.

Niewykorzystanie
Niewykorzystanie czasu eksploatacji
Niewykorzystanie urzadzern specjalnych
Nieracjonalne przestoje

'26. Marnotrawstwa techniczne

przebiegu

23.3. W zegludze i portach
2.3.3.1. Niewykorzystanie tadownos$ci
21132 Przestoje w portach i ich przyczyny

2.33.3. Inne

ZWALCZANIE MARNOTRAWSTW
24.1. ltoia sprawozdawczo$ci (ogbélnie)

24.1.1. Analiza sprawozdan i praktyczne wnioski
2.4.12. Znaczenie biezacej (operatywnej) sprawo-
zdawczos$ci —
2.4.13. tatwo$¢ odczytywaniasprawozdan
24.14. Szybkie zarzadzenia wynikajace z analizy
sprawozdawczos$ci
24.2. Analiza kosztéw w(asnych transportu i praktyczne
wnioski
24.3. Uswiadomiony i wyszkolony personel

2.43.1. Specjalizacja i
transportowe
2.43.2. Konieczno$¢ statego szkolenia
2.43.3. (Kierunki szkolenia
Wspétzawodnictwo ws$réd pracownikéw
24.4. !. Rodzaje wspoétzawodnictwa
24.42. Rozw6j wspobtzawodnictwa w ZSRR
2443. Rozwo6j wspoétzawodnictwa w Polsce

ogolny poglad na zagadnienia

2.4.4. transportu

3. ORGANIZACJA TRANSPORTU

ZAKRES DZIALANIA WLADZ NACZELNYCH TRANS-

PORTU W (POLSCE

3.1.1. Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego

3.1.2. Ministerstwo Kolei

3.1.3. Ministerstwo Transportu
8.13. a. W zakresie transportu publicznego
3132. W zakresie transportu wtasnego
3.1.33. W innych zakresach

3.1.4. Ministerstwo Zeglugi

Drogowego 1 Lotniczego

ORGANIZACJA PiRZEDSIEBIORSTW PRZEWOZOW PU-

BLICZNYCH | SPEDYCJI

3.2! W zakresie transportu kolejowego (PKP)

3.23. W zakresie transportu samochodowego
3.2.2!. Panstwowa Komunikacja Samochodowa
33.2.2. Przedsiebiorstwa przewozowe spoétdzielcze
3.2.2.3. Prywatni przewoznicy koncesjonowani

3.2.3. W zakresie transportu rzecznego (PZS)
3.24. W zakresie transportu morskiego
3.2.4!. Przedsiebiorstwa zeglugowe
3.2.4.2. Przedsigbiorstwa maklerskie
3.2.4.8. Porty morskie
3.24.4. Przedsiebiorstwa pomocnicze

W zakresie transportu lotniczego

W zakresie spedyciji
3.2.6!. Krajowej (PKS)
3.2.6.2. (Migdzynarodowej

3.2.8.
3.2.6.

(Hartwlg)

TRANSPORT

3.8.

3.4.

4.2.

43.,PLANOWANIE TRANSPORTU
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ORGANIZACJA | SPOSOB PRACY WLASNEJ KOMOR-
K1 TRANSPORTOWEJ
3.3!. Rola i zadania wiasnej komorki transportowej
3.3.1!. Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie stuzb
transportowych
3.3.1.2. Rola i zadania stuzby transportowej w danym

resorcie i w jednostkach podlegtych
3.3.2. Wtasne komorki transportowe wydzielone i wiasne

przedsigbiorstwa pomocnicze transportu

3.3.2!. Przedsigbiorstwa transportowe branzowe, or-
ganizacja i zakres dziatania

313.2.2. Dzialy transportowe na rozrachunku gospo-
darczym

3.3.2.3. Przedsiebiorstwa i komorki organizacyjne
wilasne — pomocnicze dla potrzeb transpor-
towych
3.3.2.3.l. Stacje obstugi samochodéw

331232 Stacje zaopatrzenia
3.3.2.3.B. Warsztaty remontowe

PUBLICZNE PRZEDSIEBIORSTWA POMOCNICZE
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

3.4!. Organizacja zaplecza technicznego

3.4.1!. Organizacja i zakres dziatania panstwowych
warsztatow remontowych

3.4.1.2. Organizacja zakres dziatania
stacji obstugi

3.4.1.3. Organizacja i zakres dziatania spoétdzielczych
warsztatow i stacji obstugi

Organizacja zaopatrzenia

3.4,21. Organizacja i zakres dziatania ,Motozbytu“.

5.4.2.2. Organizacja i zakres dziatania spoétdzielczej
organizacji handlu sprzetem motoryzacyjnym

3.4.2.3. Organizacja i zakres dziatania C. P. N.

3.4.24. Organizacja i zakres dziatania Centralnego Za-
rzgdu Przemy$lu Motoryzacyjnego — Wydziat
Zbytu

8.4.25. Organizacja i zakres dziatania Centralnego.
Zarzadu Gazownictwa na odcinku zaopatrzenia
samochodéw w gaz wysoko sprezny

3.4.2.6. Organizacjg i zakres dziatania ,.Motoimportu*

publicznych

34.2.

PLANOWANIE | SPRAWOZDAWCZOSC W TRANSPORCIE

. OGOLNE ZAGADNIENIA PLANOWANIA TRANSPORTU

4.1.1. Pojecie planu transportowego
t1.2. Rodzaje planéw
4.1.2!. Narodowe Plany Gospodarcze i
planéw transportowych
4.12.2. Plany wieloletnie
41.2.3. Konstrukcja Narodowego Planu Gospodarczego
w zakresie transportu
4.1.3. Planowanie operatywne transportu®

udziat w nich

PODSTAWOWE ZASADY PLANOWANIA W PRZEDSIE-
BIORSTWACH TRANSPORTU PUBLICZNEGO

4.2!. Plan produkcji przewozowej

4.2.1!. Oparcie planéw o regionalne bilansy materia-
towe

4.2.12. Zgtaszanie zapotrzebowan przez klientéw
4.2.1.3. Inne metody

4.2.2. Inne plany

42.3. Wskazniki techniczno-ekonomiczne

424 Tryb opracowywania planéw

WE WLASNYCH KO-

MORKACH TRANSPORTOWYCH

48.1. Plan przewozé6w

4.3!l. System opracowywania
4.31.2. Zasady ustalania masy przewozowej ' '
43.1.3. Zasady podziatu masy przewozowej pomiedzy

ré6zne rodzaje transportu
431.4. Tryb opracowywania planu przewozoéow
Zgtaszanie zapotrzebowan na przew6z do przedsie-
biorstw przewozéw publicznych
43211 Tryb opracowywania zgtoszen
4322. Obowigzujace formy zgtoszen

4.3.2.

43.3. Planowanie przewoz6éw dokonywanych wiasnymi
Srodkami transportowymi
43.3!. Obliczanie zdolno$ci przewozowej
4.3.32. Obliczanie zapotrzebowania na tabor
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4.3.3.3. Planowanie zaopatrzenia
4.3.3.4. Planowanie inwestycji

4.3.35. Planowanie kapitalnych remontéw

4.3.4. Planowanie operatywne

4.3.44. Plan dyspozytora
43.4.3. Pierwsza strona karty drogowej
4.3.4.3. Graficzne metody planowania

4.3.43.1. Harmonogram
z kopaczka
43.43.2. Inne wykresy planowania

wspoétpracy wywrotki

SPRAWOZDAWCZOSC PRACY
NEGO

TRANSPORTU W¢LAS-

4.4.1. Ogélne zadania sprawozdawczosci
BMoSorp EUeyr T& Tt

*4.2. Obowigzujagce systemy sprawozdawcze

44.22. Karta eksploatacyjna

4.4.23. Sprawozdawczo$¢ miesieczna

4.4.24. Sprawozdawczo$¢ z zuzycia paliw
448. Graficzne metody sprawozdawczosci
4.4.4. Cechy prawidtowej sprawozdawczos$ci

4.4.4il. Aktualno$¢

4.44.2. Jasnos¢

4.44.3. Doktadno$¢

4444, Zupetnosé

4.445. Zwieztos¢

4.4.4.6. Prostota

445. Analiza sprawozdawczosci

S TECHNIKA ADMINISTROWANIA TRANSPORTEM W&LA-
SNYM | KORZYSTANIA Z TRANSPORTU PRZEWOZNIKOW
PUBLICZNYCH

5.1. ORGANIZACJA PRACY PRZEWOZOWEJ
5.14. Zadania dyspozytora
5.1.1.1. Codzienny i godzinowy plan zatrudnienia ta-
boru
5.1.1.2. Kontrola wykonania dziennego 1 godzinowego
planu
5.1.1.3. Wydawanie zlecen na przewéz
6.1.1.4. Ekspediowanie taboru do pracy (wyjazd z za-
jezdni)
5.1.1.5. Powr6t taboTu do zajezdni
6.1.2. Praca taboru na Unii
5.1.2.1. Rodzaje pracy przewozowej na linii
* 51.3.2, Praca pojedynczego pojazdu i praca grupowa,
zespotowa
5.1.2.3. Rodzaje zespotéw taborowych i charaktery-
styka tch pracy
6.1.2.4. Oddelegowana (detaszowana) kolumna samo-
chodowa
51125. Hfentrola pracy kolumny oddelegowanej ,
5.1.2.6. Organizacja 1 technika pracy przewozowej
na placu akcji przewozowej (budowa itp)
5.1.3. Orgamzacja i technika na-, wy- 1 przetadunku
54.3.1. Urzadzenia przetadunkowe
5.1.3.2. Technika przetadunku z wagonéw kolejowych
na samochody 1 pojazd; konne
54.3.3. Technika na- i wytadunku bez uzycia urza-
dzen mechanicznych
5.14.4. Technika na- i wytadunku przy uzyciu urzg-
dzen mechanicznych
54.3.5. Normy na- i wytadunku
5.1.3.6, Koordynacja pracy mechanicznych urzadzen
przetadunkowych i pojazdow
52. GOSPODARKA MATERIALOWA W TRANSPORCIE SA-*

MOCHODOWYM WEASNYM

5.2.1. Organizacja magazynéw

5.24.1. Magazyny materiatéw pednych
5.24.2. Magazyny ogumienia
5.24.3. Magazyny czeéci zamiennych
5.24.4. Magazyny inne
5.2.2. Technika wydawania 1 przewozenia materiatow
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5.6.1. Zlecenie na przew6z
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dokonywany wtasnym

DOKUMENTACJA PRZEWOZOWA PRZY KORZYSTA-
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5.7.1. Kolejowy list przewozowy
5.7.14. Sposbéb wypetniania
5.74.2. Formalno$ci zwigzane z nadaniem i odbiorem
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Zwigzek Radziecki posiada najwiekszy na Swlecie
system drog wodnych, ktéry w jego gospodarce naro-
dowej odgrywa bardzo powazng rol?

Wedtug obliczen prof. Achutina ilose-rzek, majacych
basen wodny o powierzchni ponad 100 tys. km2 zareje-
strowanych jest z gora 100 tys. a rzek o basenie mniej-
szym niz 100 tys. km2 znanych jest ponad 1 milion.

taczna dtugoos¢ wszystkich rzek radzieckich ciagnie
sie na przestrzeni wielu milionéw km, w tym tozyska
przystosowane do zedtugi wynoszg ponad 500 tys. km.
Nie sg one jednak wszystkie wykorzystywane pod
wzgledem gospodarczym, gdyz normalna zegluga upra-
wiana jest na trasie ok. 115 tys. km. Na pozostatych zas
rzekach prowadzi sie jedynie splaw drewna.

Wodniakom, przyzwyczajonym do zeglugi po Odrze
lub Wisle, napewno zaimponuje wielkos¢ trasy wodnej,
na ktérej kursujg statki radzieckie, gdy uzmystowig- so-
bie, ze:

Z Astrachania (z nad morza Kaspijskiego) do Moskwy
poprzez Kanal Moskiewski droga ciggnie sie na prze-
strzeni 5142 km, a przez Oke 5312 km. Z Astrachania do
Leningradu trasa liczy sobie 3889 km, a z Astrachania
do Archangielska 4599 km.

Na rzekach syberyjskich komunikacja wodna upra-
wiana jest na jeszcze dtuzszych trasach.

Od ujscia Leny do m. Kaczug, droga wodna wynosi
4144 km. Z Nikotajewska do Sretenska rzekg Amur pty-
nie sie 3227 km, a rzekg Irtysz z Pawtodaru do Salechar-
du szlak wodny wynosi 3500 km.

Transport rzeczny dla wielu rejonéw kraju radziec-
kiego jest komunikacja podstawows.

W kraju Jakutéw i na potnocy w rejonie rzek Jemseja
i Obi przewozi sie wodg ponad 4040 catej masy towaro-

Weli'éwniei w okregu leningradzkim, w Karelii, na od-
cinku srodkowej i dolnej Wolgi, w Kraju Baszkiréw i na
Biatorusi przewozi sie¢ wodg prawie 40% masy towa-
rowej.

Pomimo tego, ze zegluga na rzekach radzieckich trwa
od 180 — 200 dni, transport wodny odgrywa tam w skali
catorocznej bardzo powaznag role.

Droga wodna transportuje sie 34% ogdlnei ilosci prze-
wozonego drewna, 16% paliw ptynnych, 23% soli, 10°/o
zb6z 13% wyrobow metalowych, a ponad to 11% r6znych
tadunkéw w stosunku do wszystkich innych przewozéw
kolejowych i morskich tgcznie.

W okresie eksploatacyjnym transport rzeczny stanowi
22% wszystkich przewozow.

Wedlug obliczen doc.. Sojuzowa, dzienny zatadunek
wszystkich przedsiebiorstw zeglugi srédlagdowej w lipcu
1940 r. wynosit ok. 27400 wagonow, gdy w tym samym
czasie ogolny zatadunek kolejowy siegat liczby 97300 wa-
gonow dziennie.

Dalszy wzrost przewozow s$rodladowych nastgpi, gdy
wykonczone zostang wielkie budowy epoki stalinow-
skiej : Kanat Wotga — Don i Kanat Turkmenski.

Narodowy plan gospodarczy przewiduje staly wzrost
przewozéw drogami wodnymi i stawia przed marynarza-
mi $rédlgdowymi nowe ambitne zadania. W B

KOBIETY CZESKIE NA KOLEI

W ludowo-demokratycznym ustroju Republiki Cze-
chostowackiej kobiety korzystaja z petnego réwnou-
prawnienia. Dlatego tez i ha kolejach czechostowackich
coraz czesciej spotykamy kobiety w mundurach koleja-
rzy. Dzi$ juz nikogo nie dziwi pojawienie sie w wagonie
kolejowym konduktorki, strazniczki, czy tez pelnigcej
stuzbe ekspedientki pociggéw na stacjach kolejowych.
Dziewczeta czechostowackie najwiecej interesujg sie
zawodem konduktorek pociagéw, jednakze spotyka sie
tu i kobiety zamezne, jak Swiadczy przyktad Marii Szo-
pejstalowej z Rumburka, ktéra jest matka pieciorga
dzieci i w krétkim czasie okazata sie wzorowa pracowni-
ca. Kobiety czechostowackie garng sie jednak i do trud-
niejszych prac kolejowych i wykonujg z takim samym
powodzeniem, jak mezczyzni. Tak np. do szeregu wzo-
rowych pracownic nalezy tow. Ludmita Mrazowa z So-
kotowa, wykonujaca prace palaczki na parowozie. W ro-
ku ubiegtym z Okazji Swiete Pracy wsréd odznaczonych
Orderem Pracy byta miedzy innymi pracownica Czecho-
stowackich Kolei Panstwowych Amalia Nykodymowa,
rewizorka baterii w warsztatach Czechostowackich Ko-
lei Panstwowych w Pradze.

Kolejarki czechostowackie za rzetelng i dobrg prace sa
wynagradzgne wedtug zastug i maja moznos¢ pogtebia-

K'R O N 1K A

KOMUNIKAT PKPG O WYKONANIU
NAROD. PLANU GOSP. NA R. 1951

(hm) Panstwowa Komisja Planowania Gospodarcze-
go ogtosita komunikat o wykonaniu Narodowego Pla-
nu Gospodarczego na rok 1951, ktory w dziale Komuni-
kacji i acznos¢ przynosi nastepujgce dane:

Przewozy towarowe wszystkimi srodkami transportu
(kolejowego, wodnego i samochodowego) wzrosty
w 1951 roku ogétem o okoto 14°« w poréwnaniu
%rokiem 1950.

nia swych kwalifikacji oraz awansu na wyzsze stano-
wiska. Tak np. kandydatka na konduktorke po 14-dhio-
wej prébie przechodzi do osrodka szkoleniowego i po
szesciu tygodniach rozpoczyna juz swojg normalng stuz-
be w pociagu. W okresie stuzby prébnej i szkolenia otrzy-
muje przyszta kondutetoirfca pcdEiiafwpwa jprace miesiecz-
ng w wysokosci 2.550 Koron. Pracownice, ktére odbywa-
ja przeszkolenie, aby przej$¢ do innego dziatu stuzby,
otrzymujg dotychczasowg ptace, mimo to, ze jest ona
wyzsza od podstawowej ptacy konduktorki. Po dwumie-
siecznej stuzbie konduktorskiej ptaca uregulowana zo-
staje zaleznie od liczby poprzednich lat stuzby.

Czechostowackie Koleje Panstwowe posiadajg tez wia-
sne internaty szkoleniowe, dla narybku kolejowego. Do-
internatéw tych moga byc przyjmowane dziewczeta od
15 roku zycia poczawszy. Czas szkolenia trwa tu od jed-
nego do dwu lat, po czym kursistki wybierajg dowolng
dziedzine pracy w stuzbie kolejowej. Stuchaczki kolejo-
wych internatow szkoleniowych otrzymuja pelpe utrzy-
manie oraz 400 koron miesiecznie na drobne potrze-
by. Po ukonczeniu szkoly internatowej dziewczeta wia-
czajg sie w nurt tysiecy kobiet pracujgcych i z entuzjaz-
mem uczestniczg w budowie socjalistycznej Republiki
Czechostowackiej.

Przewozy towarowe na kolejach normalnotorowych
wzrosty ogétem o okoto 10% w poréwnaniu z r. 1950.
Zatadunek na kolejach normalnotorowych wzrést
w poréwnaniu z r. 3950 w zakresie wegla i 'koksu
o 4%, rud i pirytbw o 25%, cementu o 5%, ro-
py i przetworéw naftowych o 28%, materiatow
drzewnych i wyrobéw z drzewa o 4%. Przewozy
osobowe na PKP wzorlsy ogdélem o okoto 17%
w poréwnaniu z r. 1950. Organizacja przewozow kole-
jowych i sprawnos$¢ kolei, zwlaszcza w okresie letnim
nie zawsze byta jednak zadowalajgca.

Przewozy towarowe Panstwowej Komunikacji Sa-
machodowej wzrosty o okolo 66% w poréwnaniu
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z r. 1950, zadania planu nie zostaly jednak osiggniete.
Przewozy osobowe PKS wzrosty o ponad 48°/» przy
powaznym przekroczeniu planu przewozow.

Zadania planu przewozow towarowych w zegludze
Srodladowej zostaly osiagniete, a przewozy wzrosty
0 okoto 23°/ow poréwnaniu z r. 1950.

Zegluga morska przekroczyta plan przewozéw towa-
row o 22%, co stanowi wzrost o 45% w poréwnaniu
zr. 1950.

Przetadunki portdow morskich ogétem wzrosty w po-
réwnaniu z r. 1950 o okofo 2°/0, zadania planu nie zostaly
jednak w petni wykonane (ogétem 95% planu) zaréwno
w zespole Gdansk/Gdynia (94% planu) jak i w zespole
Szczecin/Swinoujscie (97% planu).

W zakresie ustug poczty i telekomunikacji plan we-
dlug wartosci w cenach poréwnywalnych zostat wy-
konany w 101 proc. przy wzroscie wartosci ustug pocz-
towych i telekomunikacyjnych o okoto 15 proc. w po-
réwnaniu z r. 1950.

W r. 1951 podniést sie poziom techniczny transportu,
co znalazto wyraz w lepszym wykorzystaniu taboru
1w poprawie szeregu wskaznikéw techniczno - efcono-*,
rmcznych. Na kolejach normalnotorowych wspétczyn-
nik obrotu wagonu towarowego poprawit sie o 2°»
w poréwnaniu z r. 1950. Przecietny przebieg na dobe
wagonu towarowego polepszyt sie 0 2,5%, a przeciet-
ny przebieg na dobe parowozu czynnego o 4.7% w po-
naniu z r. 1950. Przecietna szybko$¢ handlowa pocia-
gu w ruchu osobowym byta 3,2% wieksza niz w roku
1950, pomimo nieosiggniecia w tym zakresie planowa-
nego poziomu. W Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej wspotczynnik wykorzystania taboru w ruchu
towarowym zwiekszyt sie o 13,7%.

W roku 1951 nastgpit rowniez dalszy wzrost wydaj-
nosci pracy. Na kolejach normalnotorowych wydaj-
no$¢ pracy na pracownika zwiekszylg sie o 11% w po-
réwnaniu zr. 1950. Przecietna szybkos¢ handlowa pocig-

Rok 1951 stanowit wiec okres znacznych osiagnie¢

w realizacji zadan Planu 6-ietniego w dziedzinie ko-
munikacji i tacznosci

TRANSPORT
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Uchwata prezydium rzadu
W SPRAWIE NAROD. PLANU GOSP.
NA R. 1952

(J) Prezydium Rzadu w dniu 2 lutego 1952 r. podje-
to uchwate w sprawie Narodowego Planu Gospodarcze-
go na rok 1952. Projekt ustawy o Narodowym Planie
Gospodarczym na rok 1952 zostat przekazany pod ob-
rady Sejmu.

Projekt Narokowego Planu Gospodarczego na rok
1952, trzeci rok Planu 6-letniego, ustala zadania w 6z\e-
dzinie dalszego konsekwentnego realizowania socjali-
stycznego uprzemystowienia kraju, podniesienia pro-
dukcji rolniczej, wzrostu obrotow handlu wewnetrz-
nego, znacznego zwiekszenia dochodu narodowego, dal-
szego rozwoju urzadzen socjalnych i kulturalnych oraz
gospodarki komunalnej i mieszkaniowej.

Z projektu ustawy jasno wynikajg wielkie zadania
planu tegorocznego. Tak np. wartosc produkcji global-
nej przemystu socjalistycznego wzrosnie o 223%
w porownaniu z 1951 r., co oznacza przekroczenie za-
dan Planu 6-letniego na ten rok o 16,8%. Wartos¢
produkciji rolnictwa powinna wzrosng¢ w stosunku do
ub. r. o 81%, przewozy towarowe — o 16%, na-
ktady za$ na Inwestycje — -0 19%. Zatrudnienie
w sektorze socjalistycznym podniesie sie o 7,4%
(poza rolnictwem)l, wydainos¢ Pracy -w przemysle so-
cjalistycznym — o 13,8%. Plan na br. przewiduje
obnizenie kosztow wiasnych produkcji w przemysle so-
cjalistycznym o 5,5%, i wzrost dochodu narodowego —
0 17°.

W zakresie transportu projekt Narodowego Planu
Gospodarczego na rok 1952 ustala co nastepuje:

Przewozy towarowe wszystkimi Srodkami transpor-
tu wzrosng o 16 procent w poréwnaniu z r. 1951, w
tym na kolejach normalnotorowych o 13.1%, na
kolejach waskotorowych o 17,9%, w Panstwowej Komu-
nikacji Samochodowej o 35,8%, w zegludze $rodladowej
0 47,8%, w zegludze morskiej o 24,6%.

Sredniodobowy zatadunek wagonéw towarowych na
kolejach normalnotorowych wzro$nie o 9.4%.

Przewidywany wzrost przewozéw o0séb wyniesie na
kolejach normalnotorowych 12,2%, na kolejach wasko-
torowych 13,3%, a w Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej 13,4%.

Jak pracuiginasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

WSPOLZAWODNICTWO PRACOWNIKOW
MANEWROWYCH

OD REDAKCJI

Jednym z waskich przekrojow W naszym systemie
organizacji i wykonawstwa ruchu kolejowego jest pra-
ca rozrzagdowg, manewrowa. Od poziomu pracy zespo-
tbw manewrowych zalezy sprawna praca weztow ko-
lejowych, a wiec Pala praca kolei, w jej najbardziej
newralglcznych punktach.

Duze straty dla gospodarki kolejowej, a réwniez
dla sprawnego rozwoju catej gospodarki narodowej,
stanowily czeste awarie przy przetaczaniu wagonow
podczas manewrowania. Awarie czesto powodujg
uszkadzanie wagonéw, blokujg linie kolejowe, zakio-
caja sprawng, rytmiczna prace kolei.

W kwietniu 1950 roku tow. Koszykowski Jan, usta-
wiacz stacji ltawa w DOKP — Gdansk, pierwszy pod-
jgt zobowigzanie produkcyjne, inicjujgc wspotzawod-
nictwo pracy wokot bezawaryjnego przetaczania wa-
gondéw. Wspoizawodnictwo, zainicjowane przez tow.
Koszykowskiego, ogarneto szersze masy pracownikow
manewrowycn, przyczyniajac si¢ w powaznym stopniu
do podniesienia wspotczynnika pracy manewrowej,
skrocenia czasu pracy manewrowej przez podniesienie
obrotu wagonu i zmniejszenia ilosci awarii. Ruch wspot-
zawodnictwa pracy o bezawaryjne przetaczanie wago-
néw ma kolosalne znaczenie dla kolejnictwa i gospo-
darki narodowej.

tow. Koszykowskiego

Ponizej zamieszczamy uwagi.
wagonow

na temat swojej pracy przy przetaczaniu
kolejowych.

~Ambicja mojg bylo pozna¢ doktadnie prace ma-
newrowg i ustawiacza. Zaleznie od okolicznosci, na
sformowanie pociggu potrzeba dwie i p6t do trzech
godzin, bo przeciez inaczej trzeba robi¢ przetoki, gdy
w skiladzie pociggu sg wagony z zywcem lub materia-
tem plynnym, wzglednie latwozapalnym, a inaczej,
jezeli przetacza sie wagony prézne, a jeszcze inaczej,
gdy w skladzie znajdujg sie napetnione cysterny, wa-
gony natadowane dtluzycami oraz tadunkiem, moga-
cym ulec fatwo uszkodzeniu. Przy pracach takich ze-
spoty pracowaly ostroznie, nieraz do przesady, trzy-
majac sie przestarzalych zasad, przepiséw pracy prze-
tokowej i instrukcji, przy czym praca ich, chociaz
ostrozna, nie wytgcza mozliwosci powstawanla awarii.

Obserwulqc i analizujgc wykonanie pracy manewro-
wej, doszedtem do wniosku, ze praca taka. jako po-
drazajgca koszty wlasne, musi by¢ usprawniona, ce-
lem obnizenia tych kosztéw, a poza tym nieplanowosc
tej pracy i nieumiejetne jej wykonywanie, powodujg
powstawanie awarii,, co jeszcze bardziej zwieksza ko-
szty wilasne.

Dlatego tez nasuneta mi. sie_ my$l usprawnienia tej
pracy i wyeliminowania awarii drogg podjecia zobo-
wigzan, a tym samym zwigkszenia czujnosci druzyn
manewrowych. W kwietniu 1950 r. podjalem pierwsze
zGbowigzanie przetoczenia 25000 wagonow bez awarii,
by udowodni¢ kolegom, ze mozna pracowac bezawa-
ryjnie, co tez osagnayrem

Rola zespotdbw manewrowych jest bardzo powazna
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i polega na bezwzglednej subordynacji, znajomosci te-
renu, znajomosci zadania i znajomosci przepiséw bez-
pieczenstwa ruchu; od tego jest wlasnie zalezna dobra
praca manewrowa, przy czym nalezy unika¢ zmian
w skfadach zespotéw, jako dezorganizujacych prace po-
szczegoblnych zespotow.

Ob. Jan KoszykowskKi

Bardzo waznym czynnikiem w pracv manewrowej
jest planowanie_jej i dlatego kazdy ustawiacz powi-
nien utozy¢ sobie plan pracy, zapoznaC z nim doktad-
nie swojg druzyne, przydzieli¢ kazdemu poszczegoine
czynnosci tej pracy, przypomnie¢ im przepisy bezpie-
czenstwa pracy i bezpieczenstwa ruchu i kiedy jest
przekonany, ze cala druzyna nalezycie zrozumiata za-
danie, przystgpi¢ do jego wykonania. Ten wlasnie sy-
stem wprowadzitem w swojej druzynie i on witasnie
pozwolit mi na wykonanie wszystkich, podjetych prze-
ze mnie zobowiqzah, ktére do obecnej chwili wynosza
130 000 wagonéw.

Bardzo duza role odgrywajg narady wytworcze, na
ktorych zatoga zapoznaje sig¢ z nowymi metodami
i gdzie wlasnie zatoga wytyka sobie btedy i niedocia-
gniecia w pracy, a zarazem zmusza do analizowania ja-
kosci i systemu wykonywanej pracy.

Stosunek do kierownictwa i kolegow polegat na
wzajemnym zaufaniu, pomocy w rozwigzywaniu- za-
dan zawitych, w udzielaniu rad i wskazowek, wyko-
rzystywanych w pracy, ktére w rezultacie przyczyni-
ty sie do usprawnienia i lepszego jej wykonania. Tu
nadmieniam, Ze spotkatem sie z pelnym poparciem
zawiadowcy stacji, tow. Leona Neumana oraz daleko
idacej wspotpracy dyzurnego ruchu, tow. Rynkow-
sk\i/f\e/go Franciszka. ]

dalszym etapie rozwoju nowych metod pracy, na
naradzie wytwoérczej w pazdzierniku 1951 r. zapozna-
no sie i przedyskutowano metode radzieckiego inzy-
niera, Kowalowa, ktéra mozna zastosowa¢ w kolej-
nictwie w rozrzadzie pociggdw przez skrdcenie do-
tychczasowego czasu, wyznaczonego na rozrzad po-
ciagu.

Sporzadzono odpowiedni harmonogram  czynnosci
pracy rozrzadu pociagu i wprowadzono go na okres
prébny, przy czym osiggnieto w niektérych przypad-
kach skrocenie czasu na rozrzad pociggu do 40 procent.

(—) Koszykowski Jan
et ustawiacz, st. ltawa. DOKP Gdansk
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NAGRODY DLA WYROZNIAJACYCH SIE
W PRACY KOLEJARZY SZCZECINSKICH

(O) W DOKP Szczecin otrzymato ostatnio liczne na-
grody } odznaczenia za najlepsze osiggniecia w pracy
zawodowe] okoto 1000 kolejarzy tego okregu.

M. in. nagrodzono 22-osobowy. zesp6l manewro-
wych stacji Szczecin-Port, ktéry przetoczy! 230 tys.
wagonow bez awarii. Nagrode pieniezng otrzymali
rowniez przodujacy maszynisci z parowozowni Szcze-
cin Gtowny, Pawlikowski i Lenart, ktérzy zaoszcze-
dzili 67 ton wegla, przejezdzajgc 105 tys. km miedzy
nagrawaml okresowymi.

dznaki ,Przodownika Pracy" otrzymali m. in
elektromonter z odcinka silnych pradéw st. Szczeci-
nek — Pawel Wierzynkiewicz, osiggajacy przecietnie
143°/o normy oraz robotnice z odcinka drogowego kolei
waskotorowych z Golczewa, Krystyna Lagner i Fran-
ciszka Drynkowska, wyrabiajgce przecietnie po 150°/0
normy. Odznake ,Racjonalizatora Produkcji“ uzyskat
pracownik warsztatéw kolei wagskotorowych w Gryfi-
cach, Walenty Kapella.

METODA KOWALOWA NA PKP

(O) CRZZ oglosita na jesieni ub. r. -konkurs na naj-
lepszy opis zastosowania metody Kowalowa w zakia-
dach pracy, na budowach, w kolee( nictwie itp.

Jak wynika ze zg’roszen na konkurs, w upowszech-
nianiu metody Kowalowa przodujg metalowcy i kole-
jarze. W przemysle system Kowalowa stosowany jest
przede Wsz%;stkim przy produkcji masowej, gtownie
przy pracach tokarskich, frezerskich i monterskich.

W kolejnictwie meteda Kowalowa stosowana jest
najpowszechniej przy robotach na torach — przy wy-
mianie i podbijaniu podktadéw kolejowych. Szczegol-
nie .owocne wyniki pracy w tym zakresie (wzrost wy-
dajnosci pracy, skrocenie czasu pracy, 0szczednosci
na roboeiznie) uzyskali drogowcy lubelscy, zdobywa-
jac Sztandar Przechodni za najlepsze w kraju wyni-
ki przy naprawie torow. W Jednej tylko' DOKP
Wroctaw zaoszczedzono dzieki metodzip- Kowalowa
5500 dniéwek roboczych w ciagu 6 miesiecy.

Coraz lepsze wyniki uzyskuja réwniez druzyny ma-
newrowe, ktore metode Kowalowa zastosowaly przy
formowaniu pociggéw towarowych. Opierajac sie na
doswiadczeniach przodujacych ustawiaczy opracowa-
no wzorowy przebieg formowania pociggow. Obecnie
zespoly manewrowe stacji Bydgoszcz pracujg nowa,
wydajniejsza metodg: dzieki temu czas formowania
jednego pociggu zostat skrocony o 17 minut.

Powazny wzrost wydajnosci pracy przyniosto za-
stosowanie metody Kowalowa takze ws$réd pracowni-
kow stuzby mechanicznej w licznych warsztatach
i parowozowniach na calej sieci PKP.

29 GODZIN TRWALA NAPRAWA SREDNIA
PAROWOZU

(O) Zatoga parowozéwni w Gnieznie podpisala z pa-
rowozownig Poznan Towarowy umowe o wspotzawod-
nictwie na wykonanie naprawy $redniej parowozu
przy zastosowaniu metody inz. Kowalowa.

Zwyciestwo odniesli inicjatorzy wspotzawodnictwa
— kolejarze gnieznienscy, wykonujgc naprawe S$rednig
w 29 godzin.

PODSUMOWANIE PRACY KOLEJARZY
OKREGU WARSZAWSKIEGO

(J) Kolejarze okregu warszawskiego dokonali pod-
sumowania swej rocznej pracy. Wiele zespotéw wy-
kicnalo plany przed terminem — m.in. Warsztaty
Drogowe Praga, ktére o miesigc wczesniej zrealizowaty
roczny plan. Zaloga tych warsztatow dala w ciggu
grudnia dodatkowa produkcje wartosci 600 tys. zi. Po-
dobnie zaloga elektrowozowni wykonata réwniez
w grudniu dodatkowe prace wartosci 190 tys. zilotych.

Znaczny sukces odniosty takze zalogi stacji przeta-
dunkowych ktére nie szczedzity wysitkow, by wagony

byly na czas wytadowane i zatadowane. Wykonaly one
plan w 118 procentach.

Natomiast walka, jakg swego czasu kolejarze rozpo-
czeli dla zapewnienia regularnego przebiegu pociagow.
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nie data pozadanych wynikéw. Oto w ub. roku na 100
pociagéw towarowych, 40 przechodzito do miejsc prze-
znaczenia z op6znieniem. Wine za to ponosi admini-
stracja, ktora zbyt urzedowo traktowata te sprawy nie
dokonujgc analizy, ne szukajac przyczyn, ani tez nie
stosujgc Srodkow zaradczych. Zalogom nie pospieszyt
takze z pomocg Zwigzek Zawodowy. Zagadnienie to
me bylo stawiane przed zespotami. Nie zwracano im
uwagi na szkody, jakie gospodarce przynosi opdzniona
dostawa towarow.

Rok 1952 winien by¢ dla kolejarzy okregu warsza-
wskiego rokiem walki przede wszystkim o terminowe
dostarczanie . do miejsca przeznaczenia powierzonych
im towaréw i materiatow.

TRANSPORT DROGOWY

PRZODOWNIK MLODZIEZOWY ZAKLADOW
ROWEROWYCH W BYDGOSZCZY

(hm) Wydziat Produkcyjny Nr 5 Zjednoczonych Za-
ktadow Rowerowych w Bydgoszczy, przeprowadzajgcy

Ob. J6zef Dobrochowski

lakierowanie, montaz podzespotéw oraz pakowanie ro-
weréw turystycznych _ meskich i damskich wykonat
295 A ‘wydzTato Z®™ AL swo> rocTMr¥ plan na rok
nr.h, dzla e tym Pracuje przodowriik pracy Jozef
Dobrochowski (M zdjéeciu) czionek miodziezowe!
brygady monterskiej. Dobrochowski wykonuje 160°/0

ROIRKieRFYMBONaZY Towerow marki' \igwa" - esy

TRANSPORTOWCY OBRADUJA

(J) W dniu 12 stycznia br. odbyto sie Plenum Zarzadu
Glownego Zw. Zaw. Transportowcéw. Obecny na le -
braniu mm. Transportu Drogowego i Lotniczego, Jan
Rustecki, omowit szeroko plany rozbudowy komunikacii
drogowej i lotniczej w roku biezacym. A

Budowa nowych drég wymagac¢ bedzie stworzenia od-
powiedniej bazy materialowej. Dlatego tez w roku bie-
zacym szczego6lna uwaga zwrocona bedzie na podniesie-
nie produkcji w kamieniolomach oraz podniesienie ja-
kosci, wydobywanych tam surowcow.

TRANSPORT
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Powazne zadania stojg rowniez przed komunikacja
samochodowa i lotnicza. W roku biezacym Panstwowa
Komunikacja Samochodowa oraz Polskie Linie Lotnicze
Lot przewiozg znacznie wiekszg ilos¢ oséb oraz masy
towarowej, anizeli w roku ubiegtym. Obok walki o wy-
konanie przez te zaktady planu ustug, zwrécona bedzie
rowniez baczna uwaga nha podniesienie ich jakosci
I Sprawnosci.

W czasie dyskusji poruszono m. in. zagadnienie wspot-
pracy miedzy zwigzkiem zawodowym, a administracjg
zakladoéw, dalszego rozwoju socjalistycznego wspéiza-
wodnictwa pracy oraz uzyskiwania maksymalnych osz-
czeanosci surowcowych.

Za przyktadem przodujgcych kierowcow ZSRR i ich
osiggnie¢ w przekraczaniu ustalonych .norm miedzyna-
prawczych, podejmuje sie przejecha¢ 100 tys. km sa-
mochodem _m-ki ,Warszawa“, wyprodukowanym
\r/\érmerwszej Fabryce Samochodéw Osobowych na Ze-

Zobowazanie swoje osiggne socjalistyczng opiekag
nad samochodem, przez systematyczng, codzienng kon-
serwacje, naprawy zapobiegawcze i ekonomiczng jazde.

Jednocze$nie wzywam kierowcow samochodéw , War-
szawa , zatrudnionych we wszystkich jednostkach or-
ganizacyjnych resortu Budownictwa Przemystowego
do wspotzawodnictwa w osagnieciu jak najwyzszego
p zekroczema okres6w miedzynaprawczych samochc-
dow ,Warszawa"“*z jednoczesnym zachowaniem peinej
fahf7,n0SC t(f hnlcznei Pojazdu, zgodnie z instrukcjg
zvnfn + Ja* rownler szskania oszczednosci w zu-
zyciu materiatow” pednych 7 ‘ogumienia.

(—) Zygmunt' Zioto
Kierowca Warsz. Przeds. Trans. Bud. Przem.

DALSI KIEROWCY STUTYSIECZNICY

(hm) Wspoétzawodnictwo o przedituzenie okresu mie-
dzyremontowego samochoddéw objetlo w roku ubieglym
znaczne masy kierowcoOw, przynoszac znaczne osiggnie-
cia i przedtuzajgc znacznie okres eksploatacji wozéw
oraz. \ﬁrz%noszqc znaczne oszczednosci na materiatach
I paliwach.

Szczegdlnie wielkie osiggniecia uzyskali kierowcy
przemystu energetycznego. Pierwsze miejsce wsrod nich
Z?)j .norowca Zaktadéw Energetycznych Okregu Za-
chodniego Stanistaw Baczynski, tory przejechat
na samochodzie ,Skoda“ bez kapitalnego remontu 133
tysiace km. Inny kierowca tych samych zaktadow Wia-
dystaw M onk a przejechat na samochodzie tej samehi|
marki 121 tysiecy km.

Dobre wyniki uzyskali réwniez kierowcy samocho-
dow osobowych marki Chevrolet Henryk Lekki, kie-
rowca ZEO Dolnoslgskiego, ktory przejechal 154 tys
km, z kolei Robert Szafron, kierowca ZEO Potud-
mowego, ktéry przejechat 150 tys. km, a takze .Tan Ko-
walczyk kierowca Centralnego Zarzadu Energetyki
ktory przejechat 110 tys. km bez kapitalnego remontu:

Jedynie tych pieciu szczegoélnie wyrdzniajgcych sie

Dr7v’s7nOM dzieki przodtuzeniu Przebiegu samochodéw'
czednoscfyi® gospodarce narodowej okoto 290 tys. zt osz-

Sposrod  wiekszej liczby dalszych stutysiecznikow
mozemy wymieni¢ rowniez kierowcg samochodu osobo-
We%) marki Chevrolet Leona Mietke z Zarzadu Por-
tu Gdansk - Gdynia, ktdry realizujgc podjete zobowig-
zanie, przejechat 120 tys. km bez remontu. Po uznaniu
przez komisje techniczna, ze wéz jest zdolny do dalszej
pracy kierowca zobowigzat sie przejecha¢ na nim dal-
szych 30 tys. km bez remontu.

. Kierowca Leon Blachowski, zatrudniony w Wo-
jewodzkiej Kolumnie Transportu Sanitarnego w Pozna-
niu przejechat na samochodzie marki Fiat 100 tys. km
bez kapitalnego remontu silnika i bez $rednich napraw
Sukces sw0j osiagnat on dzieki troskliwej opiece nad
Powierzonym mu samochodem.

Przodujacy kierowca Centrali Miesnej w Bydgoszczy
Jogef Ratusinski przejechat na samochodzie marki



Rok IV

Skoda 110 tys. km bez naprawy gtéwnej silnika. Za-
oszczedzit on w tym okresie okoto 500 litréw benzyny.
Sukces swdj zawdzigcza kierowca przede wszystkim
starannej konserwaciji silnika.

Podobne wyniki osiagnat réwniez kierowca Zjednocze-
nia Energetycznego w Bydgoszczy Alojzy Scieszy n-
ski, ktory na samochodzie marki Skoda przejechat po-
nad 100 tys. km., osiggajac jednoczesnie znaczne o0sz-
czednosci ‘paliwa.

Kierowca samochodowy Dolnoslaskich Zaktadéw
Przemystu Lniarskiego ,Wista® w Kamiennej Gorze
Czestaw Krzysko przejechat na samochodzie marki
Skoda - Tudor 105 tys. km bez kapitalnego remontu.

Stutysiecznicy uzyskujg swoje sukcesy dzieki syste-
matycznej i troskliwej konserwacji powierzonych im
pojazdéw oraz dzieki wkasciwemu socjalistycznemu sto-
sunkowi do wtasnosci spotecznej, (hm;

BUDOWNICTWO PRZEMYStLOWE SZKOLI
KIEROWNICZE KADRY SWEGO TRANSPORTU

W resorcie budownictwa przemystowego w okresie od
listopada 1951 do lutego 1952 przeprowadzono intensyw-
ng akcje doszkalania kierowniczych kadr stuzb trans-
portowych. Zorganizowano trzy kursy dla pracownikéw
komorek transportowych w Centralnych Zarzadach re-
sortu, oraz dla kierownikéw i inspektoréw stuzb trans-
portowych w Zjednoczeniach.

Szkolenie byto przeprowadzone wg programu bardzo
zblizonego do opublikowanegbo w t?/m numerze ,Trans-
portu® na str. 111. Program byt obliczony na 72 godziny
wyktadowe. Przeszkolenie, ktdre miato charakter unifi-
kacyjny, objeto tacznie na tych 3 kursach 155 os6b.

Z wynikiem bardzo dobrym ukonczyli szkolenie:
na kursie nr 214

— Grzegorzewski Stanistaw — Zjedn. Mont. Konstr

Urz. Przem. i Kotlowych — Zabrze

+ — Bieganski Edward — Poznarnskie Przem.'Zj. Bud
— Poznan

na kursie nr 215

— Lebiecki Jerzy — Krak. Przem. Zjedn. Wodno-Inz.
Krakéw
— Cieplik Zbigniew — Zj. Przem. Bud. Nowa Huta
Bienczyce
na kursie nr 216
— nie przeprowadzono jeszcze egzaminow koncowych

w_chwili oddawania do druku niniejszego numeru
sransportu”.

Poza tym zorganizowano w resorcie budownictwa
przemystowego kurs szkolenia spedytoréw i dyspozyto-
réw wg. 42 godzinnego programu. Najlepszy wynik uzy-
skat na egzaminie koncowym ob. Stanistaw Gaweda
z Rzeszowskiego Przem. Zj. Budow.

PONAD 110 TYS. LITROW BENZYNY
ZAOSZCZEDZILI KIEROWCY DO PKS OLSZTYN

(hm{< Powazny sukces w akcji oszczednosciowej uzy-
skali kierowcy Olsztynskiej Dyrekcji PKS. W ciggu
ubiegtego roku zaoszczedzili oni 113.740 litrow benzyny
i olejow, wykonujac swoje zobowigzania z nadwyzka.

Najwiekszg ilo$¢ benzyny i oleju zaoszczedzili kierow-
cy z Ekspozytur PKS w Olsztynie i Mragowie.

Ponadto 25 kierowcéw uczestniczacych we wspotza-
wodnictwie przejechato bez napraw giéwnych ponad
100 tys. km. Wyr6znili sie Adolf Sokot, ktory prze-
jechat 154 tys. km, Edward Kieda — 151 tys. km'
I Czestaw Sitko — 141 tys. km. Kierowcy: Mikotaj
Rzejko, Wincenty Czajkowski i Jan Mo-
czarski realizujg z powodzeniem swoje zobowigza-
nia przejechania bez napraw gtéwnych po 200 tys. km.

PRZODOWNICY W TRANSPORCIE
SAMOCHODOWYM

(J) Kierowcy Miedzykomunalnego Przedsiebiorstwa
Autokomunikacyjnego Krotoszyn — Jarocin w Plesze-
wie, idgc za przyktadem innych przedsiebiorstw komu-
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nikacyjnych, zainicjowali w r. 1950 wspotzawodnictwo
dlugofalowe o przebieg najwiekszej ilosci kilometrow
bez kapitalnego remontu samochodu.

Sposréd 9 WsPé+zawodniczqcych ze sobg kierowcow,
pierwsi wykonali swoje zobowigzania: ob. Nawrocki Fe-
liks na autobusie m. M.A.N. 100000 km oraz ob. Je-
drzejak Edmund na autobusie m. Klochner 80 000 km.

Ten przykiad sumiennej pracy znajdzie niewatpliwie
dalszych nasladowcéw.

Ob. Nawrocki Feliks

*Nalezy zaznaczy¢, ze dzieki wydajnej pracy zatrud-
nionych w Miedzykomunalnym Przedsiebiorstwie Auto-
komunikacyjnym w Pleszewie, przedsiebiorstwo to po-
siada obecnie o 300"/o taboru wiecej, niz w r. 1949

(J) Kierowca samochodu osobowego .marki ,Skoda-
Tudor ‘ ob. Staniszewski Jozef, pracujgcy w Dyrekcji
Poznanskich Zaktadéw Papierniczych podjat i wykonat
zobowigzanie z dn. 20. IX. 51 r., osiggnhgwszy na w. w.
samochodzie 110 000 km. Procz tego ob. Staniszewski za
ten czas, tj. od 20. 1X. do 29. X. na zaoszczedzonym pa-
liwie przejechat 200 km.

Jednoczesnie zobowigzat sig przejechac dalsze 6000 km
na w. w. samochodzie bez gtdwnego remontu.

TRANSPORT LOTNICZY

LINIE ,LOTU* W ROKU 1952

Plan eksploatacyjny Polskich Linii Lotniczych ,LOT*
na rok 1952 jesli chodzi o loty regularne zasadniczo nie
rézni sie od zesziego.

Siec¢ linii, zaréwno krajowych jak i zagranicznych, po-
zostaje bez zmiany. W dalszym ciggu samoloty P.L.L.
,LOT" obstugiwa¢ beda w ruchu krajowym 10 gtéwnych
miast Polski (Warszawa, Krakéw, Katowice, Wroctaw
£6dz, Poznan, Bydgoszcz, Szczecin, Gdansk, Rzeszow)’
za$ w ruchu zagranicznym stolice 8 panstw (Bukareszt
Budapeszt, Praga, Berlin, Bruksela, Paryz, Kopenhaga,
Sztokholm).

W czasie od 1 pazdziernika do 15 maja na wszystkich
limach krajowych loty odbywaé sie bedg raz dziennie
(z wyjatkiem niedziel i gtébwnych $wiat). W okresie let-
nim (od 16 maja do 30 wrzesnia) na gtéwnych liniach
taczacych miasta prowincjonalne ze stolicg — dwa razy
dziennie, rano i wieczorem w obie strony. Liniami ktére
beda miaty ruch zdublowany w lecie sg: Warszawa __
Gdansk, Warszawa — Krakow, Warszawa — Katowice
oraz Warszawa — Poznan — Szczecin, przy czym na tej
ostatniej Imii bedzie zwiekszona czestotliwos¢ lotow po-
raz pierwszy w tym roku.

Otwarta w roku ub. linia sezonowa Szczecin — Gdansk
gh%ploatowana bedzie tylko w okresie od maja do wrze-

Jesli chodzi o ruch na liniach zagranicznych ,Lotu”,
to przewiduje sie — tak samo jak w roku ubieglym —
3 potgczenia tygodniowo z Berlinem i Paryzem, 2 z Pra-
ga, Brukselg i Kopenhagg oraz po jednym locie tygodnio-
wo do pozostatych miast objetych siecig linii zagranicz-
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W okresie letnim loty na liniach «granicznych odby-
waja sie tego samego dnia w obie strony. W czasie od
pazdziernika do kwietnia powrdt samolotu z Berlina,
z Brukseli, z Paryza, ze Sztokholmu, z Bukaresztu i z Bu-
dapesztu nastepuje nazajutrz.

ROZRACHUNEK GOSPODARCZY

W dazeniu do pogtebiania rozrachunku gospodarczego,
PLL ,LOT“ majg w roku biezagcym wydzieli¢ na wew-
netrzny rozrachunek gospodarczy porty lotnicze, baze
remontowg oraz komorke transportu naziemnego (dziat
samochodowy).

PORTY | ZEGLUGA

ZOBOWIAZANIA DLA UCZCZENIA
10 ROCZNICY POWSTANIA PPR

Dnia 1 stycznia br. mineta 10 rocznica powstania Pol-
skiej Partii Robotniczej. Caly polski $wiat pracy uczcit
te rocznice szeregiem zobowigzan produkcyjnych, zmie-
rzajgcych do lepszego i szybszego wykonania zadan pla-
nowych. Niezaleznie od tego podejmowane byty zobowigr
zania, majace na celu podnoszenie kwalifikacji zawodo-
wych i uswiadomienia politycznego.

Pracownicy morscy nie pozostali w tyle za swymi to-
warzyszami z ladu. Niesposob przytoczy¢ tutaj wszyst-
kich zobowigzan, ktére podjeto i wykonano. Zapoznajmy
sie z niektorymi.

Zobowiagzania pracownikéw portowych gdynskiego re-
jonu zespotu portowego Gdansk - Gdynia przyniosty go-
spodarce polskiej 150 000 zt oszczednosci. Wykonanie ich
znacznie przekroczyto powyzszg sume. Przykladem pod-
jetych zobowigzan moga by¢ nastepujace fakty. Na od-
cinku | rejonu gdynskiego podjeto zobowigzanie przy-
$pieszenia o0 48 godzin przetadun'- 1polskich statkow ss
~Narwik" i ss ,Hugo Koktataj“. Na odcinku Il robotnicy
postanowili przetadowywac w ciggu 7 godzin tonaz, kto-
rego przetadunek byt pierwotnie planowany na 8 go-
dzin. Zobowigzanie to daje 17 640 godzin oszczednosci w
ciggu 12 dni. Pracownicy kapitanatu portu i taboru pty-
wajacego podjeli zobowigzania o o0gdlnej wartosci
30.000 zt. Wyroznita sie tutaj zatoga holownika ,Dzik".
Podjela sie ona mianowicie przeprowadzenia remontu
okresowego we wlasnym zakresie. W ten sposéb prze-
dluzony zostat o 7 miesiecy okres zdatnosci holownika
do eksploataciji.

W rejonie gdanskim na odcinku drzewnym wyréznity
sie w zobowigzaniach brygady KUCHARSKIEGO
i CHOSZCZA. Zobowigzania swe wykonaty one, osiaga-
jac 122% normy (brygada Kucharskiego) i 123% normy
(brygada Choszcza). Nalezy w tym miejscu podkreslic,
ze osiggniecie tych. norm jest specjalnie trudne, ponie-
waz przetadunek jest niemal catkowicie wykonywany
recznie, a nie mechanicznie. Na odcinku Wisioujscia re-
jonu gdanskiego trymerzy ze zmiany ZAWADZKIEGO
zatadowali na ss ,Rataj“ w ciggu 25 godziny zamiast
35 — 98 ton wegla. Czestaw Kwasniewski — Feliks Ren-
kowski — Leon Braszkiewicz i Stanistaw Gawron osigg-
neli przy tym 2 804 normy. W strefie wolnoctowej rejonu
gdanskiego wytadowano ze statku ,Elbing“ 957 ton
drobnicy jw ciggu 6 godzin i 25 minut. Podczas zaoszcze-
dzonego czasu przetadowano 6 wagonéw i 1 samochoéd
0 0g6lnym tonazu 100,9'ton drobnicy. Brygada Jana CI-
SKA osiagneta przy tym 359» normy.

Z FRONTU WSPOLZAWODNICTWA PRACY
I RACJONALIZATORSTWA

Jeszcze brak jest ostatecznych danych o wynikach
IV etapu wspétzawodnictwa pracy w zespole portowym
Gdansk - Gdynia. Mozna jednak juz poda¢ kilka inte-
resujgcych rezultatéw osiggnietych przez robotnikéw
portu gdanskiego. | tak na odcinku I|.(drobnicowym) na
czoto wysuneta sie brygada Nr. 4, osiagajac 144,8% nor-
my. Na odcinku Il (Wislany) przoduje brygada Nr 30,
ktora przekroczyta norme o 38%. Na odcinku IV (drzew-
nym) wyroznia sig¢ brygada DUNAJEWSKIEGO, wyko-
nujgc norme w 154%. Wreszcie na odcinku V (WlsioUJ-
scie) przoduje zmiana CIECHANSKIEGO osiggajac
16f% normy.

TRANSPORT

Rok 1V

W socjalistycznej opiece nad mechanizmami wyrdznia
sie obstuga wozkéw elektrycznych z odcinka I. Sposréd
niej wymieni¢ nalezy W. LIEDERA. W dziale elektrycz-
nym warsztatow przoduje DELUGOSZYK, wyrabiajgc
232% normy, a w warsztatach nad Kanatem Kaszubskim
Bolestaw LORENZ (186"/» normy). W taborze plywaja-
cym przoduje zaloga todzi pilotowej ,Pilot 29*.

Nowa forma podejmowania zobowigzan zostata wpro-
wadzona w zycie w Wistoujsciu. Od 2 stycznia br. posta-
nowiono tam mianowicie podejmowac nie jak dotychczas
zobowigzania kwartalne, — lecz zobowigzania zmiano-
we. Polega to na tym — ze przed pracg kazda zmiana
okresla skrocenie czasu pracy oraz zwigkszenie wydaj-
nosci pracy. Pierwszym sukcesem w tej dziedzinie moze
poszczyci¢ sie brygada BORKOWSKIEGO Wiadystawa
ze zmiany ZAWADZKIEGO. Trymerzy, wchodzacy w
sktad tej brygady: Stefan Wisniewski, Jan Tocha, Leon
Kowalewski, Bronistaw Sobczyk, Ignacy Warusiecki,
Jan Domanski i Jan Tomasik zobowigzali sie w dniu
3 stycznia przy zaladunku fosfatéw na statek ,Hulda
Thorden* podnies¢ wydajnos¢ pracy do 164%. W rzeczy-
wistosci podniesli oni wydajnos¢ do 200%. Trymerzy ze
zmiany CIECHANSKIEGO: Wincenty Futyma, Wiady-
staw Jaworski, Jan Formela, J6zef Zakowski i Jan Kulik
wykonali 267,2% normy, przekraczajagc swoje zobowig-
zanie o0 36,4%. 4 stycznia trymerzy z brygady WICIN-
SKIEGO podjeli zobowigzanie wykonania normy przy
przetadunku szwedzkiego ,Taurys* w 132%, osiggneli
zas 206% normy.

Doniosta przemiane w ruchu racjonalizatorskim syg-
nalizuje nam Zarzad Portu Gdansk - Gdynia. Postano-
wiono tam mianowicie oprze¢ racjonalizatorstwo o pla-
nowanie i prace tzw.ibrygad racjonalizatorskich. Twor-
cg tych brygad jest Roman KOSZ. Zorganizowat on je-
szcze w zeszlym roku brygade racjonalizatorskg dla
ulepszenia swego projektu wagi dzwigowej. W ubiegtym
roku powstaly jeszcze dwie takie brygady. Jedna JA-
BLONSKIEGO i TENOROWICZA wykonata juz swoje
prace, druga jeszcze ich nie zakonczyta. Obecnie na te-
renie ZPGG istnieje 6 nowych brygad.

Brygady takie powstajg podczas narad wytwdérczych,
na ktdrych omawiane sg najtrudniejsze odcinki pracy.
W czasie tych narad zgtaszaja sie poszczegolni robotni-
cy do przepracowania pewnych zagadnien. Zespét taki,
opracowujacy jedno zagadnienie zawiera umowe z za-
ktadem pracy, ktéra okresla termin wykonania pracy.
W ten sposéb osiagnieto petne zwigzanie ruchu racjona-
lizatorskiego z planowaniem.

Nalezy podkresli¢, ze miedzy innymi na doswiadcze-
niach brygad racjonalizatorskich pracownikéw Zarzadu
Portu Gdansk - Gdynia oparte zostatlo Zarzgdzenie Prze-
wodniczacego Panstwowej Komisji Planowania Gospo-

darczego z dnia 15 grudnia ub. r. o brygadach racjona-
lizatorskich.

ROZNE
PIERWSZA W WARSZAWIE STACJA

TANKOWANIA SAMOCHODOW GAZEM
WYSOKOPREZNYM RUSZYtA

W dniu 4 lutego b. r. zostata oddana do uzytku pierw-
sza w Stolicy stacja tankowania samochodéw gazem
wysokosprezonym. Pierwszy powazny krok w kierun-
ku zmniejszenia zuzycia paliw plynnych na terenie
Warszawy zostat juz zrobiony. Samochody napedzane
nie mniej wartosciowym od benzyny, tanim i co naj-
wazniejsze krajowym paliwem zastepczym, ruszyly do
pracy przy odbudowie naszej Stolicy.

Warszawa, bedaca skupiskiem powaznej iloSci sa-
mochodoéw ciezarowych, pracujgcych w przemysle,
handlu, a przede wszystkim w budownictwie, podej-
muje walke o realizacje jednego z zasadniczych zadan
w dziedzinie oszczednosci w motoryzaciji.

Nowo otwarta stacja jest jednag z pieciu, przewidzia-
nych do oddania do uzytku w roku biezacym, na tere-
nie miasta.

Osiagniecia zatogi budowniczych stacji tankowania
w Warszawie pozwolg na zaopatrywanie w gaz wyso-
kosprezony przeszto 500 samochodéw, co w efekcie

przyniesie oszczednosci 3000 ton paliw ptynnych rocz-
nie.



i OSINSKI (Warszawa)

Poznajemy transport lotniczy (9)

PORTY LOTNICZE (dek.)

Podstawowym urzadzeniem portu lotniczego sg drogi
startowe, zwane rowniez biezniami. Jak sobie przypo-
minamy z poprzedniego odcinka, ich dlugos¢ i wytrzy-
mato$¢ na obcigzenie sa czynnikami decydujgcymi przy
klasyfikacii portow.

llos¢ drog startowych zalezy od istniejacych na danym
lotnisku réznic kierunku wiatru. Poza tvm czynnikiem
decyduiacym iest intesywnos$¢é ruchu. W wielkich por-
tach lotniczych, o duzym ruchu, moze iedna droga nie
wystarczac¢, buduje sie wiec w danym kierunku geogra-
ficzna dwie drogi rownolegte, z ktérych iedna sMzv do
startéw, druga zas — do lgdowan. To oddzielenie star-
tow i tadowan ma duze znaczenie praktyczne uspraw-
niajac ruch i zwiekszajac ogolng przepustowos¢ drog
startowych. o )

Wymiary drég startowych uzaleznione sa w pierw-
szym rzedzie od tego. dla iakiei klasy samolotéw » . bv¢

szy) i szybszy, tym drogi musza byc dluzsze i o wiekszej
wytrzymatosci na obcigzenia. Poza tym dlugos¢ drogi
zalezy od warunkéw klimatycznych, anr/edo wryc+i*rn
od gestosci otaczajgcego powietrza. Na lotniskach kraiow
wvzvnnvch. o klimacie gorgcym (np. w Meksyku), budnie
sie drogi startowe odpowiednio dtuzsze. Jak wielki
wptyw na dhugos¢ drogi startowe!, a Posrednio na obcig-
zenie samolotu przv starcie, moze mie¢ gestnS¢ powie-
trza na lotnisku $wiadczy nastepuiacy przyktad. Prz
jednakowe! dtugosci drég startowych, samolot ..Constal-
lation“. ktéry startuje w atmosfers«» wzorcowei. prw clo_
zarze catkowitvm 42 topy. wytatuiac w lecie w Dakaru
musi zmnieiszy¢ ten ciezar o 3 tony. za$ startujgc w zi-
mie z te Havre moze zabiera¢ dodatkowo 2 tony ponad
normalny swoi ciezar.

Rozmiary drdcr startowych, ustalone miedzynarodowy-
mi przepisami TCAO. nodaliSmy w poprzednim numerze,
przv klasyfikacii portow.

W przypadkach, gdy port lotniczy posiada kilka drég
startowych, iedna z nich iest, z.azwvczai diuzsza i szersza
od pozostatych stuzac do tadowania instrumentalnego, w
warunkach ztej widocznosci, oraz de lotdw necnych.

Dzisieisze, ciezkie samoloty transportowe mogag
startowa¢ i tadowaé bez trudnosci przy bocznym
wietrze, ktorego sktadowa sita, skierowana prosto-

padte do samolotu, nie przekracza, zaleznie od ciezaru
1konstrukcii samolotu, 5 do 10 m na sekunde. Do unie-
zaleznienia tadowania od kierunku wiatru w duzym
stonniu przyczynito sie ostatnio stosowanie na samolo-
tach transportowych w coraz szerszym zakresie podwo-

o
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P*« Jednego z naszych istniejacych portéw lot-
niczych z 7 drogami startowymi i dworcem posrodku.
Przeciecia drég dwupoziomowe (tunele)

zia trojkotowego. Takie podwozie posiada np. uzywany
na naszych liniach radziecki samolot If-12.

Dzieki temu, najnowsze tendencje idg raczej w kierun-
ku ograniczania ilosci drég na rzecz ich jakosci (dtugo-
Sci i wytrzymatosci). W warunkach naszego klimatu
i przy niewielkim ruchu, jedna droga startowa, potozo-
na w kierunku najczescie] panujacych wiatréw (250° —
280" moze wystarczy¢ dla sytuacji panujagcych podczas
okoto 9000 dni w roku, za$ dwie drogi moga praktycz-
nie zaspokoi¢ potrzeby ruchu lotniczego na duzych sa-
molotach w ciggu catego roku, tj. przy wszystkich pa-
nujgcych w Polsce wiatrach.

esli chodzi o przepustowo$¢ drogi startowej, to
przyjmuje sie jako maksymalng ilo$¢ startéw lub lgdo-
wan przy dobrej organizacji i w warunkach widoczno-
$ci — 60 na godzine. W warunkach lotéw bez widoczno-
Sci przepustowos$¢ spada do maksymum 15 ladowan na
godzine.

Uktad drég startowych, zalezny od warunkéw klima-
tycznych i terenowych, przybiera bardzo r6znorodng po-
sta¢. Kilka typowych rozwigzan widzimy na rysunkach.

Wielka uwage zwraca sie obecnie réwniez na odpo-
wiednie powigzanie drég startowych drogami obwodo-
wymi oraz na wlasciwe ulokowanie wzgledem drog star-
towych budynkéw portowych.

Do niedawna dworce lotnicze byly sytuowane z reguty
na linii obwodowej drég startowych. Obecnie, celem
skrécenia drogi samolotu od ptyty dworcowej do miej-
sca startu i lgdowania (ij. drog startowych), a tym sa-
mym zmniejszenia kosztow lotu, projektuje sie budowe
dworca blizej $rodka cigzenia ruchu lub nawet w sa-
mym $rodku figury geometrycznej, tworzonej przez dro-
gi _startowe. ) ) ) o

Podane w poprzednim odcinku uwagi o trudnosciach
projektowania nowych portow lotniczych w zwigzku
z dalszym niewiadomym rozwojem samolotu, odnosza
sie rowniez do wszelkich zabudowan portowych, a zwila-
szcza do hangaréw. Prawie wszystkie hangary budowane
10 — 20 lat temu nie sg juz w stanie pomiesci¢ dzisiej-
szych samolotéw. Nie tylko powierzchnia ich jest za ma-
ta, lecz takze (i moze nawet przede wszystkim) wyso-
kos¢ bramy, gdyz stosowanie podwozia trojkolowego
i podniesienie w ten sposéb ogona samolotu w gore pod-
czas postoju zmienito zupetnie proporcje wymiarow dzi-
siejszych hangarow. Na pocieche dodac nalezy, ze samo-
loty transportowe doby obecne] sg z reguly parkowane
na wolnym powietrzu, a hangary uzywane sg prawie
wylacznie do przeprowadzania przegladéw i napraw.

Co do optat portowych, to pobiera sie je osobno za
start i ladowanie oraz osobno za hangarowanie, lub par-
kowanie (post6j) samolotu. Naogét przyjmuje sie za
podstawe ustalania wysokosci optaty za start i lgdowa-
nie — ciezar samolotu, za$ za hangarowanie — jego wy-
miry.

O){)owiqzuja,ca w Polsce taryfa ustug portowych ustala
eptaty wg. klasy samolotow. (L c nj
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TRANSPORT W USTROJU SOCJALISTYCZNYM

Zorganizowanie transportu socjalistycznego wymaga
pewnego czasu po obaleniu witadzy burzuazyjnej i du-
zego wysitku, gdyz wladza ludowa musi zaczyna¢ od
uporzadkowania dziedzictwa kapitalistycznego.

Podstawowymi cechami charakterystycznymi trans-
portu socjalistycznego sa: uspotecznienie srodkéw pro-
dukcji transportowej, wyeliminowanie zywiotowosSci
i przypadkowosci z eksploatacji Srodkéw transportu, za-
pewnienie gospodarce transportowej prawidiowego roz-
woju droga planowania dtugofalowego.

Zasady gospodarki socjalistycznej stwarzajg mozli-
wos$¢ petnego wykorzystania réznigcych sie cech i wtas-
ciwosci techniczno - eksploatacyjnych poszczegélnych
rodzajéw Srodkow transportu i mozliwos¢é catkowitej
koordynacji pomiedzy poszczegélnymi rodzajami trans-
portu (koleje — zegluga — samochody — lotnictwo itp.)
oraz pomiedzy transportem, a innymi dziatami gospo-
darki narodowe;j.

Transport jest nieodzownym ogniwem catej gospodar-
ki socjalistycznej i ma wspélne z nig cele.. Transport
w planowym powigzaniu z przemystem, budownictwem,
rolnictwem, obrotem towarowym itp. przyczynia sie do
podniesienia sit wytwérczych spoteczenstwa i do obni-
zenia kosztéw produkcji i dystrybucji. Praca planowo
zorganizowanego i planowo eksploatowanego zespotu
Ssrodkéw transportowych powoduje wzrost dobrobytu
mas pracujacych i wzmaga tempo wzrostu ich kultury.

Transport socjalistyczny jest zorganizowany w logicz-
ny system komunikacyjny, w ktérym podziat zadan
przewozowych opiera sie na wtasciwosciach poszcze-
goélnych, wspétdziatajacych z sobg Srodkéw transporto-
wych. Pracownicy transportu drogg socjalistycznego
wspolzawodnictwa pracy usprawniajg przewozy i obni-
Zajg ich koszty. Planowe ceny przewozu, ujete w tary-
fy, majg tendencje znizkowag przy wzrastajgcej jakosSci
ustug przewozowych. Ceny te wystarczajg na utrzyma-
nie aparatu transportowego w stanie wysokiej spraw-

nosci. Akumulacja $rodkow na finansowanie inwestycji
transportowych oparta jest na dyrektywach perspekty-
wicznego planu rozwoju gospodarki transportowej, sko-
ordynowanego z diugofalowymi planami rozwoju in-
nych galezi gospodarki narodowej. Dzieki temu wyklu-
czone sa przypadki przeinwestowania albo niedoinwe-
stowania transportu socjalistycznego.

Organizacja transportu socjalistycznego oparta jest na
nastepujacych zasadach.

1 Centralizacja w zakresie planowania, koordynacji
dziatania i kontroli wykonawstwa.

2. Operatywno$¢ wykonawstwa, zabezpieczona przez

Cena egzemplarza 5 zit

system samodzielnych przedsiebiorstw przewozéw pu-
blicznych o planowo ustalonych zadaniach produkcyj-
nych i system stuzb transportowych w przedsiebior-
stwach nieprzewozowych oraz przez jednoosobowg od-
powiedzialno$¢ kierownictwa przedsiebiorstw i stuzb
transportowych.

mB Zapewnienie rentownosci transportowym jednost-
kom organizacyjnym, gospodarujgcym w oparciu o za-
sade rozrachunku gospodarczego.

4. Kontrola bankowa wykonania planéw produkcji.

S Metoda eksploatacji oparta na planach perspekty-

wicznych i operatywnych, ktérych wykonanie kontrolo-
wane jest przez biezgca rejestracje buchalteryjng i sta-
tystyczna.

Plan przewozéw jest podstawowym planem socjali-
stycznej gospodarki transportowej. Plan przewozéw ma
za punkt wyjsScia plany produkcji i zaopatrzenia posz-
czegolnych przedsiebiorstw i galezi gospodarki narodo-
wej. Przez okreslenie wielkos$ci i rodzaju masy ciezaro-
wej do przewiezienia w ciggu okresu planowania i przez
okreslenie zdolnosci przewozowej zespotdw poszczegol-
nych $rodkéw transportowych — plan przewozéw doko-
nuje skoordynowanego podziatlu zadan przewozowych
miedzy rodzaje transportu i miedzy przedsiebiorstwa
i stuzby transportowe.

Plany przewozow s podstawa do opracowania pla-
néw pochodnych: inwestycji, zaopatrzenia materiatowe-
go, remontoéw biezacych i kapitalnych, zatrudnienia itp.
Plany finansowe sprowadzajg do wyrazu pienieznego
odcinkowe plany techniczno - eksploatacyjne. W szcze-
golnosci plany finansowe okreslajg srodki pieniezne,
niezbedne do wykonania zadan i ustalajg zrédta pokry-
cia wydatkow, ustalaja szybkos¢ obiegu Srodkéw pie-
nieznych, obnizki kosztéw witasnych produkciji itp.

Zwigzek Radziecki przejat po Rosji carskiej transport
niedostatecznie rozbudowany i zdewastowany wojna.
W stalinowskich 5-latkach drogag intensywnych inwe-
stycji usunieto zjawisko niedorozwoju transportu i nie-
bezpieczenstwo transportowego ,waskiego gardia“ dla
rozwoju catej gospodarki radzieckiej. Uzyskano rowniez
wielkie osiggniecia w dziedzinie organizacji transportu,
w zakresie Koordynacji pracy miedzy ré6znymi $rodkami
transportu, w zakresie metod planowania i metod wy-
dajnej eksploatacji transportu.

Polska Ludowa, nauczona doswiadczeniem radziec-
kim, postawita odbudowe transportu i inwestycje trans-
prtowe na pierwszym miejscu w 3-letnim Planie Od-
budowy oraz potraktowata planowo rozwdj transportu
W Planie 6-letnim.



