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Ceny poroirnyiualne w transporcie

Zagadnienie warunkéw poréwnywalnych wystepuje
zawsze wtedy, kiedy mamy do czynienia z poréwny-
waniem w dwu lub kilku dostatecznie dtugich okre-
sach czasu jakichkolwiek wielkosci gospodarczych
okres$lanych warto$ciowo, a wiec za pomocag ceny. Ce-
na wystepuje wtedy jako miernik, ktéry pozwala nam
sprowadzaé¢ wielorakie elementy gospodarcze do wspdl-
nego mianownika, jak réwniez poréwnywac je ze so-
ba w réznych okresach czasu. Przy zalozeniu, ze ce-
ny przyjete jako miernik tych wielko$ci gospodarczych
nie zmieniajag sie w badanych okresach czasu, mogli-
bySmy uwazaé¢, ze poréwnywanie i mierzenie dynami-
ki rozwoju i wzajemnych proporcji gospodarczych jest
prawidtowe i odpowiada rzeczywistemu przebiegowi
tych zjawisk. Jezeli natomiast cena (a wigc sam mier-
nik) ulega zmianie lub kilku zmianom, to wyniki ba-
dan moga by¢ w wielu przypadkach znieksztalcone, a
wyciggniecie woéwczas prawidlowych wnioskéw bedzie
mozliwe dopiero po wyeliminowaniu wspomnianych
zmian cen. Praktycznie eliminacje takich zmian prze-
prowadza sie stosujgc w badanych okresach czasu je-
dnakowe ceny, co w konsekwencji oznacza, ze aczkol-
wiek przedmiotem baaan sg wskazniki wartoSciowe,
to jednak w gruncie rzeczy badamy zmiany iloSciowe.
Powyzsza teza wydaje sie by¢ catkowicie stuszna, je-
zeli chodzi o wskazniki warto$ciowe, odnoszgce sie do
ilosci jednorodnych, jak np. wartos¢ konkretnego wy-
robu A. W przypadku, gdy mamy do czynienia z su-
ma wartosci wyrobéw A, B, C, itd., poréwnywang z
sumg wartosci tych samych wyrobéw z innego okresu
czasu, ito pomimo stosowania identycznych cen na po-
szczegblne wyroby, czyli por6wnywania zmian w war-
tosci pochodzgcych ze zmian wytacznie iloSciowych,
trudno jest powiedzie¢, ze badamy prawidtowo zmia-
ny ilosciowe, ktére jezeli chodzi o wzrost produkciji
niektérzy ekonomisci okreslajag jako zmiany w fizycz-
nych rozmiarach produkcji. Trzeba sobie z géry po-
wiedzieé¢, ze takie okre$lenie tresci zmian wskaznika
wartosciowego jest bardzo problematyczne, gdyz réz-
norodne ilosci (np. metr tkaniny i tona wegla) nie sa
ze sobg ilosciowo dodawalne. Bardziej prawidtowo,
wydaje sie, mowi¢ o zmianach w siumie wartosci uzyt-
kowych opierajgc sie o zasade, ze wyzszej cenie odpo-
wiada wyzsza warto$¢ uzytkowa, natomiast najstusz-
niejsze jest okreS$lenie w ten sposéb dynamiki warto-
Sci produkcji, o ile ceny oparte sg na naktadach spo-
tecznie niezbednych, tj. przecietnych $rednich kosztach
wiasnych produkciji.

Potrzeba stosowania cen poréwnywalnych staje sie
bardziej jasna, jezeli rozwaza¢ bedziemy najwazniej-
sze wskazniki gospodarcze, przy badaniu ktérych uzy-
wa sie cen porownywalnych. Podstawowymi zagadnie-
niami w gospodarce planowej sa: 1) ustalanie tempa
wzrostu produkcji materialnej, 2) ustalanie wazniej-
szych proporcji narodowego planu gospodarczego, 3) us-
talanie struktury produktu globalnego i dochodu na-
rodowego, 4) ustalanie zmian w zakresie wydajnos$ci
pracy.

Dla przypomnienia kilka stéw na temat, powyzszych
poje¢. Produkt globalny stanowi sume débr i ustug (a

wiec konkretnych warto$ci uzytkowych) wytwarzanych
w sferze produkcji materialnej. Doch6d narodowy (pro-
dukcja czysta) jest to suma nowowytworzonych war-
tosci uzytkowych w danym okresie czasu, ktéra sta-
nowi cze$¢ produktu globalnego pozostata po potrace-
niu z niego tzw. wartoéci przeniesionej i zuzytych $rod-
kéw wytwoérczosci, czyli po potrgceniu kosztéw ma-
terialnych. Struktura produktu globalnego i dochodu
narodowego ma podstawowe znaczenie w planowaniu
gospodarki narodowej, gdyz okre$la ona podstawowe
proporcje produkcji i podzialu. Struktura dziatowa lub
branzowa produktu globalnego i dochodu narodowego
okre$la udziat poszczegélnych dziatéw i gatezi gospodar-
ki w tworzeniu tego produktu i dochodu, okres$la wiec
ona tym samym proporcje miedzy réznymi dziatami i
gateziami gospodarki narodowej. Zmiana proporcji po-
lega na tym, ze produkcja jednych gatezi gospodarki
ro$nie szybciej a innych wolniej, chodzi tu wiec prze-
de wszystkim o okre$lenie gtownie tempa wzrostu pro-
dukcji poszczeg6lnych gatezi i dziatbw. Wspomne tu
tylko o tak istotnych proporcjach, jak stosunek miedzy
rozwojem przemystu i rozwojem rolnictwa, wyrazajacy
sie wtasnie ré6znym przyrostem produkcji przemystowej
i przyrostem produkcji rolniczej lub udziat produkcji
przemystu maszynowego w globalnej produkcji cate-
go przemystu, wzgl. stosunek miedzy produkcja $rod-
kéw wytwoérczosci i produkcja przedmiotow spozycia
itd., by podkres$li¢ znaczenie i niezbedno$¢ doktadnego
mierzenia tych wielkos$ci i badania dynamiki ich wzro-
stu. Mowigc o dynamice wzrostu musimy mieé zawsze
na uwadze konieczno$¢ stosowania warunkéw porow-
nywalnych, tzn. w tym przypadku cen poréwnywal-
nych, potrzeba ich stosowania nie ulega wiec chyba
watpliwosci. Oczywiscie, w ujeciu statycznym, np. dla
potrzeb planowania finansowego w danym roku, wszy-
stkie wspomniane wielko$ci gospodarcze muszag by¢
okreslone w cenach biezacych. Réwniez ogdlny wzrost
wydajnos$ci pracy w spoteczenstwie mierzony wartos-
cig produkcji, przypadajagcej na jednego pracownika,
wymaga stosowania cen poréwnywalnych, oczywiscie
w odniesieniu do tej wartosci produkciji.

Waznym zagadnieniem, praktycznie’moze najwazniej-
szym, jest wptyw cen poréwnywalnych na wykonanie
planu produkcji wg warto$ci i jednocze$nie wg asorty-
mentu oraz gatunkowosci, jak réwniez jego zwigzek z
bodzcami ekonomicznymi dla wykonania planu, jakimi
sg przede wszystkim premie za wykonanie planu i fun-
dusz zaktadowy. Dla lepszego podkre$lenia specyfiki
przedsigebiorstw transportowych w tym zakresie, celo-
we wydaje sie oméwienie tego zagadnienia najpierw w
przemys$le.

W przedsiebiorstwach przemystowych mamy obecnie
do czynienia z dwiema kategoriami cen: cenami zbytu
i tzw. cenami niezmiennymi. Plan warto$ci produkcji
sporzgdzany jest w obydwu cenach, z tym, ze w wigk-
szosdci przedsiebiorstw premiowanie pracownikéw za-
lezne jest od wykonania planu warto$ci produkcji w
cenach niezmiennych. Jednocze$nie przedsiebiorstwa
otrzymujg do wykonania plany produkcji wg ilosci i
asortymentow wyroboéw oraz ich gatunkowosci jak ro-
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wniez tzw. plan akumulacji, a prawidtowiej mdéwiac
plan czystego dochodu przedsiebiorstwa, tj. zysku
przedsiebiorstwa i podatku obrotowego wzgl. podatku

od operacji nietowarowych, jezeli chodzi o ustugi.

Wady tego systemu sg nastepujace: ceny niezmienne
w szeregu przypadkéw nie sg dostatecznie zréznicowa-
ne na poszczeg6lne wyroby i obejmuja raczej grupy
wyrobéw, a tym samym nie odzwierciedlajg prawidto-
wo ani ikosztochtonno$ci poszczegdlnych wyrobéw, ani
tez ich gatunkowo$ci. Poza tym ceny niezmienne nie
maja prawidtowych relacji w stosunku do obecnych
cen zbytu wzgl. w stosunku do kosztéw wtasnych wy-
robow. W konsekwencji przedsiebiorstwa, dazac do
wykonania i przekroczenia planu warto$ci produkcji
liczonej wedlug tych cen, nie zwracajg zbytniej uwagi
na wykonanie planu wg asortymentu, a produkuja
przede wszystkim wyroby, ktére majg ceny najbar-
dziej korzystne (tzn. odpowiednio wysokie) dla wyko-
nania samego planu warto$ci. Z drugiej strony daze-
nie do wykonania planu akumulacji, na co klada duzy
nacisk organy nadrzedne (centralne zarzady i mini-
sterstwa), zmusza przedsiebiorstwa do produkcji wy-
robéw o duzej stopie akumulacji, bez oglagdania sie na
plan asortymentowy, a nieraz i na plan kosztéow, zwta-
szcza tam, gdzie stosunek kosztéw do cen zbytu jest
bardzo niski. W ten spos6b powstajg rozbieznosci mie-
dzy wykonaniem tacznie r6znych zadah planowych,
przy czym nie mozna abstrahowaé¢ od faktu, ze daze-
niem przedsigbiorstw jest wykonywanie w pierwszym
rzedzie tych planéw, od ktérych uzaleznione sa zarob-
ki pracownikéw. Zapobiec temu zjawisku jest obecnie
bardzo trudno, dlatego wydaje sie konieczne przejscie
na inny system planowania warto$ci produkcji oparty
o ceiny, ktére spetnialyby nastepujgce podstawowe wa-
runki:

1) zapewnialy wykonanie planu w asortymencie i pla-
nu akumulacji jednoczes$nie, zgodnie z zalozeniami
planu;

2) zapewnialy i zachecaly do wykonania planu w naj-
wyzszej jakos$ci (gatunkowos$ci) planowanych asorty-
mentéw wyrobow;

3) stanowity bodziec do uzyskiwania jak najlepszej
rentownos$ci przedsiebiorstwa, rozumianej tu jako roz-
nica miedzy wartos$cig produkcji bez podatku obroto-
wego i kosztami wtasnymi tej produkcji.

Warunki te moga iby¢ spetnione, jezeli nowe ceny
(nazwijmy je cenami fabrycznymi) oparte beda o koszty
witasne produkcji plus planowany, niewielki zysk
przedsiebiorstwa, przy czym koszty witasne powinny
odzwierciedlaé rzeczywistg wysoko$¢é ponoszonych przez
przedsiebiorstwa naktadéw. Powinna byé réwniez uw-
zgledniona przy tym rozwigzaniu zasada réznicowania
cen wg gatunkéw wyrobdéw, cho¢ nie zawsze ma to $ci-
sty zwigzek z poniesionymi rzeczywiscie nakladami.

Przy powyzszym rozwigzaniu wywierany bedzie nie-
watpliwie nacisk na przedsiebiorstwa przez sam sys-
tem cen w kierunku jak najlepszego wykonania posz-
czegdblnych planéw, albowiem:

1) wykonanie planu wartosci produkcji bedzie tym
wyzsze, im wiecej produkowanych bedzie wyrobéw o
wysokiej jakosci;

2) w zwigzku z oparciem ceny fabrycznej o koszty
wiasne nie bedzie obecnie produkcji tatwej, tzn. wy-
konywanej niewielkimi naktadami i jednoczeé$nie dajg-
cej duzg warto$¢ produkcji. Wyzsza wartos¢ produkecji
moze powsta¢ (poza momentem podniesionym w punk-
ci 1-ym) albo przy wiekszej iloSciowo produkcji lub
tez przy wiekszej produkcji drozszych wyrobéw. Jedno
i drugie oznacza jednak konieczno$¢ poniesienia od-
powiednio wiekszych naktadéw na produkcje, co Z ko-
lei jest ograniczone znacznie materialnymi mozliwos-
ciami okre$Slonymi w planach zaopatrzenia, zatrudnie-
nia, kosztéw itd., tak wiec moznos$¢ lagcznego wykony-
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wania tych planéw uzalezniona bedzie w duzej mierze
od wykonania produkcji w planowanym asortymencie;

3) poprawa
osiggana gtéwnie w drodze obnizania kosztéw wtlas-
nych produkcji, gdyz ceny fabryczne na poszczegéline
wyroby zawieraé beda mniej wigecej jednolita wyso-
ko$¢ zysku, zamiast bardzo réznych wielkosci akumu-
lacji zwigzanych dotychczas z podatkiem obrotowym.
Do wzrostu rentowno$ci moze sie réwniez przyczynic,
rzecz jasna, poprawa jakos$ci (gatunkowosci) produkciji,
gdyz, przy odpowiednim zréznicowaniu cen fabrycz-
nych wg gatunkéw, lepszy lgatunek powinien zawierac
wyzsza wysokos$¢ zysku niz gatunek gorszy, jest to wiec
dodatkowa zacheta do produkcji o wysokiej jakoS$ci,
przy czym nie trzeba chyba podkres$la¢ istotnego zna-
czenia, jakie ma powyzsze zjawisko dla gospodarki na-

rodowej.

Dla stworzenia warunkéw poréwnywalnych, o kt6-
rych mowa byta na wstepie, ustali¢ trzeba réwniez no-
we ceny poréwnywalne. Z uwagi na mozliwo$s¢ zmian
poszczegdblnych cen fabrycznych na przestrzeni czasu,
cenami poréwnywalnymi powinny byé ceny fabryczne
okresu wyjsciowego, a wiec nip. na najblizszy plan pie-
cioletni jceny fabryczne z roku 1955. Trzeba jednakze,
stawiajgc taka teze, sprawdzi¢ czy ceny poréwnywalne
oparte o ikoszt wtasny, przydatne beda do mierzenia
wszystkich wskaznikéw ogoélnogospodarczych poprzed-
nio wymienionych.

Dla obliczania dynamiki dochodu narodowego, a
zwlaszcza oceny udziatlu poszczegélnych dziatow gos-
podarki narodowej w jego tworzeniu, ceny poréwny-
walne oparte o koszt wtasny isg najlepszym instrumen-
tem, gdyz eliminujg dysproporcje powstate na skutek
zaliczania do wartosci produkcji czystej podatku obro-
towego, przez co np. dochéd liczony w cenach bieza-
cych (z podatkiem) zwieksza sztucznie udziat przemy-
stow spozywczych o wysokiej stopie podatku. Réwniez
dynamika wzrostu wartoéci produkcji, a nawet sumy
wartosci uzytkowych, moze by¢ mierzona bardziej po-
prawnie niz obecnymi cenami niezmiennymi, cho¢, jak
podkres$lam, trudno tu jest znalez¢ jakis doskonaly
miernik, praktycznie dotychczas nieosiagalny. W kaz-
dym razie wskazniki warto$ci produkcji tak liczone
maja te korzy$¢, ze obrazujg w duzym przyblizeniu na-
ktady na produkcje, czego dotad nie mozna (byto uchwy-
ci¢ cenami niezmiennymi. Proporcje gospodarcze nie
sg przy tym systemie cen znieksztalcone wielkosciami
akumulacji, a zatem i w tym przypadku ceny poréwny-
walne wykazujg cechy dodatnie.

Nie mozna tego powiedzie¢ natomiast o wskaznikach
wydajnosci pracy, gdyz wydajnos$¢ liczona wartoscia
produkcji na 1 pracownika, a Warto$¢ ta z kolei odpo-
wiada w zasadzie naktadom pracy zywej i uprzedmioto-
wionej, moze sie zmienia¢ w zaleznoéci od udziatu w
produkcji wyrobéw mniej lub bardziej materiatochton
nych i(wzg. bardziej Ilub mniej pracochtonnych) i
wzrost tak liczonej wydajnos$ci nalezy oceni¢ bardzo
ostroznie, uwzgledniajgc wtasnie momenty zmian stru-

ktury produkciji.

Dla oceny wykonania rocznego czy tez kwartalnego
planu wartoséci produkcji i wptywu na wykonanie tego
planu, w przemys$le, rzecz jasna, powinny byé stosowa-
ne ceny fabryczne, a nie ceny poréwnywalne. Uzasad-
nienie powyzszego wystgpi wyraznie zwlaszcza w o0s-
tatnich latach planu 5-letniego, kiedy ceny fabryczne
ulegng prawdopodobnie zmianie z uwagi na zmiany w
poziomie kosztéw wtasnych, a ceny poréwnywalne na-
dal pozostana cenami fabrycznymi okresu wyjSciowego,
przez co moga nastgpi¢ dysproporcje miedzy tymi dwo-
ma rodzajami cen.

Przy poréwnywaniu zagadnienia cen ustug transpor-
towych z rozwigzaniami przemystowymi nasuwajg sie
przede wszystkim uwagi, ktére omoéwie ponizej.

W przemys$le méwimy o cenie jna konkretny wyréb

i koszcie wtasnym tego wyrobu, przy czym ewidencja
kosztéw w formie kalkulacji kosztéw jednostkowych

rentownos$ci przedsigebiorstwa moze by¢
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pozwala na stosunkowo doktadne poréwnanie tych dwu
wielkosci. W transporcie mozemy wiprawdzie moéwi¢ o
cenie poszczego6lnej ustugi, jak np. cena za przewiezie-
nie 1 tony okre$lonego tadunku na konkretng odlegto$é
przy danym rodzaju przewozow, jednakze wystepuje w
transporcie niezliczona ilos¢ tych cen, nie méwigc o dal-
szym ich zréznicowaniu np. w zaleznosci od wagi ta-
dunku (drobnica, tadunki petnopojazdowe). Mo6wigc tez
0 cenie np. tonokilometra w danym rodzaju przewo-
z6w, postugujemy sie w rzeczywistosci jednostka umo-
wna jaka jest w tym przypadku tonokilometr, a cena
tej jednostki jest Srednia umownag ceng powstalg z po-
dzielenia sumy wpilywéw za dany rodzaj przewozéw
przez sume wykonywanych réznych miernikéw iloscio-
wych (tj. ré6znych konkretnych tonokm.), lecz sprowa-
dzonych do jednego mianownika.

Drugim waznym momentem jest brak odpowiedniej
ewidencji kosztéw wtasnych, pozwalajgcych poréwnac
bezposrednio koszt wtasny danej ustugi z jej cena.
Wiadomg jest przy tym rzeczg, ze w zasadzie taryfy to-
warowe budowane sg w oparciu o koszt wtasny prze-
wozow, ale tylko przy poréwnaniu $rednich stawek ta-
ryfowych ze $rednimi kosztami, albowiem dalsze zréz-
nicowanie stawek za tonokilometr na klasy towarowe,
odlegtosci, stopien zapetnienia pojazdu i wage ftadunku
oraz na rodzaj przewozo6w, opiera sie na polityce tary-
fowej, ktéra nie zawsze moze powigza¢ konkretng staw-
ke z kosztem wtasnym. Na skutek tego zmiany w S$re-
dniej stawce wplywu, wynikajagce gtéwnie ze zmian w
strukturze przewozoéw, z reguty nie wigzg sie z propor-
cjonalnymi zmianami w S$rednich kosztach wtasnych
tych przewozoéow.

Inne trudnos$ci polegajg na niesprecyzowaniu kryte-
ri6ow odnoszacych sie do ,asortymentéw“ przewozéw
(mam tu na mys$li np. rozw6zke towaréw i przewozy
liniami regularnymi w transporcie samochodowym,
czy tez przewozy zwykle i posSpieszne w transporcie
kolejowym), co uniemozliwia czasami prawidtowe zr6z-
nicowanie rodzajéow przewozéw i Srednich cen za nie,
nie moéwigc juz o takim problemie jak prawidlowe od-
zwierciedlenie w cenie jakos$ci ustugi transportowej.

Powyzsze momenty sprawiaja, ze o ile w przemysSle
mozemy mowi¢ o cenie na konkretny wyréb i jego ko-
szcie, o tyle w transporcie postugujemy sie jednostka-
mi umownymi zamiast wyroboéw i $rednimi cenami
tych jednostek, nie mogac w dodatku ujg¢ kosztu Wia-
snego poszczego6lnej ustugi. Przesgdza to w sensie nega-
tywnym mozliwo$¢é stworzenia w transporcie ceny fa-
brycznej i ogranicza znacznie prawidtowe réznicowanie
cen poréwnywalnych, przy czym, ceny poréwnywalne
petnityby tutaj raczej funkcje cen stalych na pewien
okres czasu, czyli zapewniatyby zachowanie warun-
kéw poréwnywalnych w czasie, natomiast w niektérych
tylko przedsiebiorstwach moglyby one spetnia¢ czescio-
we funkcje cen fabrycznych, jak to ma miejsce w prze-
mys$le. Nie znaczy to, oczywiscie, ze w przysziosci na-
lezy unika¢ bardziej prawidtowych rozwigzan, podkre-
Slam to raczej z uwagi na przedstawione dalej projekty
konkretnych rozwigzan, ktére sg dostosowane do obe-
cnej rzeczywisto$ci — na odcinku cen i kosztow ustug
transportowych, a tym samym sg mocno niedoskonate
1 nieraz bardzo uproszczone.

Nowe doskonalsze rozwigzania sg tym bardziej po-
trzebne, ze nalezy sie spodziewa¢ w przysziosci silniej-
szego powigzania wykonania planéw warto$ci ustug w
transporcie z systemem bodzcéw ekonomicznych do je-
go wykonania, zagadnienie to ma wiec nie tylko teo-
retycznie, ale i praktycznie duze znaczenie.

Dotychczasowe projekty cen poréwnywalnych w po-
szczegOllnych rodzajach transportu przedstawiajg sie
nastepujgco:

Transport samochodowy

Przedsiebiorstwa transportu samochodowego nalezg
w zasadzie do tej grupy przedsiebiorstw, w ktérych ce-
ny poréwnywalne moga spetnia¢ nie tylko swoje bez-
posrednie funkcje, ale w pewnym sensie moga by¢ tra-
ktowane tak jak ceny fabryczne w przemyS$le, zwiasz-
cza, jesli chodzi o syntetyczna ocene wykonania planu
przedsiebiorstwa wskaznikiem wykonania planu war-
tosci ustug. Biorgc za przyktad CZ Panstwowej Komu-
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nikacji Samochodowej mozna przede wszystkim sproé-
bowaé ustali¢ odrebne rodzaje przewozéw, a wiec jak
gdyby ,asortyment* przewozow. Nalezg do nich prze-
w0z pasazeréw i przewdédz tadunkéw, a w ramach tego.
ostatniego wyodrehni¢ mozna przewozy dystrybucyjne,
tj. rozwo6zke drobnicy kolejowej i rozwézke innych to-
waréw przy obstudze handlu, przewozy na liniach re-
gularnych, przewozy ,na liniach dalekobieznych niere-
gularnych i wszelkie przewozy pozostate, do$¢ niefor-
tunnie zwane przewozami masowymi. Odmienny chara-
kter kazdego z powyzszych rodzajéw przewozéw pod-
kreslony jest w taryfach, ktére sa z punktu widzenia
takiego podziatlu wyraznie zréznicowane. Dla przewo-
z6w na liniach regularnych i tzw. przewozéw maso-
wych réznica w taryfie wystepuje jako réznica w staw-
kach dla drobnicy i dla tadunkéw calopojazdowych,
przewozy na liniach dalekobieznych uwzgledniajg 50°0
znizke optat zwigzang z przebiegami powrotnymi i wre
szeie przewozy dystrybucyjne posiadajg zupetnie odre-
bnag taryfe. Podstawowym miernikiem kazdego rodzaju
przewozow ftadunkéw bytby tonokilometr, a ceng poré-
wnywalng stawka taryfowa za 1 tonokilometr dla 2
klasy taryfowej i Ill kategorii tadunkéw na $rednig
planowang odlegto$¢ danego rodzaju przewozu. Powyz-
szy spos6b ustalenia cen poréwnywalnych uzasadniony
jest tym, ze przecietny wptyw za tonokilometr nie rézni
sie zbyt wiele od przecietnego kosztu wiasnego tonoki-
lometra w rodzajach przewozéw, mozna wiec przy-
ja¢, ze cena porownywalna oparta jest na koszcie wta-
snym. Przyjecie $redniej klasy i kategorii tadunkoéw
eliminuje wprawdzie podziat tadunkéw na grupy to-
warowe, co teoretycznie powinno by¢ uwzglednione
przy zréznicowaniu cen poréownywalnych, jednakze
wzglad praktyczny, jakim jest przede wszystkim brak
odpowiednich materiatbw planistycznych i sprawoz-
dawczych, gra tutaj decydujgca role.

Ustalenie tonokm jako miernika dla przewozéw dy-
strybucyjnych zamiast wozokm Ilub wozogodzin ma
dodatkowe znaczenie, gdyz chodzi tu o zachete do wy-
konywania jak najwiekszej ilosci efektywnej pracy
wyrazonej w tonokm przy tych samych wozokm i wo-
zogodzinach, co jest mozliwe przy odpowiedniej orga-
nizacji takich przewozéw. W ten spos6éb im wiecej
przedsiebiorstwo wylkona efektywnej pracy w tonokm,
tym wieksze bedzie wykonanie planu warto$ci ustug.

Dla pozostatych przedsiebiorstw transportu samocho-.
dowego (aa wyjatkiem Przeds. Tramsp. Sam. tgcznos$¢ i
transportu branzowego Ministerstwa Handlu Wewne-
trznego) powinna by¢ stosowana cena poréwnywalna
w wysokosci rownej cenie przyjetej dla przewozéow
,masowych* w CZ PKS. Mozna, oczywiscie, dyskuto-
wacé czy jest to catkowicie stuszne rozwigzanie, gdyz
nie uwzglednia ono takich elementéw, jak np. inne
Srednie odlegto$ci, czy tez inna struktura przewozéw
znajdujagca odbicie w innej $redniej klasie taryfowej
i kategorii tadunkéw, przemawia™ za tym raczej tylko
fakt, ze obliczenia og6lnych wskaznikéw sg wtedy bar-
dziej uproszczone, niz przy duzej iloSci r6znych cen i
bardziej prosto okre$lajg dynamike wzrostu iloSci
ustug.

Dla transportu branzowego Min. Handlu Wewnetrz-
nego nalezy przyja¢ cene poréownywalng takag jak dla
przewozéw dystrybucyjnych w PKS z uiwagi na podo-
bne koszty tych ustug, natomiast w Przedsigbiorstwie
Transp, Samoch. taczno$¢ cena powinna by¢ oparta o
koszt wtasny i planowany zysk wozokilometra, gdyz
tonokilometr nie moze mie¢ tu zastosowania z uwagi
na charakter przewozéw.

W przewozach oséb sprawa zréznicowania cen poré-
wnywalnych moze by¢ ograniczona do ceny jednego
Sredniego miernika jakim jest pasazerokilometr (po-
mijam tu zagadnienie przewozu oséb w komunikacji
miejskiej jako zupeinie odmienne), gdyz trudno jest tu
mowi¢ o réznych rodzajach przewozéw zaréwno z pun-
ktu widzenia teoretycznego jak i praktycznego. Poza
tym, na skutek istnienia akumulacji w transporcie oso-
bowym przewyzszajgcej do$¢ znacznie wysoko$¢ zysku
przedsiebiorstwa, cene poréwnywalng nalezy oprze¢ o
koszt wtasny, a ten z kolei ewidencjonowany jest tyl-
ko jako $redni koszt pasazerokilometra, co tym bardziej
przesadza spraiwe.

Brak odpowiedniej ewidencji- kosztow jest réwniez
decydujagcym momentem nie pozwalajgcym ustali¢ od-
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rebnych cen na r6zne rodzaje przetadunkéw, ktore po-
winny by¢ podzielone co najmniej na tadunki r6znigce
sie od siebie bardzo znacznie pracochtonnos$cig na 1 tone
tadunku. Jedna cena na powyzsze r6zne rodzaje prze-
tadunk6éw nie stwarza, rzecz oczywista, dostatecznego
zainteresowania przedsigebiorstwa w wykonaniu przeta-
dunkéw bardziej pracochtonnych, czesto niezbednych z
punktu (widzenia potrzeb gospodarczych (dotyczy to
zwtaszcza tadunkéw ciezkich), gdyz wykonanie planu
wartosci ustug przetadunkowych uzaleznione jest wte-
dy tylko od tgcznej sumy przetadowanych ton bez
wzgledu ma rodzaj przetadunku.

Innego rodzaju trudno$ci powstajg przy ustalaniu cen
poréwnywalnych na ustugi jspedycyjne, albowiem przy
olbrzymiej réznorodnos$ci tych ustug nie mozna usta-
lic wspdélnej jednostki rzeczowej, do ktdérej cena mo-
gtaby by¢ odniesiona. Z koniecznosci, zamiast o cenie
mozna tu moéwi¢ tylko o ogdélnej wartosci ustug, przy
czym, opierajac te wartos¢ o koszty wiasne i planowa-
ny zysk przedsiebiorstwa, jnalezy jg ustali¢ wg stosun-
ku kosztéw wtasnych do wartosci wptywu w cenach
sprzedaznych dla roku wyjSciowego.

System ten ma powazng wade, zaktada bowiem nie-
zmienno$¢ cen sprzedaznych przez diuzszy okres cza-
su, w przypadku ich zmian'za$ stwarza konieczno$¢ po-
stugiwania sie dodatkowym wskaznikiem zmian jpo-
ziomu cen, wskaznikiem nieraz trudnym do okreSlenia,
zwlaszcza, jezeli ceny jna poszczeg6lne ustugi ulegajag
zmianie w spos6b niejednolity.

Transport kolejowy

Polskie Koleje Panstwowe jsg typowym przedstawi-
cielem tej grupy przedsiebiorstw, dla ktérych ceny po-
rownywalne majg znaczenie raczej ewidencyjne, stu-
zac w zasadzie tylko do okre$lenia dynamiki wzrostu
ustug i dla innych celéw bezposrednio zwigzanych z
funkcjami cen porownywalnych. Powyzsze stwierdzenie
opiera sie na nastepujacych jprzestankach:

1) podstawowa jednostka obrazujgca prace .przewozo-
wa kolei, jakg jest netto tonokilometr taryfowy w za-
kresie jprzewozu tadunkéw, jest rejestrowana tylko dla
catosci przedsiebiorstwa PKP, jnie wystepuje ona nato-
miast na szczeblu Dyrekcji Okregowych, nie moéwigc
juz o innych mniejszych jednostkach jpodlegtych dyrek-
cjom. Tym samym cena jporéwnywalna za jtonokilometr
nie ma zastosowania tam wtasnie, gdzie mogtaby miec
najwieksze znaczenie jako instrument analizy gospo-
darczej jpracy przedsiebiorstwa tj. w dyrekcji;

2) stawki taryfowe za jposzczegélne rodzaje przewo-
z6w nie odpowiadajg kosztom wtasnym tych przewo-
z6w, co w dodatku jprzy jbraku szczeg6towej ewidencji
kosztéw w rozbiciu na rodzaje jprzewozéw, uniemozli-
wia odpowiednie zr6znicowanie cen poréwnywalnych.

Ze wzgledu na taJki stan rzeczy, obecne rozwigzania
idg w kierunku ustalenia cen poréwnywalnych odnie-
sionych do bardzo ogélnych jednostek pracy przewo-
zowej przy utrzymaniu zasady oparcia tych cen o kosz-
ty wtasne przewozéw i planowany zysk. Dla jprzewozu
tadunku jednostka pracy przewozowej bedzie 1 netto
tonokilometr, dla przewozu przesytek ekspresowych
i bagazowych — 1 netto tonokilometr tych przesytek,
dla przewozu przesytek jpocztowych — 1 osiokilometr
wagonoéw pocztowych i dla jprzewozu oséb — 1 pasaze-
rokilometr. Dla ustug spedycyjnych, majgcych odmien-
ny charakter niz w transporcie samochodowym, gdyz
sa one zawsze zwigzane z iloscig ' tadunkow, ustali¢
mozna cene poréwnywalng opartg o koszt wiasny i pla-
nowany zysk 1 tony przerobionego tadunku..

Inne rodzaje transportu.

Z pozostatych rodzajéw transportu na blizsze omoéwie-
nie zastugujg: transport morski i przetadunki w por-
tach morskich, gdyz w trrnaparcie lotniczym i zegludze
Srodlgdowej zasadg jest oparcie ceny poréwnywalnej
o koszt Witasny i planowany zysk odniesiony do grupo-
wych jednostek ustug, jakimi sa:

w transporcie lotniczym —1 tonokilometr tadunku cat-
kowitego, jezeli chodzi o przewozy os6b i tadunkéw na
liniach regularnych i 1 godzina lotu przy lotach spe-

TRANSPORT

Rak Vil

cjalnych (np. opylanie laséw, rozsiewanie jnawozéw
sztucznych z powietrza itd.);

w zegludze $rédladowej — 1 tonokilometr przy jprze-
wozie ftadunkéw, 1 pasazerokilometr przy przewozie
oséb i 1 tona przy jprzetadunkach, a w odniesieniu do
pozostatych ustug przedsiebiorstw zeglugowych propo-
nuje sie rozwigzanie jakie zostatlo przyjete dla ustug

spedycyjnych w transporcie jsamochodowym.

Porty morskie

Optaty za poszczegdlne ustugi przetadunkowe w por-
tach morskich sga oparte dos$¢ $cisle na kosztach wtas-
nych jprzetadunku poszczegéinych grup towarowych,
mozna by zatem przyja¢, iz zmiany w wysokos$ci wpty-
wow za wykonane ustugi pokrywajg sie ze zmianami
w kosztach witasnych, a zatem cenami jporéwnywalny-
mi mogtyby by¢ w konsekwencji- biezagce ceny sprzeda-
zne roku wyjsciowego. Jest jednakze kilka przeszkod
nie pozwalajacych jprzyja¢ tak tatwego i jprostego roz-
wigzania. Po pierwsze — do chwili wprowadzenia w
portach systemu wyréwnawczego dla cen pobieranych
od ptatnikéw lzagranicznych, ogé6lna suma wplywow
moze sie zmienia¢ jw zalezno$ci od udziatu w niej wpty-
wow za ustugi jrozliczane jwg taryfy tranzytowej, r6z-
nej od taryfy dla. ptatnikéw krajowych. Po drugie —
wplywy wg cen biezgacych ksztattujg sie w zaleznosci
od wykonanych tonooperacji, podczas jgdy przy jprze-
tadunkach zasadg powinno by¢ ustalenie cen poréwny-
walnych w odniesieniu do przetadowanych ton fizycz-
nych, przez co wywierany jest niewatpliwie nacisk na
skrocenie cyklu jprzetadunkowego, gdyz wykonanie pla-
nu wartosci justug w cenach poréwnywalnych uzalez-
nione jest wtedy od ilosci ton a nie tonooperacji. Po
trzecie ceny biezace sa zbyt zréznicowane na poszcze-
golne jtowary, podczas jgdy w planowaniu jpostugujemy
sie grupami towarowymi, jbrak jest wiec dostatecznej
ilosci elementéw rzeczowych jdo doktadnego zaplano-
wania wartosci ustug liczonej wg cen na jposzczegdlne

towary.

Z tych przyczyn, nalezy na inajblizszy okres czasu
ustali¢ ceny jporéwnywalne w odniesieniu do grup
towarowych ujmowanych w jplanie i sprawozdawczo-

Sci, obliczajagc je wg kosztow wilasnych przypadaja-
cych na dang grupe towaréw. Wysoko$¢ tych kosz-
tow jest do uchwycenia, gdyz przedsiebiorstwa porto-
we prowadza odpowiednig ich ewidencje.

Zegluga morska

Dla dziatalnoSci przewozowej zeglugi ceny poréwny-
walne oparte by¢ powinny réwniez o koszty wiasne.
Dos$¢ tatwo jest przy tym ustali¢ jednostki odnie-
sienia, jakimi sg 1 tonomila wg grup tadunkéw i za-
siegéw ptywania przy przewozie tadunkéw i 1 pasaze-
romila przy przewozie o0s6b; trudno$¢ powstaje do-
piero przy ustalaniu wysokos$ci kosztéw wtasnych,
przypadajgcych na poszczeg6lne mierniki pracy prze-
wozowej. Wobec braku odpowiednich kalkulacji kosz-
tow wydaje sie, ze jprzyblizonym do rzeczywisto$ci roz-
wigzaniem bytoby przyjecie zasady, ze wplywy ied-
nostkewe za tonomile ksztaltujg sie proporcjonalnie go
kosztéw tej tonomili Znajac og6lng sume kosztéw i re-
lacje miedzy stawkami wplywoéw, ustali€ mozna wy-
soko$¢ i relacje miedzy kosztami jposzczeg6lnych tono-
mil. Méwigc o kosztach wtasnych w zegludze morskiej,
mam na myS$li koszty przeliczone w c¢alosci na poziom
cen krajowych wedlug tzw wskaznikéw przeliczenio-
wych (dotyczy to wydatkéw ponoszonych za granicg
przez statki w Walucig zagranicgnej).

*

Przedstawione w niniejszym artykule problemy i pro-
by ich rozwigzan nie wyczerpuja, rzecz jasna, calo-
Sci zagadnienia cen poréwnywalnych w transporcie.
Szereg spraw zostalo tu omoéwionych w duzym skré-
cie, niektére w ogo6le nie zostaly poruszone, jak np.
ceny na przewozy ijkonne, czy tez ceny na remonty
w bazach remontowych Zzeglugi $rédlagdowej. Bytoby
dobrze, gdyby na ten temat zechcieli sie wypowie-
dzie¢ przede wszybkim ci, ktérzy bedg mieli bezposre-
dnio do czynienia z cenami poréwnywalnymi, a wiec
w pierwszym rzedzie planisci z przedsiebiorstw.
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Znaczenie planu technicznego kolei
u; dalszym usprawnieniu przewozow

Przewozy tadunkéw kolejami normalnotorowymi,
bedace wyrazem rozwoju gospodarczego, wykazujg
talk w planie 6-latinim jaik i we wstepnych zatozeniach
do plainu 5-letniego znaczng dynamike wzrostu. tacz-
nie ze wzrastajacymi zadaniami przewozowymi, wzra-
staé musi w odpowiedniej proporcji zdolno$¢ przewo-

zowa kolei, na ktéorej wielkos¢ sktadajg sie Srodki
techniczne, jak: linie kolejowe, stacje z urzgdzeniami
oraz tabor, jak réwniez stopien wykorzystania tych

Srodk6w. Zabezpieczenie przewozu stale wzrastajacej
masy ftadunkéw mogloby sie odbyé tylko na drodze
proporcjonalnego do wzrostu zadan zwigekszania sie
Srodkéw technicznych a przede wszystkim taboru.
Czy jednak takie najwygodniejsze wyjScie jest od
strony technicznej mozliwe i gospodarczo uzasadnione?

Na zdolno$¢ przewozowg sklada sie nie tylko tabor,
a wiec parowozy i wagony towarowe, ale réwniez
sie¢ linii kolejowych, stacji z urzadzeniami trakcyj-
nymi. Te urzgdzenia state, budowane w pewnym okre-
sie na aktualnych zatozeniach, przewidywaty niewat-
pliwie okreSlong perspektywe rozwojowag i dla tych
to zalozen ustalona byta zdolno$¢ przelotowa odcinkéw
oraz zdolno$¢ przepustowa stacji kolejowych. W sze-

regu przypadkéw zatozone wielkoSci pracy zostaly
przekroczone lub posiadana przelotno$¢ linii i prze-
pustowo$é weztbw jest na wyczerpaniu. W ten spo-

s6b wprowadzenie wiekszych ilosci taboru do eksploa-
tacji nie usunie powstajacych trudno$ci, przeciwnie,
zwiekszg sie trudnosci ruchowe, pogorszy sie regular-
no$¢ pracy. Zaistniate trudnosci na pewnych odcin-
kach, liniach czy weztach kolejowych, powodowac
moga konieczno$é przesytania tadunku drogami okrez-

nymi, zwiekszajac przez to koszty przewozu, wydtu-
zajagc terminy dostawy, zwiekszajac t. zw. ,magazyn
na koitach®.

Jak z dotychczasowego omoéwienia wynika technicz-
ne warunki sieci kolejowej 'nie pozwalajg na wpro-
wadzenie do eksploatacji dowolnej ilosci parowozéw
i wagonow. Przy wykorzystanej w 100% przelotnosSci
linii czy przepustowos$ci weztéw istniataby koniecz-
no$¢ powaznych inwestycji, np. budowa nowych linii
kolejowych, drugich toréw, stacji i parowozowni. In-
westycje te zaabsorbowalyby powazng ilos¢ Srodkéw
materialowych i finansowych, przy czym ogranicza-
tyby rozwdj pozostatych galezi gospodarki narodowej.
Stad tez rozbudowa sieci kolejowej dostosowana musi
by¢ do mozliwos$ci gospodarki narodowej. Zasadniczym
elementem wykonywania stale wzrastajgcych przewo-
z6w, oprocz niezbednego powiekszania $rodkéw tech-
nicznych, jest wydatniejsze wykorzystywanie urzadzen
kolejowych, w pierwszym za$ rzedzie wagon6w towa-
rowych i parowozéw.

Poniewaz sprawne wykonywanie przewozoéw przy-
nosi korzy$ci nie tylko transportowi kolejowemu, ale
takze nadawcy oraz catej gospodarce narodowej, obo-
wigzek zwiekszenia wysitkow w kierunku poprawy
wykorzystania taboru cigzy nie tylko na pracowni-
kach transportu kolejowego, ale réwniez na praco-
wnikach tych resortow gospodarczych, ktére korzy-
stajg z ustug kolei,

Zagadnienie lepszego wykorzystywania $rodkow
transportu kolejowego wystepuje ostrzej w okresach,
kiedy odczuwa sie trudno$ci w pokryciu petnego za-
potrzebowania na przewozy. Nalezy podkres$li¢, ze
z roku na rok zagadnienie walki o wagon przybiera
na ostrosci. Z dotychczasowych $rodkéw, jakie zasto-
sowano w celu usprawnienia gospodarki, wagonami
towarowymi, nalezy m. in. wymienié:

1. opracowywanie planéw kiwartalno-miesiecznych
natadumlkiu masy, co pozwala na zorientowanie sie
w wielko$ci zadan oczekujacych sie¢, dyrekcje, od-r
dzial, stacje i przygotowanie sie do ich wykonania,

2. powotlanie w zainteresowanych resortach gospo-
darczych komérek transportowych], majacych zada-

nie nawigzania $cistej tgcznosci z resortem kolei przy
opracowaniu i realizowaniu zadan przewozowych,

3. wprowadzenie planéw 5-dniowyeh majgcych sta-
nowi¢ podstawe do organizowania manszruityzaeji
i podwojnych czynnos$ci tadunkowych. Wskazanie w
planach S-dniowych kierunku przewozu tadunku sta-
nowi poczatek kierunkowych planéw przewozowych,
dajgcych dopiero peing podstawe do sprawnego wyko-
rzystania $Srodkéw technicznych,

4. zainteresowanie .nadawcy w zestawieniu pocig-
gow marszrutowych przez przydzielanie premii pie-
nieznej,

5. skierowanie wspoétzawodnictwa miedzybranzowe-
go na nawigzanie wspoOtpracy miedzy stacjg i zaktla-
dem pracy i .zainteresowanie obu stron usprawnieniem
obrotu wagonu towarowego.

*W Swietle doSwiadczen praktycznych, narastajacych
zadah przewozowych oraz mozliwoséci technicznych
kolei i produkcyjnych przemystu, dotychczasowe for-
my walki o przyspieszenie obrotu wagonu towarowe-
go wydaja sie niedostateczne oraz nie uwzgledniajg-
ce, poza wagonem towarowym, wykorzystania takich
Srodkéw jak parowozéw, stacji, linii kolejowych. No-
wa forme walki nie tylko o lepsze wykorzystanie wa-
gonu towarowego, ale réwniez pozostatych $rodkéw
technicznych stanowi¢ ma plan techniczny kolei.

Zanim oméwimy istote, znaczenie oraz warunki ja-
kie muszg jby¢ spetnione przy wprowadzeniu na PKP
planu technicznego stuszne bedzie przypomnieé¢ w ja-
ki spos6b dotychczas organizowana byta cata skompli-
kowana praca przewozowa kolei. Na odcinku jprze-
wozéw towarowych wykonywanie tej pracy odbywa-
to sie na podstawie:

1. rozktadu jazdy jpociggéw towarowych i
zestawiania pociggébw towarowych,

planu

2. planu przejscia wagonéw tadownych,
3. planu obstugi stacji, -
4. planu pracy parowozéw (turnus parowozowy),

5. pianiu pracy druzyn pociggowych.

Jakie braki posiadat dotychczasowy sposéb orga-
nizowania i wykonywania przewozéw, ze szuka sie
nowego bardziej sprawnego- instrumentu, ktorym

w swym zatlozeniu ma by¢ plan techniczny?

Rozktad jazdy pociggéw towarowych powinien byé
opracowany w oparciu o kierunkowy plan przewo-
z6w. Wykorzystujgc plan kierunkowy mozna w spo-
s6b najhardziej stuszny opracowac¢ poszczeg6lne trasy
pociagéw, utozyé ich skomunikowanie sie miedzy so-
ba, ustali¢ plan obstugi parowozéw. Na konferencji
rozktadu jazdy szereg resortéw zgltasza swoje dezyde-
raty przy opracowywaniu nowego rozktadu jazdy oraz
okres$la wielko$¢ zadan jakie zostana postawione przed
koleja. W praktyce informacje te majg charakter
orientacyjny, a w wykonaniu odbiegajag od rzeczywi-
stosci. Pomimo dobrej woli szeregu resortow istnie-
ja obiektywne trudnosci, kté6re nie pozwalajg na okre-
Slenie z taik znacznym wyprzedzeniem, nie tylko wiel-
koséci' parowozdéw, ale taikze ich kierunkow.

Kolej w praktyce opiera¢ sie musi na danych staty-
stycznych oraz wilasnych obserwacjach. Z uwagi na
nier6ownomierno$¢ nasilenia przewozéw tak w poszcze-
g6lnych dniach miesigca, jak i w poszczeg6lnych kie-
runkach, w rozkladzie jazdy musi sie przewidzieé
peiwn4 rezerwe na te wtasnie odchylenia od $rednich
wielko$ci pracy, tak, ze ilo§¢ tras pociggéw na po-
szczego6lnych liniach jest wyzsza od $redniej ilosSci
w miesigcu.

W oparciu o rozkiad jazdy pociggéw
opracowany jest plan przejScia wagonéw tadownych
i plan obstugi stacji. Poniewaz rozktad jazdy zawie-
ra kilkuprocentowe rezerwy praktycznie w ciggu sze-
regu dini niewykorzystywane, plan przejScia wago-
néw tadownych i plan obstugi stacji nie moze by¢

towarowych
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co znOw dezorganizuje prace

w petni wykonywany,
ale moze taikze utrudnic¢

nie tylko obstugi stacyjnej,
prace odbiorcy! Podobnie przedstawia sie¢ sytuacja
z pracg parowozOw oiraz druzyn pociggowych. Przy-
gotowane do obstugi pociggéw statych wynikajgcych
z rozktadu jazdy, w przypadku odwotania pociagu
wytrgcane zostajg z utozonego harmonogramu pracy
i stanowig czesto przyczyne dalszych trudnoS$ci.

To wszystko wskazuje na konieczno$¢ szukania bar-
dziej doktadnego sposobu organizowania i wykony-
wania pracy przewozowej kolei. Zadanie to postawio-
no przed planem technicznym kolei. Plan techniczny
kolei, w swym zalozeniu, ma za zadanie, w oparciu
o aktualne zadania przewozowe, ustalenie niezbednej
ilosci Srodkéw technicznych, sprawne ich wykorzy-
stywanie oraz dostarczenie przesytek z miejsca nada-
nia do miejsca przeznaczenia w czasie jak najkrot-
szym. W ten sposé6b plan techniczny stanowi¢ ma ure-
alnienie obowigzujacego rozktadu jazdy pociggéw to-
warowych ze wszystkimi elementami powigzanymi
z rozktadem jazdy.

Jakie sg warunki azeby mozna byto opracowac plan
techniczny i zeby osiggnaé korzysci jakich sie od jego
wprowadzenia oczekuje? Podstawg opracowania tego
planu musi by¢ kierunkowy plan przewozéw. Stad
udziat w opracowaniu planu technicznego oprécz pra-
cownikéw transportu kolejowego, musza wzig¢ tak-
ze pracownicy resortow korzystajgcych z ustug ko-
lei. Poniewaz okres miesigca jest tym okresem, w kt6-
rym mozna organizacyjnie ustawi¢ prace duzego,
skomplikowanego aparatu kolejowego, kierunkowy
plan przewoz6éw musi byé opracowany na okres mie-
sieczny. Dla umozliwienia petnego opracowania pla-
nu technicznego, kierunkowy plan przewozéw opraco-
wany by¢é musi na calg oddang do przewozu mase
przesytek. Polowiczne opracowanie nie da podstawy
do opracowania planu technicznego.

Dalszym warunkiem uzyskania spodziewanych efek-
tow musi by¢ duza dyscyplina w wykonywaniu kie-
runkowego planu przewozéw. Nieprzestrzeganie tej
zasady moze w zupetnosci przekresli¢ stuszno$é opra-
cowania ,z duzym naktadem sit planu technicznego.

Tafcie wymagania stajg przed resortami gospodar-
czymi. Transport kolejowy natomiast w oparciu
o otrzymany plan kierunkowy przewozéw, musi Opra-
cowac¢ korekte rozkiadu jazdy pociggéw towarowych
z eliminowaniem tych wszystkich niedociggnie¢ jakie
majg miejsce w rocznym rozktadzie jazdy. Do skory-
gowanego i dostosowanego do aktualnych potrzeb roz-
ktadu jazdy nawigzana by¢ musi praca parowozéw
oraz zapotrzebowanie na druzyny pociggowe.

Jak z dotychczasowego oméwienia wynika z wpro-
wadzeniem na PKP planu technicznego potaczone be-
da powazne naktady pracy zwigzane z przygotowa-
niem tak obszernego materiatu. Dlatego tez, wprowa-
dzajac do eksploatacji plan techniczny, trzeba wyraz-
nie widzie¢ korzys$ci jakie on przyniesie po to, azeby
po jego wprowadzeniu mozna byto biezaco $ledzi¢
uzyskiwane wyniki. Korzys$ci jakie powinnol przy-
nie§¢ opracowanie i realizacja planu technicznego
mozna uja¢ nastepujaco:

1. Zapewnienie terminowos$ci podstawiania wagonow
pod natadunek i peine pokrycie zapotrzebowania.

2. Przyspieszenie obrotu wagonu towarowego i skro-
cenie czasu dostawy.

3. Zmniejszenie do wielko$ci uzasadnionej struktu-
ra pracy, przebiegu wagonéw w stanie préznym.

4. Zmniejszenie do niezbednego minimum pracy
manewrowej.
5. Zwigekszenie wykorzystania parowoz6éw i druzyn

pociggowych.

Dla uzyslkainia wymienionych efektow, oprécz opra-
cowania planu technicznego, niezbedne jest wprowa-
dzanie ewidencji pracy wagonéw towarowych, dajacej
mozliwos$ci doktadniejszej oceny ich wykorzystania oraz
podstawe do operatywnego zarzadzania ich pracg przez
aparat dyspozytoréw ruchu. W tym celu z duzym na-
ktadem $rodkéw wprowadza sie ewidencje pracy wa-
gonéw w rozbiciu na wagony towarowe tadowne
w komunikacji tranzytowej, to jest takie, ktérych sta-
cja przeznaczenia lezy jpoza granicami danej dyrekcji
lub oddziatu, wagony towarowe fadowne w komuni-
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kacji miejscowej, tj. takie, ktérych wytadunek na-
stapi na terenie danego okregu (dyrekcji, oddziatu)
oraz wagony prézne. Analogicznie do tego podziatu re-
jestrowa¢ bedzie mozna obrét wagonu towarowego.
Jako dalsze usprawnienie wprowadzono szczeg6towe
rozbicie $redniego postoju wagonu towarowego na
stacji z wydzieleniem postoju wagonu loco, tranzyto-
wego bez przer6bki i tranzytowego z przerébka. Po-
siadanie takiej ewidencji pracy wagonéw oraz pianiu
technicznego daje aparatowi dyspozytoréw ruchu
petne mozliwo$Sci wydatnego usprawnienia pracy prze-
wozowej i obnizenia kasztow eksploatacji. Znajac za-
potrzebowanie na wagony towarowe w danej jednost-
ce na podstawie operatywnie zbieranych informacji
o nadchodzacych potokach wagonéw, dyspozytor ru-
chu zawczasu bedzie mogt okresli¢c skad nastgpi po-
krycie zapotrzebowania na te wagony. W ten sposéb
przyspieszy sie wybitnie dyspozycje taborem préz-
nym, ktéry zdazy na czas do miejsca zapotrzebowa-
nia. W oparciu o plan techniczny okres$li¢ mozna, czy
dany rejon natadunkowy moze oczekiwa¢ na naptlyw
wagonow tadownych pod wytadunek. W przypadku
braku nadchodzgcego do tej stacji potoku wagonéw
tadownych, mozna bedzie nawet z wiekszych odlegto-
Sci zadysponowac przystanie wagonéw proznych, kt6-
re zdaza na czas pod natadunek. W planie technicz-
nym przeprowadzony zostanie bilans zatadunku i wy-
tadunku wedtug jrejoidéw, stacji, z ktérego wynika¢
beda nadmiary lub braki taboru préznego.

Dyspozytor ruchu bedzie miat obecnie moznos¢ sie-
dzenia przesuwu wagondéw przez teren danego okregu
z jednoczesng oceng czy praca ta przebiega prawi-
dtowo.

Przez wydzielenie wagonéw tadownych przechodza-
cych przez dany okreg tranzytem, dyspozytor ruchu
moze w kazdej chwili stwierdzi¢ czy wagony te prze-
wozone sg sprawnie. Wystarczy, ze poréwna wspoi-
czynnik obrotu wagonu towarowego w komunikacji
tranzytowej, miejscowej lub préznego z odpowiednimi
azeby stwierdzi¢ czy

normami planu technicznego:,
nie nastepuje zahamowanie. Jezeli stwierdzi, ze ;po-
gorszeniu np. ulegta praca w komunikacji tranzyto-

wej, to majgc na stacji wydzielony z ogélnego po-
stoju post6j wagonu tranzytowego z przer6bka i bez
przer6bki jest w stanie stwierdzi¢, na. ktérej stacji na-
stepuje zahamowanie. Jezeli na danym okregu nagro-
madzi sie zbyt wiele wagonéw w komunikacji tranzy-
towej (wiecej niz jprzewidujg to Srednie normy z pla-
nu technicznego), to ma dostateczne Srodki do zorga-
nizowania dowozu fadunku. Jezeli natomiast stwier-
dzi, ze gromadza sie wagony w komunikacji miejsco-
wej, to zwréci¢ musi szczegblng uwage na stacje wy-
tadunku, a przez odpowiednie zarzadzenia (dodanie
parowozu manewrowego lub druzyny manewrowej,
zwiekszenie czasu pracy ekspedycji) doprowadzi¢ mo-
ze do przyspieszenia roztadunku. Jak wiec wida¢, mo-
zliwos$ci operatywnego oddziatywania na prace okre-
gu sa bardzo duze. Ogromnym postepem w stosunku
do dotychczasowej pracy jest to, ze dyspozytor ruchu

bedzie _ miat wszystkie dane do wyprzedzania pracy
wagonoéw i jej organizowania a nie rejestrowania
wynikéw, jak to w wielu przypadkach dotychczas

miato miejsce.

Plan techniczny da podstawe do okre$lenia braku
i nadmiaru wagonéw préznych. Stad tez dyspozycja
préznym taborem bedzie mogta by¢ dokonywana nie
w spos6b automatyczny, jakim do tego czasu jest
ustalenie normy wplywu wagonéw towarowych dla
poszczegdélnych dyrekcji, lub na podstawie osobnych
dyspozycji, dopiero po zebraniu sytuacji wagonowej.
W pierwszym przypadku prowadzi to do koniecznos$ci
wysytania wagonéw préznych nawet kosztem wiasne-
go natadunku dyrekcji wysytajacej, w drugim stano-
wi zazwyczaj op6znienie w dostawie préznych wago-
néw pod zadany natadunek.

Poréwnanie w planie technicznym bilansu braku
i nadmiaru wagonéw préznych pozwoli na zorganizo-
wany i racjonalny przesuw préznego taboru.

Jedng z zasadniczych przyczyn stabo rozwijajgcej
sie® marszrutyzacji pociggéw towarowych byto zbyt
pézne zebranie informacji, co do posiadania ilo$ci wa-
gonéw w danym kierunku. W rezultacie powodowac to
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mogto wydtuzone postoje wagonu towarowego na stacji,
nie zawsze majac petng gwarancje wyprawienia tego
pociggu jako marszrutowego. Plan techniczny daje du-
ze mozliwosci zestawiania pociggéw marszrutowych.
Posiadanie informacji o kierunkach przeznaczenia ta-
dowanych na tej samej lulb pobliskich stacjach wago-
nach towarowych daje pelng mozliwos¢ takiej kolej-
nos$ci natadunfcu lub obstugi bocznic, azeby zestawi¢
pociag marszrutowy. Korzy$ci marszrutyzacji sa nie-
watpliwe, tym bardziej, ze taka marszrutyzacja
uwzgledniaé bedzie mogta takze mozliwosci wytadun-
kowe odbiorcy, a tym samym nie dopuéci sie do prze-
trzymywania wagon6w na stacjach przeznaczenia. Za-
gadnienie podwdjnych czynnosci tadunkowych, to jest
zatladowanie na tej samej stacji w okreslonym czasie
wagonu pochodzacego z pod wytadunku (na tej sta-
cji), otrzyma w planie technicznym szerokie mozliwo-
Sci stosowania. Dotychczas akcja ta skazana albo na
przypadkowos$é, kiedy p3 wytadowaniu wagonu aku-
rat byto na niego zapotrzebowanie, lub siegajgca do
t. zw. przedawizacji przesytek nie mogta szerzej sie
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rozwing¢. Dodatnie skutki podwdjnych czynnosci ta-
dunkowych tak w skréceniu obrotu wagonu towaro-

wego, jalk rowniez w obnizce kosztéw wtasnych przez
eliminowanie wozenia tary wagonow préznych sag tak
olbrzymie, ze stanowig jedng z powazniejszych korzy-
Sci wprowadzenia planu technicznego.

Wreszcie plan techniczny daje uaktualniony rozktad
jazdy pocigg6w towarowych. Pozwala to na uregulo-

wanie pracy parowozéw, wprowadza systematycz-
no$¢ obstugi, eliminuje wydtuzenia obrotu parowozu
i tzw. ,dzikie jazdy“. Druzyny pociggowe bedg mo-

gty mie¢ okres$lony czas pracy oraz przydzielone kon-
kretne pociggi do obstugi. Zmniejszy sie do minimum,
a z czasem eliminuje zupeinie, te niepewnos$¢ ,z jaka
idzie do pracy druzyna konduktorska, ktéra nie ma
pewnoséci, kiedy odjedizie ani kiedy wroéci.

Omoéwione korzy$ci, jakie powinny byé osiggniete po
wprowadzeni® planu technicznego, uzasadniajg w pet-
ni naktad S$rodkéw jaki z tym planem jest zwigzany.
Wymagajag one jednocze$nie S$cistego wspéidziatania
resortow gospodarczych przy jego opracowaniu.

Przeiuozjj przesytek totuaroinych w komunikacji
kombinoiranej kolejoiuo-modnej

Przewozy [przesytek towarowych w komunikacji
kombinowanej kolejowo-wodnej stanowig powazng po-
zycje w przewozach wykonanych przez przedsiebior-
stwa Zeglugi Srédlagdowej. Udzial tych przewozéw
w przewozach zaliczanych do produkcji przedsie-
biorstw Zeglugi Srédladowej wyniést w tonach:
w r. 1953— 39,7% a w r. 1954 — 37,3%. W tono-kilo-
metrach wielko$ci te sg znacznie wieksze. Dane te
ilustrujg najlepiej znaczenie, jakie ma prawidtowa
organizacja tych przewozéw dla dziatalno$ci przed-
siebiorstw Zeglugi $rédlgdowej.

Przewozy w komunikacji kolejowo-wodnej stanowiag
w zasadzie nowa forme organizacji przewozoéow, ktéra
w okresie miedzywojennym nie byta w Polsce stoso-
wana. Wprawdzie istniaty woéwczas przewozy niekto-
rych tadunkéw, w szczego6lnosci cukru w rejonie Byd-
goszczy, dokonywane kolejg i wodg, ale organizowane
byly przez zatadowce, ktéry we wilasnym zakresie
troszczyt sie o prace przetadunkowe i ponowne na-
danie przesytek. Zachete dla zatadowcy stanowita
wysokosé¢ stawki za przewé6z drogg Wodng, wynoszaca
50% stawki kolejowej, ktéra wyréwnywata mu nie
tylko koszty przetadunku, ale rowniez réznice w staw-
ce za przewo6z kolejg, wynikajacg na skutek skrdécenia
drogi kolejowej. Przewozy kombinowane byty co
prawda dokonywane ma Odrze, ale odbywaly sie w in-
nych warunkach eksploatacyjnych, a _ponadto zacho-
wato sie stosunkowo nie wiele materiatbw dokumen-
tacyjnych, ktére mozna byto wykorzysta¢ w trakcie
organizacji przewozow kolejowo-wcdnych w Polsce
Ludowej. Totez, gdy w pierwszym okresie powojennej
dziatalno$ci zeglugi na Odrze zapoczgtkowane zostaly
przewozy kolejowo-wodne, odbywaly sie one (podob-
nie zreszta jak wszystkie woéwczas przewozy wodne)
na warunkach umownych, bez jasnego uregulowania
staniu taryfowegoi

Stan ten, w zwigzku z potrzebg odcigzenia kolei na
trasie do Szczecina, jak réwniez konieczno$cig zabez-
pieczenia masy do przewozu Odrg, co powodowato
staly wzrost przewozow kolejowo-wodnych, okazat sie
niedostateczny. Totez w r. 1949 nastgpito pierwsze ure-
gulowanie przewozéw kombinowanych w ramach ta-
ryfowych. W taryfach tych zastosowano dla niekt6-
rych towaréw ulgi, ktére wyrownywaty koszty dodat-
kowe za przetadunek z jednego $rodka transportowe-
go na drugi i zblizaty wysokos¢ frachtu tgcznego do
poziomu frachtu za bezpos$redni przewéz koleja.

| taik np. w taryfie specjalnej na przeiw6z rudy i wy-
patkéw jpirytowych stawki przewozowe byly o 20%
nizsze, niz stawki za jprzewéz wg. taryfy zasadniczej.

Apatyty i fosforyty objete byly taryfag wyjatkowa,
ktora przewidywata obnizenie stawek o 55% od pozio-
mu stagwek taryfy specjalnej. Za przewé6z wegta usta-
nowione byty staiwlki jrelacyjne z portu Gliwic i Kozla
do Szczecina lub Przyforzegu.

Tego rodzaju uregulowanie zagadnienia stanowito co
prawda pewng zachete do kierowania jprzesytek droga
Srédladowa, nie jstwarzalo jednakze dostatecznych wa-
runkow dla Scistej wspoipracy jpomiedzy przewozni-
kiem kolejowym i $roédlgdowym ani pod wzgledem
eksploatacyjnym, ani taryfowym i korespondujace ze
sobg jprzewozy kolejowe i wodne nie byly ze sobg do-
statecznie Dowigzane. Stwarzato to dodatkowe obcig-
zenie dla dysponenta towarem zmuszonego troszczy¢
sie o, przetadunek, ktéry chociaz byt najczesciej wyko-
nywany przez przedsiebiorstwo zeglugowe, jednakze
na zlecenie i koszt klienta. Totez nader szybko
okazato sie, ze stan ten nie byt wygodny dla klienta,
ani wtasciwy z punktu widzenia polityki taryfowej
; juz wir. 1950 w nowych taryfach zeglugi $rédlgdowe]j
i kolejowej przewozy kolejowo-wodne ujete zostaly
w forme specjalnych postanowien taryfowych skoor-
dynowanych ze sobg. Obejmowaly one w sposéb wy-
razny przepisy, dotyczace dokumentéw jprzewozowych,
obliczenia naleznosci przewozowych, 'obszaru wazno-
Sci, przetadowania i warunkéw stosowania.

Przewozy jednak odbywaly sie nadal na podstawie
oddzielnych dokumentéw przewozowych na warun-
kach ustalonych oso6bino dla przewozu kolejowego
i $rédladowego, wg. wtasciwych dla kazdego z tych
przewozéw regulaminéw i taryf.

Przewozne za odcinek drogi wodnej jobliczane byto
wg stawek ustalonych w taryfie Zeglugi Srédlgdowej,
obnizonych o potowe optaty portowej. Przewozne 'ko-
lejowe obliczane jbyto wig stawek ustalonych w tary-
fie towarowej PKP, obnizonych o polowe optaty sta-
cyjnej. Obnizenia te miaty wyréwnaé¢ nadawcy jkoszt
przetadunku dokonywanego przy przekazywaniu prze-
sytki przez jednego przewoznika drugiemu. W prakty-
ce zasada ta nie zawisze jbyta realizowana,, szczeg6lnie
jezeli chodzito o towary nalezgce do niskich klas. Po-
nadto dla niektérych towaréw jalk jwegiet, koks, ruda,
cukier, cement stworzono stawki relacyjne zaréwno
za odcinek przewozu woda jalk i koleja. Przy ustala-
niu tych stawek relacyjnych przyjeto zasade, iz koszt
przewozu kotejowo-wodnego w komunikacji pojedyn-
czo tamanej tacznie z jkosztem przetadunku nie moze
by¢ wyzszy od kosztu jprzewozu bezposredniego kole-
ja od miejsca nadania do miejsca przeznaczenia prze-
sytki.



Str. 200

Przetadunek w miejscu (przekazania przesytki pomie-
dzy przewoznikami dokonywany byt bez potrzeby in-
gerencji klienta przez przedsigebiorstwo zeglugowe,
ktore pobierato za te czynnos$ci optaty ustalone w tary-
fie zeglugowej.

W celu zaliczenia przewozéw jako kolejowo-wodnych
nadawca obowigzany byt umieszcza¢ klauzule w ze-
glugowym liscie przewozowym ,do przetadowania na
kolej .i nadania do stacCji..... “ lub ,Przetado-
wano z kolei“. Taryfy okre$laly porty rzeczne i odpo-
wiadajgce im stacje kolejowe, pomiedzy ktérymi od-
bywata sie komunikacja kolejowo-wodna.

W liscie przewozowym jaiko odbiorca przesyitki przy
przejsciu jej z kolei na wode lub odwrotnie, figuro-
wato zawsze przedsiebiorstwo zeglugowe. Totez przed-
siebiorstwo zeglugowe ibylo nie tylko wspoétprzewozni-
kiem, ale obcigzone zostalo dodatkowymi obowigzka-
mi i odpowiedzialno$ciag jako odbiorca, lub nadawca
przesyiki.

Nowa taryfa zeglugowa wydana w r. 1952 nie zmie-
nita w niczym zasad przewozow kolejowo-wodnych,
a jedynie powiekszyta ilos§¢ stawek relacyjnych.

W sezonie nawigacyjnym r. 1952 okazato sie jednak,
iz w zwigzku z szybkim rozwojem przewozéw Zeglu-
ga Srédladowg i trudng sytuacjg wagonowg, powsta-
to zagadnienie przewoz6éw kolejowo-wodnych podwdj-
nie tamanych, to zn. z dwukrotnym przetadunkiem
z wagonu na banke a nastepnie z barki na wagon. Za-
szta wiec koniecznos$¢ taryfowego potraktowania i tyc$
przewozéw,, jako przewozéw kombinowanych kolejo-
wo-wodnych. Jaiko zasade przyjeto, iz koszt przewo-
zu kolejowo-wodnego podwéjnie tamanego jest wyz-
szy niz koszt przewozu bezposrednio kolejg. Stawki
zostaly ustalone w ten sposéb, iz za pierwszy odcinek
przewozu (koleja) obowigzywata stawka relacyjna
w takiej wysokos$ci, jaka miataby zastosowanie, gdy-
by przewéz byt pojedynczo tamany i konczyt sie
w porcie rzecznym, w ktérym w rzeczywisto$ci nastg-
pit drugi przetadunek z powrotem na kolej. Stawki za
nastepne odcinki (wodny i kolejowy) obliczane byty
jak za przewéz pojedynczo tamany, zaczynajacy sie
w porcie rzecznym. W ten sposéb tacziny koszt prze-
wozu i przetadunku w stosunku do kosztu bezposred-
niego przewozu kolejg byt wyzszy od 17 do 33%. No-
we pozycje taryfowe byly uzupeilnione odpowiednimi

wyjasnieniami w jakich przypadkach nalezy dang
stawke stosowac.

System taryfowy wprowadzony taryfami z r. 1950
i 1952 okazal sie w praktyce wysoce pracochtonny

i niewygodny, zaréwno dla obu przewoznikéw jak i za-
tadowcy, poniewaz przew6z odbywal sie na podstawie
oddzielnych dokumentéw przewozowych, a przewozne
obliczane byto i pobierane odrebnie za odcinek wod-
ny i odrebnie za odcinek kolejowy. .Dla udowodnie-
nia pracochtonnosci moze stuzy¢ chociazby fakt, ze
poza istniejgcymi oddzielnie w obu taryfach 42 staw-
kami relacyjnymi (a wiec tgcznie 84 pozycje taryfo-
we), w ir. 1953 doszto 106 nowych relacji (a wiec tgcz-
nie 212 pozycji taryfowych), zas§ w r. 1954 — 29 (facz-
nie 58). Kazda z tych pozycji byla obliczana, spraw-
dzana przez oba resorty, uzgadniana, zatwierdzana
i wprowadzana dwoma zarzadzeniami (Ministra Kolei
i Ministra _Zeglugi), ogtaszanymi w Dzienniku Taryf
i Zarzadzen Komunikacyjnych. Czynnos$ci te zajmowa-
ty przecietnie kilka tygodni czasu, co utrudniato wy-
konywanie przewozéw nieplanowanych, nowych, dla
ktorych nie istniata obliczona juz uprzednio stawka
relacyjna.

W zwigzku z tym opracowana zostata nowa .kon-
cepcja przewozéw kolejowo-wodnych, ktéra polega na:

1) wprowadzeniu przewozéw na zasadzie jednego
wspoélnego listu przewozowego,

2) pobieraniu przez pierwszego przewoznika prze-
woznego za cala droge Wodnoikolejowg, a nastepnie
(Izkresowego rozliczania sie pomiedzy obu przewozni-
ami,

3) wprowadzeniu zasady, iz wysoko$¢ .przewozZnego
zaréwno z jednokrotnym jak i dwukrotnym przetado-
waniem, inie moze by¢é wyzsza (tacznie z (kosztami
przetadowania', ktére nie obcigzajg zleceniodawcy), jak
koszt bezposredniego przewozu koleja.
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4) wprowadzeniu dla niektérych przesytek towaréw
masowych (jak wegiet, koks, ruda, wypatki pirytowe
itp) umoéw o planowym rozliczeniu naleznosci przewo-
zowych.

Koncepcja ta opiera sie cze$ciowo na zasadach prze-
wozu ftadunikéw statkami morskimi na podstawie ko-
nosamentu bezposredniego. Realizacja tej koncepcji na-
stgpita w drodze wydania nastepujgcych aktow, a mia-
nowicie:

1) Zarzadzenia Nr 40 Prezesa Rady Ministrow z dnia
16 lutego 1955 r. w jsprawie przewozu przesytek towa-
rowych w komunikacji kombinowanej kolejowo-wod-
nej, ogloszonego w Monitorze Polskim Nr 18 poz. 185.

2) Zarzadzenia Ministrow Kolei i Zeglugi z dnia 29
marca 1955 w sprawie listu przewozowego dla przesy-
tek towarowych w .komunikacji kombinowanej kolejo-
wo-wodnej, ogloszonego w Dzienniku Taryf i Zarza-
dzen Komunikacyjnych Nr 7.

3) Taryfy towarowej dla przewozéw w komunikacji
kombinowanej kolejowo-wodnej, obowigzujgcej od
dnia 1 jmaja 1955 na podstawie Zarzadzenia Ministrow
Kolei i Zeglugi z dnia 31 marca 1955, ogloszonego w
Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 7.

Te trzy podstawowe akty uregulowaly zasady prze-
wozu w komunikacji kombinowanej kolejowo-wodnej
zaréwno jpojedynczo jak i podwdjnie tamanej.

Zarzadzenia regulujg przede wszystkim prawa i obo-
wiazki przewoznikéw oraz os6b zlecajacych przewozy
przesytek, taryfa za$ zasady obliczania przewoznego.

Ponadto zgodnie z jpostanowieniami § 24 jpodanego
wyzej Zarzgadzenie Nr 40 Prezesa Rady Ministrow wy-
dane zostalo Zarzadzenie Ministrow Kolei i Zeglugi,
regulujgce zasady i terminy rozliczen pomiedzy prze-
woznikami.

Zarzadzenie Prezesa Rady Ministrow wydane zosta-
to na podstawie art. 6 dekretu z dnia 24 grudnia 1952
r. o przewozie przesytek i os6b jkolejami (ogtoszone w
Dz. Ustaw jnr 4 z 1953 r. poz. 7).. Tre$¢ tego zarzadze-
nia zostata blizej oméwiona w nr 5 ,Transportu* z br.
w Dziale Informacyjnym.

Dane te nalezy jedynie uzupetni¢c w punkcie doty-
czacym obowigzku nadawcy jednorazowego nadania do
przewozu co najmniej takiej ilosci, ktéra odpowiada-
taby tadownos$ci statku. Postanowienie jto zostalo w
miedzyczasie uzupetnione zarzadzeniem Ministrow
Kolei i Zeglugi, ktérzy, zgodnie z uprawnieniami wy-
nikajgcymi z zarzadzenia Prezesa Rady Ministrow, us-
talili wyjatki od tej zasady, Zgodnie z tym dozwolone
jest jnadawanie do przewozu jkombinowanego przesytek
mniejszych niz ealofoarkowe: wegla i pochodnych, rud
wszelkiego rodzaju, koksu ji wypatkéw pirytowych.
RoOwnoczes$nie przedsiebiorstwa zeglugowe zobowigza-
ne zostaly do fgczenia przesytek tych w jpartie jcalo-
statkowe. Wydanie tego zarzadzenia podyktowane zo-
stalo jwzgledami techniczno-produkcyjnymi, Przy prze-
wozie wegla i koksu np. decyduje ograniczona ilos¢
dziennego urobku poszczegélnych rodzajéw i asorty-
mentéw. Poza tym zbyt mata zdolno$¢ odbiorcza .przed-
siebiorstw korzystajgcych z przewozéw kolejowo-wo-
dnych podwodjnie tamanych j(krotkie bocznice) limituje
wielko$¢ jednorazowego przybycia. Przy przewozie ru-
dy i wypatkéw pirytowych, tadowanych w jportach
morskich, decyduje konieczno$¢ zabierania resztéwek
ze jstatkbw morskich, jak réwniez zapotrzebowanie za
ktadpw produkcyjnych i. zdolno$¢ wytadowcza bocznic
kolejowych.

Zarzadzanie Ministrow Kolei i Zeglugi z dnia 29
marca 1955 r. w sprawie listu przewozowego dla prze-
sytek towarowych w komunikacji' kombinowanej ko-
lejowo-wodnej ustala wz6r listu przewozowego zaré-
wno dla przesytek towarowych, z nadawcami ktorych
zawarte zostaly umowy o planowym rozliczeniu nale-
znosci jprzewozowych, jak i dla przesytek towarowych,
z nadawcami ktérych jnie istniejg takie umowy.

Zarzadzenie to ustala, iz jnadawca obowigzany jest
ztozy¢ wypetniony list -przewozowy pierwszemu prze-
woznikowi. Dalsze jpostanowienia okreSlajg szczegodtly
dotyczgce jwypetnienia poszczegélnych rubryk listu.
List przewozowy stanowi komplet formularzy jsktada-
jacy sie z:

1) oryginatu listu przewozowego

2) ceduty dla kolei
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3) ceduty dla zeglugi
4) grzbietu -listu przewozowego
5) wtérnika listu przewozowego

6) dodatkowych kart w 3 egz., stosowanych przy

przewozach podwéjnie tamanych, na ktérych odnoto-
wuje si-e przekazanie przesytki po drugim przetadunku.

Oryginat listu przewozowego oraz obydwie ceduly
towarzysza przesylce az do miejsca przeznaczenia.
Przy przewozach pojedync-zo-ta-many-ch przewoznik po
pokwitowaniu odbioru przesytki przez odbiorce wre-
cza list przewozowy odbiorcy, przesytajac kopie prze-
znaczong dla- zeglugi do wtasciwego zarzadu przedsie-
biorstwa zegl-ugo-we-go, za$ kopie przeznaczong dla kolei
— do wtasciwej DOKP. Grzbiet listu przewozowego
przeznaczony jest dla placowki (stacji kolejowej -lub
portu rzecznego) przyjmujacej przesyike do przewozu,
wtérnik -natomiast — dla nadawcy. W -miare -potrzeby
oraz na zadanie nadawcy Ilufo odbiorcy przewoznicy
moga sporzadzi¢ odpisy listbw przewozowych, pobie-
rajgc za to dodatkowe -opta-ty przewidziane w Taryfie.

Szczego6lo-we przepisy -dotyczace postepowania z do-
kumentami przewozowymi po wy-daniu przesytki -usta-
lone zostaly w zarzgadzeniu Ministréw Kolei i Zeglugi
w sprawie zasad i -termindéw rozliczen.

Ostatni wreszcie akt z zakresu przewozu przesytek
kombinowanych — Taryfa -towarowa dla przewozoéw
w, komunikacji kombinowanej kolejo-wo-wo-dnej — za-
wiera -postanowienia wstepne, okres$lenie obszaru waz-
nosci, zasady obliczania przewoznego oraz optaty do-
datkowe.

Podstawowg zasadg Taryfy jest postanowienie, iz
przewozne pobiera sie wg sta-wek ustalonych dla da-
nego to-waru w Taryfie towarowej PKP za jnajkrotsza
kolejowg odlegto$¢ taryfowsa, ustalong na podstawie
Wykazu Odlegtosci Taryfowych, od -miejsca nadania
do miejsca przeznaczenia. Zasada ta ma zastosowanie
zaréwno przy przewozach pojedynczo jak i podwdjnie
tamanych. Nalezno$¢ za przewO6z oblicza sie za laczng
wage rzeczywista przesytki, najmniej za 5.000 kg. wg
rubryki odpowiadajgcej danej wadze tacznej, -przy
czym -kazde -rozpoczete 100 kg uwaza sie za peine.

W Taryfie po-dano poina-dto optaty za blankiety lis-
tow przewozowych, za -wypetnienie listu przewozowe-
go w zastepstwie nadawcy, za -sporzadzenie odpiséw
itp. drobne optaty.

Na-lezy zaznaczy¢, ze zgodnie z tresScig zarzadzenia
Prezesa Rady Ministrow z poszczegélnymi nadawcami
lub odbiorcami przesytek jednolitych towaré-w moga
by¢ zawierane urno-wy o -planowym rozliczaniu i wy-
rownywaniu niektérych kosztow przewozu. Umowy
tafcie zawa-rte byty przez jkolej z przemys$lem_ hutni-
czym i weglowym. Obecnie do umoéw tych wilacza sie
takze przewozy fcolejo-wo-wod-ne. Rozliczenia z jna-
dawcami -przesylek dokonuje' upowazniona -Dyrekcja
kolejowa, ktéra nastepnie -rozlicza sie w okresach mie-
siecznych z -przedsigbiorstwami zeglugowymi. Przy te-
go rodzaju systemie nie oblicza sie -przewoznego przy
nadaniu -przesyitki, a wpisu-je sie jedynie odlegtos¢
przewozu oraz tonaz przesyiki.

Szczego6towe zasady i terminy rozliczen ustalone zo-

mlAN ENDEK (Warszawa)

0 sprairozdaujczos¢ d

Prawidtowe ewidencjonowanie -wszelkich zasato$ci w
kazdej dziatalno$ci ma bardzo wazne znaczenie, jako
jeden z gtéwnych -elementéw umozliwiajgcych kiero-
wanie tg dziatalno$cig. Dane o szczegétach iloSciowych

1 jakosciowych dziatalnosci stanowig nie tylko materiat

statystycz-no-historyczny, ale -réwinie-z powinny przede
wszystkim -by¢ podstawg do pobierania dostatecznie
szybkich decyzji, zsnierzajagcyc-h do- usprawnien w sen-
sie podwyzszenia wydajnosci srodkéw produkcji i obni-
zenia kosztéw. D-otyczy ito ni-e tylko jednostki wylkomy-
wujgcej bezposrednio daine zadania -gotpoda-rc-ze, ale
robwniez jedno-stek nadrzednych wszystkich szczebli.

la celdir
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staly w zarzadzeniu wydanym -przez Ministrow Kolei
i Ze-glugi -w porozumieniu z Ministrem Finanséw.

Jak wy-niika z podanych danych, te 3 -podstawowe
akty reguluja -wyraznie zasady, tryb postepowania
oraz optaty przewozowe w dziedzinie przewo-zé6w ikom-
bimo-wany¢h. Nalezy tutaj zaana-czyé¢, iz, oprécz Scistego
skoordynowania i powigzania taryfowego, -po -raz -pier-
wszy przewozy kolejo-wo-wodrie skoordynowano tak-
ze pod wzgledem przewozowym.

Jest rzeczg -oczywistg, ze w trakcie -praktycznego sto-
sowania wprowadzanego systemu dostrzezone, zosita-ng
ewentualne niedomoéwienia czy braki i moze okazac
sie koniecz-ne wydanie przez obydwa resorty dalszy-ch
szczego6towych instrukcji, lufo zarzgdzen. Niemniej jed-
nak -wydaje sie catkowicie bezsporne, iz sama zasada
oparcia przewozow kombinowanych o jeden wspdlny
list prze-wozowy zapewnia powazne korzy$ci zar6-wno
dla zleceniodawcow jak i przewozniik6-w. Zasada ta
jest zresztg stosowana i w Zwigzku Radzieckim, -gdzie
przewéz tadunkéw w komunikacji kombino-wan-ej ko-
lej-owo-i"o-dnej jak i komunikacji wodnej, odbywajgcej
sie -na terenie -kilku odrebnych przedsiebiorstw zeglu-
gowych, odbywa sie jna podstawie jednego -wspdinego
listu przewozowego.

W ZSRR odmienne, sa jednak zasady pobierania
o-ptat przewozowych, ktére obliczane sa oddzielnie za
odcinek -drogi wodnej na podstawie taryf -transportu
rzecznego i oddzielnie za odcinek lgdowy na -podstawie
taryf kolejowych lub samochodowych.

Dla zapewnienia atrakcyjno$ci przewozéw kombino-
wanych i -wy-rébw,na-nia pewnych niedogodnoéci, jakie
pocigga za sobg konieczno$¢ przetadowania z jednego
Srodka transportowego -na drugi, na odcinku wodnym
stosuje sie taryfy specjalne, ktére wprowadzajg -powa-
zne ulgi w formie obnizenia klasy towarowej. | tak
np. dla tadunkéw przewozonych w ruchu pos$piesznym
stosuje sie obnizenie o 2 kla-sy w stosunku do -obowig-
zujgcej, a -w ruchu zwyklym nawet o 3 -kla-sy towaro-
we. Warunkiem udzielenia tych ul-g jest dilugo$¢ drogi
ladowej, -ktéra -nie moze by¢ krotsza -niz 10 km.

System -radziecki, kté6ry w sposé-b prawidtowy roz-
wigzuje zasade ustalania wysokos$ci przewoznego, jako
bodzca dla akwizycji przewozéw kombinowanych, nie
mogt -by¢ jeszcze w peini wprowadzony w Polsce
z uwagi na to, iz dotychczasowa dziatalno$¢ ustugowa
przedsigebiorstw zeglugi $rédladowej nie opiera sie na
no-r-ma-Inych wa-runkach. eksploatacyjnych.

Przewozy drogami wodnymi -$rédlgdowymi, wobec
trudnych warunkéw -nawigacyjnych, sa jeszcze ciagle
traktowane przez zleceniodawcoéow jako ,zto konieczne®
W ty-ch wiec ,warunka-ch, -gdy przewozy na drogach
wodnych -s3 dokonywane na- ogét tylko woéwczas, gdy
istnieja trudnos$ci w zdobyciu wa-go-néw -lub gdy zosta-
ja ,narzucone“ przez PKPG, nalezalo réw-niez i dla
przewozow kombinowanych stworzy¢ system taryfo-wy
Scisle oparty na systemie kolejowym.

Prostota -tego systemu, jasno$¢ postanowien taryfo-
wych i przewozowych powinna jpom6c w przetamaniu
dotychczasowych u-p-rze-dzeri do -drogi wodnej i dopro-
wadzi¢ do zajecia przez jtransport wodny wtasciwego
mu miejsca w catoksztalcie systemu transportowego
kraju.

operatyinnych

Aby umozliwi¢ jednostkom nadrzednym oddziatywa-
nie na dziatalno$¢ jednostek podwtadnych, a wiec umo-
zliwi¢ im ,kierowanie“, stosuje sie r6zne systemy spra-
wozdawczosci.

Od jakos$ci tego- systemu, a wiec czestotliwosci, ilosci
szczeg6téw, zakresu it-p. zalezy mozliwo$¢ reagowania
jednostki nadrzednej na wszelkie ujemne, czy dodatnie
wyniki pracy bezposrednich wykonawcéw zadan go-
spodarczych. Powazna -role w sprawozdawczo$ci odgry-
wa ciggtos¢ trwania ustalonego sys-temu przez diuzszy,
zamkniety w sobie okres dziatalno$ci gospodarczej, np.
na okres pla-nu wielo-let-n-ie-go. Umozliwia to poréwny-
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warnie danych wg tej samej metody na przestrzeni dtuz-
szego czasu. Zmiany w systemie sprawozdawczoS$ci
(a takze planowania) przerywaja ciggto$¢ obserwaciji
wynikéw pracy i olbnizajg warto§¢ uzyskanych danych
statystycznych.

W ostatnim roku Planu 6-letniego nalezatoby prze-
analizowac¢ systemy sprawozdawczos$ci jakie obowigzy-
waty w tym okresie jna odcinku transportu i na tej pod-
stawie wyciggng¢ wnioski dla opracowania systemu
sprawozdawczos$ci na okres Planu 5-letniego 1956/60 r.

Nie bede sie zajmowat sprawozdawczos$cia w przed-
siebiorstwach przewozéw publicznych, natomiast zaj-
me sie zagadnieniem sprawozdawczo$ci transportowej
w przedsiebiorstwach nieprzewozowych. Na odcinku
przewozOow pojazdami samochodowymi weszliSmy w
okres wykonywania Planu 6-letniego ze sprawozdaw-
czoscig systemu ,Domgan“. Sprawozdawczo$¢ ta cha-
rakteryzowata sie tym, ze istnialy dwa rodzaje formu-
larzy, a mianowicie:

Wzér T-90 — jako sprawozdanie jednostkowe, a wiec
sporzagdzone przez wykonawce przewozéw dla jednost-
ki bezposrednio jnadrzednej, a obejmujace wyniki eks-
ploatacyjne kazdego pojazdu.

Wzér T-95 — jako sprawozdanie zbiorcze, obrazujgce
wyniki tnie kazdego pojazdu, leicz wyniki kazdego z pod-
legtych jgospodarstw samochodowych.

Jes$li chodzi O szczeg6ly, to ostateczny wynik pracy
wykazywany byt tylko w tonc/km, natomiast sprawo-
zdania me zawieraty danych o ilo$ci toin przewiezionej
masy towarowej. Sprawozdania te obejmowaly koszty
i to z podzialem na miejsca ich powstawania oraz zu-
zycie materiatdw jpednych. Pozwalato to ina przepro-
wadzenie jszerokiej analizy wynikéw eksploataciji,
a /wiec (Wykorzystania taboru, tadownos$ci, przebiegu
oraz przyczyn przestojow taibonu — remont, naprawa,
Swieta, brak zapotrzebowania. Powaznym brakiem byt
jednak brak mozliwos$ci ustalenia dobowego zatrudnie-
nia i szybkosci eksploatacyjnej, a wigec obliczenia wy-
dajnosci mierzonej w t/km/g.

W roku 1952, a wiec w trzecim noku wykonania Pla-
nu 6-letniego zostata wprowadzona sprawozdawczo$¢
miesieczna, zgcdinie z ,Instrukcjg w sprawie jednolitej
sprawozdawczo$ci. Zarzadzenie o wprowadzeniu tej
sprawozdawczo$ci Ukazato sieg w Biuletynie PKPG nr 6
z 22 lutego 1952 r., a do wykonawco6w dota.Po pod ko-
niec | kwartatu.

Wobec tego, ze nowa sprawozdawczo$¢ obowigzywata
od 1 stycznia, konieczne jbylo opracowanie sprawozdan
za 3 miesigce wstecz. Sprawozdawczo$¢ ta znosita wy-
kazywanie wynikow kazdego pojazdu, natomiast wpro-
wadzata wykazywanie wynikéw poszczegdbinych grup
pojazdéw, wprowadzata dame odnos$nie godzin pracy,
jazdy i postojéw z réznych przyczyn oraz wazny ele-
ment ilosci ton przewiezionej masy towarowej obok
toinckm pracy i km przebiegu. Niestety, sprawozdaw-
czo$¢ ta jnie zawierata juz kosztéw, a takze zuzycia
materiatdw pednych, Ico pomniejszato jej wartos¢ jalko
podstawy do analizy. Jedng z ostatnich cech tej sipra-
wozdaiwczosci byt dodatek do sprawozdania na wzorze-
AN obejmujacy wskaziniiki eksploatacyjne.

Powazne zastrzezenia budzit falkt wprowadzenia jed-
nakowego wzoru dla sprawozdan jednostkowych iizbior-
czych.

Wykazywanie wynikow eksploatacji -nie kazdego po-
jazdu, a catych grup juz ijna szczebli! oddolnego spra-
wozdawcy uniemozliwito $ledzenie réwnomiernosci
eksploatacji poszczeg6lnych samochodéw i nie dawato
mozliwo$ci oceny technicznej poszczegélnych wozdéw na
podstawie wozodini pracy i miesiecznych przebieg6ow.
Sprawozdawczo$¢ nabiera wiec charakteru statystycz-
nego, a traci na wartosci jako, podstawa do Oparatyw-
nego oddzialywania jednostki nadrzednej.

Ten system sprawozdawczos$ci przetrwat dwa lata,
aby ustgpi¢ ,Instrukcji nr 63 w sprawie sprawozdaw-
czosci jstatystycznej z iloSci pojazdéw i ich wykorzysta-
nia“, zatwierdzonej -przez Prezesa Rady Ministrow z
dnia 2 kwietnia 1954 r. | tak, jak poprzednie, zarzadze-
nie o nowej sprawozdawczo$ci spOznito sie o caly
kwartat.

transport
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No-wa sprawozdawczo$¢, tym -razem na wzér,ze T-I-S
jest sprawozdawczos$cig kwartalng i ma charakter ty-
powo statystyczny, a dla celéw operatywnych kierowa-
nia transportem ,nie posiada juz prawie zadnej war-
tosci. Jest charakterystyczne, ze znosi ona rubryki do-
tyczace czasu jazdy i postojow. Uniemozliwia to bada-
nie tak waznego elementu, jak jszybkos¢ techniczna
oraz straty czaisu na postoje, a wiec rowniez wywiera-
nie wpltywu wtadz nadrzednych na ich skrécenie.

Nawa jsprawozdawczo$¢ -nie przewiduje tez przymuso-
wego obliczania wspétczynnikéw jeksploatacyjnych. Zli-
kwidowanie sprawozdawczos$ci eksploatacyjnej mie-
siecznej i zastgpienie jej kwartalng miato na' celu od-
cigzenie pracownikéw stuzby transportowej od prac
zwigzanych ze sprawozdawczos$ciag. W praktyce nie
zmniejszyto to w niczym tej pracy, jponiewaz wyniki
miesieczne i tak musiaty ibyé podsumowywane i z da-
nych miesiecznych -opracowywane kwartalne Jednostki
nadrzedne zostaly natomiast pozbawione aktualnego
wgladu w gospodarke samochodowag w -podlegtych pla-
cowkach. Zastgpienie sprawozdawczo$ci przez bezpo-
Srednio czesty kontakt z podlegtymi placéwkami oika.za_
to sie niemozliwe z powodu braku odpowiedniej iloSci-
peirsoinelu, a takze jnotorycznego braku kredytow na
koszta podrozy.

W ciggu wykonywania Planu 6-letniego réwniez kil-
kakrotnie zmieniany byt system jsprawozdan statystycz-
nych z wykonania plainu przewozéw obejmujgcych
wszystkie $rodki transportu.

Obecnie obowigzujgca sprawozdawczo$¢ z wykonania
planu na wzorze T-l zgodnie z Instrukcjg nr 61 jest
rowniez kwartalna, przy czym wyjatkowo dla jprzewo-
z6w kolejowych,, obowigzuje dodatkowa sprawozdaw-
czo$¢ miesigczna.

Wydawataby sie logicznie, ze sprawozdania z wyko-
nania planéw, zaréwno co* do okreséw sprawozdania
jak i uktadéw, powinny by¢ $ciSle zwigzane z planami.

Zgodnie z zarzadzeniem Przewodniczaceg-oi PKPG
nr 295 istnieje obowigzek planowania miesiecznego
przewozow wszystkimi $rodkami transportu. Powazng
lulkg jest wiec brak mozliwosci Sledzenia wykonywania
miesiecznych planéw operatywnych przewozéw wszyst-
kimi srodkami transportu.

Wytworzyta sie sytuacja tego rodzaju, ze odno$nie
transportu kolejowego, na ktérego wykorzystanie mo-
zemy wywiera¢ tylko jminimalny <w|ptyw posiadamy in-
formacje stosunkowo $wieze, bo sprzed kilku, -wzgled-
nie kilkunastu dni. Natomiast Qljwykorzystaniu i stenie
technicznym wtasnych pojazdéw samochodowych, ha
ktéry powinnismy wywiera¢ jbezposredni wplyw oraz
0 uzyciu obcego taboru, dowiadujemy sie dopiero ze
sprawozdan kwartalnych, a wiec po trzech miesigcach
jesli chodzi o pierwszy .miesigc kwartatu.

Charakterystyczny jest minimalny zakres wiadomosci
uzyskiwanych ze sprawozdan z wykonania planéw na
w/zorze T-l, b6 obejmujacy tylko tony. Uniemozliwia -to
ustalenie odlegto$ci przewozu, a wiec poréwnywanie
pracy poszczeg6lnych $rodk6éw transportu, 'ani tez oce-
ny kosztéw ich uzycia.

Zasadniczym brakiem sprawozdawczo$ci jest -pomi-
niecie kosztéw, ktérych nalezy dopiero szuka¢ w spra-
wozdaniach finansowych. W zwigzku z walkg o obniz-
ke kosztéw wiasnych pozbawienie stuzby transportowej
na szczeblu nadrzednym bezpos$rednich informaciji
0 wysokos$ci naktadow ,na -kazdy rodzaj jtransportu
utrudnia te walke. Jedynie jumieszczanie -kosztéw obok
wykonanej pracy i juwidocznianie josiggnietych efektow
tub jniepowodzen na jednym -wsp6lnym wlzo-rze mogtoby
zacheci¢ stuzby jtransportowe d-o analizy kosztéw 'i do
walki o ich obnizenie.

Osobne zagadnienie — to sprawozdawczo$¢ z uzycia
obcych $rodk6éw transportu drogowego. Szereg instytu-
cji juz obecnie w 'bardzo znacznym stopniu postuguje
sie taborem samochodowym wynajmowanym. Istnieje
dgznos¢ do stopniowego ograniczania tzw. taboru wta-
snego i dokonywania przewoz6éw taborem samochodo-
wym publicznym. Nie jest Obojetne dla uzytkownika
1 jago- przetozonych w jakim stopniu wykorzystywana
jest zdolno$¢ przewozowa wynajmowanego taboru,
a wiec tadownos$é, przebieg i czas pracy. Jedynie po-
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siadanie tycih wiadomos$ci, a inie tylko o ilosci przewied-
zionych toin pozwolitoby stuzbie 'transportowej szczebla
nadrzednego ina odpowiednie oddzialywanie na pod-
legle placéwki w kieruinlku podwyzszenia wspotczyn-
nikéw wykorzystania wynajmowanego taboru. Juz sam
fakt ujimowania w sprawozdawczos$ci szeregu szczeg6-
téw eksploatacyjnych zmusitby bezposrednio uzytkow-
nika do wysitku organizacyjnego w kierunku bardziej
ekonomicznego' wykorzystywania $rodkéw transportu
drogowego publicznego. W obliczu zblizajacego sie no-
wego okresu gospodarczego (zamknietego w 5-ietnim
Planie 1956/60) nasuwa sie konieczno$¢ opracowania ta-
kiego systemu sprawozdawczos$ci, ktéry by zaspokoit
ograniczone w tym wzgledzie potrzeby Gtéwnego* Urze-
du Statystycznego, a jednoczes$nie byt dostatecznie roz-
winiegtym instrumentem dta operatywnego* kierowania
wykorzystaniem $rodkéw transportowych.

Ponadto, co jest niezmiernie wazne, nowy system
sprawozdawczos$ci przewidziany co najmniej na caly
okres Planu 5-letmego powinien by¢ opracowany do-
statecznie wczes$nie, tak, aiby zaréwno instrukcje jak
i formularze mogty dotrze¢ do wykonawcéw najpézniej
do konca grudnia 1955 r. n

System sprawozdawczo$ci transportowej powinien
by¢ opracowany pod katem widzenia celéw jakim, po-
winna ona jstuzy¢. A wiec przede wszystkim powinna
dawac dostatecznie aktualne materiaty stuzace do ope-
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ratywnego 'kierowania pracg transportowa. Dlatego
sprawozdawczo$é z eksploatacji pojazdéw samochodo-
wych wtasnych powinna zawieracd:

— elementy do oceny stanu technicznego pojazdoéw,
—melementy do' oceny wynikéw eksploataciji,
— elementy do oceny wynikéw finansowych.

Sprawozdawczo$¢ odnosnie wynikéw  eksploatacji
i kosztéw powinna obejmowac¢ réowniez tabor wynajmo-
wany.

Dla potrzeb GUS powinna stuzy¢ sprawozdawczo$é
stanowigca synteze wynikéw pracy transportu w za-
kresie wymaganym dla statystyki panstwowej i powin-
na by¢ jsporzadzana dopiero na szczeblu resortu lub
centralnych zarzadéw.

W zadnym wypadku stluszna zasada watki z przero-
stami biurokratycznymi nie moze w swoich skutkach
ogranicza¢ uzyskiiwainia wiadomos$ci  potrzebnych do
operatywnego kierowania jtransportem i przyczyniac
sie do obnizania wynikéw eksploatacji. Wydaje sie, ze
system sprawozdawczos$ci zaspokajajgcej potrzeby ope-
ratywnego kierowania transportem jest jednym z nie-
zbednych instrumentéw, umozliwiajacych podwyzsze-
nie wydajnos$ci $rodkéw transportowych, a wiec i obni-
zenie jkosztow jwiasnych zgodnie z uchwatami Il Zjazdu
PZPR.

Podstaiuoiue zagadnienia gospodarki
finansotuej PKS

Plan finansowy na rok 1955 stawia przed catym ak-
tywem gospodarczym PKS nowe i trudne zadania.

Doswiadczenia lat Ubiegtych a .takze roku 1954 wy-
kazaty, ze pracownicy PKS i to zar6wno stuzby eksplo-
atacyjno-technicznej jak réwniez finansowo-ksiegowej,
zbyt jmato uwagi posSwiecali gospodarce finansowej.
Swiadczyly 6 tym pojawiajace sie okresowo trudnosci
finansowe, zachwianie réwnowagi finansowej a nawet
nieplanowane straty, ktérych ja,k jsie p6zniej okazalo,
mozna (byto unikngé, gdyby przynajmniej planisci pa-
mietali o koniecznos$ci jprawidtowego .zsynchronizowa-
nia wskaznikéw eksploatacyjnych i finansowych. Na-
ruszenie rownowagi finansowej wywotuje dwojakiego
rodzaju praktycznie odczuwalne skutki::

gdy przedsiebiorstwo

a) jbrak Srodk6éw ptatniczych,
lub za-

pogorszy planowany wynik dziatalnosci
mrozi przyznane mu $rodki finansowe,

b) zbedny nadmiar $rodkéw, gdy przedsiebiorstwo
polepszy planowane wyniki dziatalnosci wzgled-
nie, gdy otrzyma zbyt duzo Srodkéw finanso-
wych.

Brak lub nadmiar $rodkéw finansowych oddziaty-
wuja na catag gospodarke przedsiebiorstwa, przy czyim
szczegOlnie odczuwa sie zjawisko niedoboru $rodkéw;
pojawiajg sie woéwczas kilopoty w gospodarce zaopa-
trzeniowej (w zwigzku z nieterminowym regulowa-
niem naleznos$ci za dostawy materiatow, czesci zamien-
nych itp. w wyptatach poboréw itd.), *co w znacznym
stopniu absorbuje aparat kierowniczy, odrywajac go
od zagadnien podstawowych. Poza tym, niedob6r $rod-
kéw jjest z reguly przyczynag jwzrostu kosztéw ma sku-
tek nieterminowego uregulowania zobowigzan (odset-
ki), a jtakze w wyniku zaktécenia normalnego trybu
pracy, gdyz w okresie chwilowej jnawet niewyptacal-
nosci przedsiebiorstwa wkrada sie do pracy nerwowos$¢
nieobliczalna niekiedy w skutkach (zbedne delegacje
pracownikéw, przejazdy samochodami miedzy banka-
mi a jprzedsiebiorstwem czy dostawcg itp.)..

Zastan6wmy sie jak zapobiec takiemu stanowi rze-
czy. Miedzy stanem finansowym a dziatalno$cig prze-
wozowg i techniczng przedsiebiorstwa istnieje wzaje-
mna zalezno$¢: sytuacja finansowa jest efektem dzia-

talnosci eksploatacyjnej i technicznaj a z kolei system
finansowy oddziatuje na rozwéj,, dynamike i jakos¢
eksploataciji.

Tych dwéch elementéw dziatalno$ci gospodarczej nie
mozna od siebie oddziela¢ ani tez oddzielnie traktowac.

Stan finansowy zalezy od produkcji poprzez jkatego-
rie rentownos$ci, z ktéra tacza sie zagadnienia oszczed-
nosci i praworzagdno$ci w fakturowaniu, w pobieraniu
optat i w wydatkach, poprzez efektywnos$¢ inwestycji
i kapitalnych remontéw oraz stan $rodkéw jobroto-
wych. Te wtasnie zagadnienia jpowinny sta¢ sie obec-
nie przedmiotem szczegdlnie troskliwego nadzoru.

Zasadniczy zwrot w gospodarce finansowej w 1955
r. w poréwnaniu do lat ubiegtych powinien nastgpi¢
w metodzie badania i kontrolowania gospodarki. Jak-
kolwiek nie mozna zupetnie odrzuci¢ jstosowanych do-
tychczas metod analizy ekonomicznej i kontroli jgospo-
darczej, opartych na zapisanych, uzgodnionych i za-
twierdzonych sprawozdaniach eksploatacyjnych i fi-
nansowych, to mozna postawi¢ tej jmetodzie zarzut, ze
nie uzyskiwano ta droga materiatbw, kté6re by mogty
by¢ ~busolg" dla dalszej pracy. Badania i analizy mia-
ty charakter dociekan ,historycznych“ i praktycznie
niezbyt jprzydatnych. W zwigzku z tym wydaje sie, ze

nalezy rozwingé¢ funkcje jnadzoru, ktérego celem jest
dbanie o jak najbardziej ekonomiczne uzytkowanie
wszystkich elementéw jednostki gospodarczej, a row-

nocze$nie zapobieganie wszelkiego rodzaju marnotra-
wstwu i naruszania praworzadnosci.

Nadzér nad rentownosciag

Pienieznym wyrazem jefektywnos$ci gospodarczej jest
akumulacja finansowa, kt6érag jstanowi réznica pomieg-
dzy sprzedaza (realizacja) uzyskiwang za ustugi a ko-
sztami .wtasnymi jtych justug. Te dwa czynniki, decydu-
jace w ostatnim jstopniu o akumulacji (0o rentownosci)
wymagaja specjalnej obserwaciji.

Wysokos$¢ sprzedazy zadecydowata w 1954 r. o nie-
wykonaniu planu rentowno$ci przez jwiele Ekspozytur
PKS,. Problem ten ma jkilka aspektow, ktére w 1955 r.
nabierajg jeszcze wiekszego znaczenia. Pierwszy as-
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pefct, to witasciwe planowanie, oparty na realnej pro-
dukcji i na doktadnie poznanej strukturze jmasy towa-
rowej plan sprzedazy i planowane jednostkowe stawki
sprzedazy. W wielu jednostkach PKS nie uwzglednia-
no w planach struktury ustug w poszczegélnych rodza-
jach dziatalnosci, przyjmujac stawke wynikowa z 1953
r_za podstawe planu sprzedazy na 1954 r. Wprawdzie
niektére przedsiebiorstwa PKS sygnalizowaly o zmia-
nie struktury przewozowej masy towarowej, o zmianie
charakteru pracy i domagaly sie w zwigzku z jtym uw-
zglednienia tych zjawisk zaréwno w planach wydaj-
nosci przewozowych jak i w stawce wplyrwu w celu
zachowania ekonomicznej zgodnos$ci wewnetrznej pla-
néw (w warunkach obecnej taryfy: przy wyzszej staw-
ce — nizsze wydajnosci, przy nizszej stawce — wyz-
sze wydajnosci). Postulatéw tych w planach nie uw-
zgledniono i zatozono, jstosunkowo' wysokie stawki przy

wysokich jwydajnoiscdiach.
W tym stanie zaloga musiata sie zdecydowaé¢ — al-
bo sprzedaz, albo produkcja — a jponiewaz zbyt silne

sg bodzZzce materialnego zwigzania intereséw osobistych
ze wskaznikami produkcji, plany eksploatacyjne bytly
wykonywane przy stale zmniejszajgcej sie stawce
sprzedazy. To bylo., jak juz wyzej wspomniano, jednag
z przyczyn nie osiggania planowanych wynikéw fi-
nansowych.

W roku 1954 zaobserwowano stopniowg zmiane cha-
rakteru pracy PKS, przy czym znamienny jest dyna-
miczny rozwéj spedycji. W zwigzku z tym -ujawnita sie
tendencja nowej organizacji pracy taboru ciezarowe-
go, organizacji majgcej na celu lepsze wykorzystanie
przebiegu i tadownos$ci, a wiec przynoszacej olbrzy-
mie oszczedno$ci spoteczne. Sa to: organizacja zbio-
rowej jrozw6zki drobnicy kolejowej i regularne linie
przewozow tadunkéw. Wykonanie tych nowych za-
dan okazato, sie mozliwe dopiero po dokonaniu odpo-
wiednich zmian w planach wydajnos$ci taboru oraz ,po
wprowadzeniu jszeregu jpoprawek do przepiséw o pre-
miowaniu zatogi j(kierowcy).

Plan na rolk 1955 uwzglednia nowa -sytuacje trans-

portowg i uwzglednia jg juz w wewnetrznej zgodnosSci.

ekonomicznej a wiec, tak w wydaj.nosciach, jak
i w stawce jsprzedazy. Od kierownictwa i zatogi, wy-
maga. sie wielkiego poczucia odpowiedzialnosci za pet-
ne (w strukturze i ilosci) wykonanie jplanu przewozoéw,
gdyz tylko woéwczas bedzie osiggalna staiwika sprzeda-

A an jest gospodarczo uzasadniony i jodpowiada
spotecznym potrzebom, a wynikowa stawka wplywu
jest w 1955 r. wyrazem zrozumienia przez kierownic-
two i zaloge Ekspozytur PKS istoty polityki transpor-
towej. Kazda ,pogon“ za wysokim przekroczeniem
planu tonokiloimetréwj, -czy jakiekolwiek 'Odchylenia

zadan planu eksploatacyjnego jbedg widoczne w po-
ziomie stawki sprzedazy. Dlatego tez stawka sprzedazy
staje sie istotnym wskaznikiem oceny pracy kierow-
nictwa przedsigebiorstwa.

Niewatpliwie nie jnalezy traktowaé¢ krancowo jtego
zagadnienia i analityczny wskaznik finansowy, jakim
jest $rednia jstawka sprzedazy, ni-e moze przestaniac
potrzeb przewozowych.

Zdajemy sobie sprawe, ze struktura ustug, charak-
ter przewozo6w, rodzaj przewozonej masy towarowej inie
zawrze zalezne sg od<woli i zabiegéow pracownikéw
FKfe. Chodzi jednak o to, aby w .przypadku zaistnie-
nia odchylen od planowej struktury ustug i to oidchy-
len. pogarszajacych wskazniki sprzedazy, Ekspozytury
mozliwie szybko uzyskaty niezbedne $rodki od Cein-
tralnego Zarzadu. System finansowy umozliwia w 1955
r. dodatkowe przyznawanie $rodkéw finansowych ale
tylko wéwczas, gdy przedsiebiorstwo odpowiednio szyb-
ko zasygnalizuje o nowych warunkach jpracy. Obecnie
nie jtrzeba juz czeka¢ na jbilans kwartalny, gdyz jnie-
zbedne $Srodki bedg mogtly jby¢ przydzielane jw kazdym
terminie. Stad tez wynika konieczno$¢ doktadnego po-
znania piane,w przewozowych i stalego bacznego nad-
zorowania ijprodukciji.

Drugi aspekt nadzoru sprzedazy — to praworzadnos$é
w stosowaniu taryfy i w rozliczeniach za ustugi.

Praktyka raku 1954 udowodnita bardzo silne dziata-
nie bodzcow materialnego zainteresowania praoowni-
kow PKS wynikami eksploatacyjnymi. Zaobserwowa-
no nawet zjawiska jszukania ,tatwizn“ w ,wygospoda-
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rowaniu“.. wysokich premii jprzez stosowanie jniedo-
zwolonych ulg taryfowych w celu zaktywizowania
przewozéw przynoszacych wysokie wydajnos$ci, nawet,
gdy jbyly one jnieekonomiczne z punktu widzenia .gos-
podarki narodowej. Chodzi nam o te przypadki, kiedy
tadunki mogly i powinny byty by¢ przewiezione koleja,
a jgdy Ekspozytury przewozily je samochodami liczgc
stawki kolejowe. Niebezpieczenstwo to istnieje w dal-
szym ciggu, a moze nawet wystgpi¢ w jeszcze silniej-
szej formie. Dlatego nadzér powinien polega¢ przede
wszystkim ma przestrzeganiu ijpeinego wykonania pla-
néw rzeczowych w uktadzie rodzajowym, a szczeg6lnie
wykonania zadanh jrozwézki drobnicy, linii regularnych
przewozéw tadunkéw i innych ustug spedycyjnych. Po-
za tym~” Scistej kontroli muszg by¢ poddane faktury
wystawiane za ustugi, aby nie dopuszcza¢ do wspoi-
dziatania mz ustugobiorcg w ukrywaniu jnieekonomicz-
nych przewozoéw jsamochodowych.

Trzecim wreszcie aspektem j.est terminowe i peine
uzyskanie $rodkéw pienieznych za $Swiadczone ustugi.
W Ekspozyturach PKS przetamane zostaly psychiczne
i organizacyjne opory w pobieraniu z géry naleznosci
za ustugi i trzeba jprzyzna¢, ze wiele Ekspozytur moze
poszczyci¢ sie powaznymi osiagnieciami. Poza dalszg
walkg o zmniejszenie sald jniesSciggnietych jnaleznosci,
wiecej uwagi trzeba zwraca¢ ,na nalezyte zabezpiecze-
nie Srodkéw pienieznych pobieranych gotéwkowa
przez PKS, ijna polepszenie lokalowych jwarunkéw pra-
cy kasjer6w, ma zorganizowanie samokontroli w obie-
gu dokumentéw jrozliczeniowych konduktoréw auto-
busowych, K.PD i linii regularnych. Dobra produkcja
tylko woéwczas jpozytywnie odbija sie jna stanie finan-
sowym, gdy jwszystkie wygospodarowane $rodki znaj-
dg sie w dyspozycji przedsiebiorstwa.

Drugim, syntetycznie biorgc, czynnikiem ksztattujg-
cym akumulacje sa koszty wlasne ustug. Na ten te-
mat ukazato sie w 1954 r. kilka prac, w ktérych oma-
wiano istote kosztéw, metody ich planowania i analizy
oraz formy walki o ich obnizenie. Wydaje jsie jednak,
ze dla ustalenia konkretnych kierunkéw nadzoru
i przestrzegania rezimu oszczednoSci z punktu widze-
nia gospodarki finansowej i jstanu finansowego poje-
dynczego zaktadu transportowego powinno, sie pod-
kresli¢ nastepujace kryteria klasyfikacji kosztéw.

Niektorzy kierownicy jednostek PKS zapominaja,
al-bo nie zdajg sobie sprawy, ze koszty powstajg nie
tylko i nie zawsze w wyniku wyptacenia przez kase
luib bainik Srodkéw pienigznych, ale, ze istnieja jeszcze
tak zwane obcigzenia, Stad pojawiaja jsie r6zne niepo-
rozumienia, gdy np. usituje sie jniekiedy ,oszczedzac"
na jwyptatach kasowych jczy przelewach bankowych,
a mniej wagi przywigzuje sie do ,not memoriatowych,
np. z .tytutu zarachotwan amortyzacji, obcigzen za ma-
teriaty jpobierane z wtasnych magazynéw, czy za uzy-
cie wtasnych $rodkéw transportowych do wtasnych
przewozow gospodarczych i.tp. Przy podejmowaniu de-
cyzji jtrzeba jwiec analizowac¢ jnie tylko wyptaty i prze-
lewy pieniezne, ale w réwnym stopniu albo nawet jesz-
cze dokladniej zlecenia i dyspozycje wewnetrzne na
wydanie materiatbw z magazynu,, na uzyciu wtasnego
samochodu do celéw gospodarczych itd.

W ,gospodarce kosztowej* —e jezeli jtak jmozna po-
wiedzie¢, obowigzuje zasada racjonalnego rozliczam,a
kosztéw. Koszt zwigzany jest z jpojeciem jcelu, w jakim
dany ruch $rodkéw jest podejmowany oraz z momen-
tem jczasu. Inny zupetnie charakter ma wydatek a in-
ny koszt_i nie kazdy wydatek musi by¢ kosztem,
a przynajmniej nie musi jby¢ kosztem tego jokresu,
w ktérym nastgpit wydatek. Z drugiej stromy koszty
dziatalno$ci danego okresu moga ibjz¢ zwigkszone przez
wliczenie czesci, czy catosci .wydatkéw jponiesionych
w innych okresach.

Te, wydawatoby sie, proste zagadnienia isg niekiedy
mylnie interpretowiane, a anoze $wiadomie znieksztal-
cane i*jtrzeba bedzie zwr6ci¢ na nie baczniejsza uwage.
Chodzi bowiem o to, zeby wyraznie rozréznia¢, ze inp.
zalkuip umundurowania i wydanie umundurowania za-
todze nie jest jeszcze kosztem okresu, w ktédrym
umundurowanie zostalo wydane, ale, ze ten wydatek
wlicza sie do kosztéw proporcjonalnie, drobnymi kwo-
tami przez Ikiillka miesiecy, ze np. remont kapitalny po-
mieszczen w obcych obiektach rozliczany jest podob-
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nie w dluzszym czasie itp. iitp. — a iwobec tego na ko-
sztach pp. odziezy ochronnej, na kosztach zwigzanych
z warunkami pracy nie ,warto“ iinie powinno sie ,0sz-
czedzac¢". Z drugiej strony trzeba bezwzglednie prze-
strzega¢ praworzadnos$ci we wliczaniu obcigzen i w ro-
zliczeniu kosztow w réznych okresach, aby do koisztu
wiasnego ustug danego okresu wliczane byty wszystkie
koszty.

Akumulacja finansowa przedsiebiorstwa ksztattuje
sie pod wpltywem kasztéw czasu pracy i kosztow prze-
biegu i z itymi wskaznikami (godziny pracy i wozoki-
lometry) zwigzany jest w przedsiebiorstwie ruch $rod-
kéw finansowych. Dlatego -tez stan finansowy zalezy
w pierwszym rzedzie (je$li chodzi o koszty) od utrzy-
mania. i obnizenia poziomu planowanych kosztéw,
zaleznych od ilosci kilometréow wykonanych przez ta-
bor (liczonych na wozokilometr) oraz jniezaleznych od
przebiegu taboru, a wynikajgcych z ilosci godzin za-
trudnienia.

Kaszty wtasne PKS jnadzorowaé¢ nalezy naszym zda-
niem w nastepujacym ich podziale:

1. Koszty niezalezne od ruchu, albo tak zwane kosz-
tym prawie (jumownie) state, na jktére jsktadajg sie ta-
kie koszty administracyjne, kt6re przedsiebiorstwo mu-
siatoby ponosi¢ nawet w przypadku zupelnego wstrzy-
mania eksploatacji, jak amortyzacja budynkéw i nie-
pracujacych maszyn, (konserwacja urzadzen i $Srodkow
trwatych (naturalnie (konserwacja $rodkéw nieczyn-
nych), a dalej podatki lokalowe oraz dozér, ochrana,
przedsiebiorstwa; do drugiej grupy ‘'kosztéw prawie
statych zalicza sie tak zwane koszty ,pogotowia, pro-
dukcyjnego”, czyli dodatkowe koszty zaktadu nieczyn-
nego, lecz gotowego do rozpoczecia eksploatacji, a wiec
np. jkierownictwo zaktadu pracy, jmagazynierzy, perso-
nel dworcéw autobusowych i dyspozytorni, kasjerzy
oraz koszty zwigzane z ogrzewaniem, o$wietleniem,
wentylacjg, czyszczeniem ditd.

Patrzgc w ten spos6b jna tzw. koszty stale tatwiej
jest oceni¢ stan jadministracji, ujawnié¢ koszty jnadmier-
ne i zbedne oraz wykry¢ rezerwy w wykazywanych
przez (ksiegowos$¢ tziw. (kosztach og6lnozaktadowych
i wydziatowych.

2. Koszty zalezne od ruchu, czyli tzw. koszty zmien-
ne, ina 'ktére skladajg sie koszty zalezne od przebiegu
taboru (wozoikilometry), np. materialy pedne i smary,

ogumienie, naprawy, amortyzacja taboru oraz (koszty
niezalezne od przebiegu, jak inp. wynagrodzenie (kie-
rowcow, .robotnikéw, $wiigdczenia socjalne, delegacje.

Jak wiadomo, w PKS dziata szereg bodzcéw ekono-
micznych, aktywizujacych zatoge w walce o obnizenie
kosztow. Najbardziej zrozumiate, przystepne i (konkre-
tne sa bodzce oddziatywujgce na (koszty przebiegu
(premie za oszczedno$¢ ogumienia, .materiatbw pednych
przebiegi miedzynaprawcze) i dlatego przynosza one
najwyzsze efekty. Mniej silnie dziatajg i sa mniej zro-
zumiate bodzce, ktére powinny mobilizowa¢ zaloge do
obnizenia jkosztéw niezaleznych od ruchu i niezalez-
nych od przebiegu. Wprawdzie pracownicy umystowi
otrzymujg premie za obnizenie ponizej planu wskazni-
kéw kosztéw tonokiloimetra i osoibokilomatra, lecz te
obnizenia kosztéw nie zawsze przynoszg, w efekcie
zwiekszenie akumulacji. Dlatego tez gtéwng troska
muszg sie sta¢ koszty niezalezne od ruchu, a wiec na-
lezy ibada¢ np. etaty, czas pracy, organizacje pracy
w wydziatach i ogdlnej administracji oraz koszty nie-
zalezne od przebiegu i>w grupie kosztéw ruchu), wyni-
kajace np. z czasu pracy kierowco6w, ich godzin nad-
liczbowych, przestojow i godzin nadliczbowych robot-
nikéw przetadunkowych, delegacje, czas i wydajnos¢
pracy w warsztatach, w stacjach obstugi. Wiecej uwa-
gi trzeba jbedzie posSwieci¢ na badanie wydajnosci pra-
cy, ptac oraz na kontrole 'kart pracy i list ptacy.

Jest rzeczg niewatpliwg, ze oszczedno$¢ przynosi
efekty tylko pod warunkiem wykonania wszystkich
zadan planu eksploatacyjno-technicznego. Teza ta nie
zawsze jednak byta przestrzegana. Spoéjrzmy tylko na
wykonanie planu obstug technicznych taboru, czy wy-
nikajgcych z harmonogramu przeglagdéw i napraw Sre-
dnich, 'Zbadajmy warunki pracy w przedsiebiorstwach
i stacjach terenowych, a przekonamy sie, ze znaczne
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opory wystepowaty nawet przy realizacji planéw b.h.p.
Taka ,oszczedno$¢“ jest szkodnictwem i trzeba z nig
walczy¢€.

Nadz6r nad gospodarka $rodkami obrotowymi

Jak wyzej wspomniano, zagadnieniem istotnym jest
roztoczenie wiekszej opieki nad Srodkami pienieznymi
PKS, a wiec zaré6wno nad kasami biletowymi, nad in-
kasem naleznos$ci za przewozy autobusowe, jak row-
niez nad inkasem jnaleznosci za ustugi transportu to-
warowego i spedycji (KPD i linie regularnych prze-
wozéw). Gitéwny jednak nacisk jnalezy potozy¢ na ter-
minowe uregulowanie jzobowigzan przez PKS. Mozna
bowiem zaryzykowaé¢ twierdzenie, ze niedostateczny
nadzo6r .nad terminowg sptatg zobowiagzan jest posred-
nig przyczyng jzamrozenia srodkow finansowych w nie-
planowanych inwestycjach i ‘'kapitalnych remontach.
Doswiadczenie wykazuje, ze ,luzy" finansowe i nie-
przestrzeganie dyscypliny platniczej stwarzajg prze-
stanki dla ,gospodarki szczodrej reki* — jnie liczenia
sie z wydatkami.

W jtych tez warunkach obserwuje sie wzrost zapa-
s6w magazynowych ponad jnormy jplanowe (pionadnor-
matywy) Gospodarka materialowa PKS jest zasadni-
czo prawidiowa, .przedsigebiorstwa likwidujag ponad-
normatywne ii zbedne zapasy oraz jprzestrzegaja 'Usta-
lonych 'normatywéw. Jednak plany ;na r. 1955 wyma-
gaja dalszego usprawnienia pracy, gdyz mimo jsilnego
wzrostu produkcji zapasy materiatowe sg zwiekszone
w minimalnym (stopniu, aby osiggna¢ planowany Wislka-
znik szybkoséci rotacji Srodkéw obrotowych. Trzeba be-
dzie wobec tego jeszcze raz i to bardzo doktadnie zre-
widowaé¢ zapasy magazynowe i bezwzglednie uptynnié
zbedne materiaty i czesci zamienne.

Poza tym krytycznej oceny domaga sie technika za-
opatrzenia, formy kontroli 'merytorycznej rachunkoéw
za dostawy, a szczeg6lnie metoda, zakupédw indywidu-
alnych, dokonywanych przez poszczeg6lnych pracowni-
kéw delegowanych w tych celach do r6znych miejsco-
wosci. Warto spojrze¢ na te wyjazdy od strony kosz-
tow i efektéw' gospodarczych. Czynione sg préby wpro-
wadzenia prawidtowej gospodarki zespotami do na-
praw samochodowych. Proby te nie udajg sie, nieste-
ty, gdyz Ekspozytury dekompletujg zespoly, traktu-
jac je jako Zbiér réznych czesci — a nie kompletny
zesp6t. Na tym odcinku wytania sie tez koniecznos¢
zaostrzenia dyscypliny, gdyz w zdekompletowanych
i bezuzytecznych zespotach zamrozone bywajg powaz-
ne $rodki finansowe.

Nadz6r nad przeznaczeniem $rodkéw finansowych
na inwestycje i kapitalne remonty

W kilku Ekspozyturach w r. 1954 zamrozono w 'nie-
planowanych inwestycjach (wbrew zasadom dyscyini-
ny finansowej) $rodki finansowe, przeznaczone na
dziatalnos¢ eksploatacyjng. W innych Ekspozyturach
dokonano inie przewidzianych w planach finansowych
remontéw kapitalnych w obcych obiektach i nie uzy-
skano na te wydatki (kredytu bankowego. W ten spo-
s6b Ekspozytury pozbawily sie Srodkéw ptatniczych
i nie mogty w terminie uregulowaé¢ zobowigzan za do-
stawy czesci zamiennych, innych materiatéw, czy tez
rozliczy¢ sie z budzetem.

Tak swobodna gospodarka nie moze mie¢ miej-
sca w 1955 r. Wszystkie plany remontéw kapitalnych
budynkéw bedg badane, opiniowane i zatwierdzane
przez Komisje Oceny Projektéw Inwestycyjnych, przy
Centralnym Zarzadzie PKS, Zadne roboty nie moga
by¢ rozpoczete przed uzyskaniem zezwolenia KOPI,
a za .naruszanie tych zasad stosowane bedag ostre sank-
cje. Naktady te muszg by¢é w 1955 r. finansowane
z wiasciwych zrédet (bank lub Centralny Zarzad).

Niewatpliwie trzeba przyznaé, ze jednostki PKS,
a szczeg6lnie Ekspozytury i Stacje terenowe nowo-or-
ganizowane pracuja czesto w bardzo ciezkich warun-
kach, gdyz odmiennie nliz w przemys$le, PKS daje pro-
dukcje przed wybudowaniem zaktadu pracy. Specy-
ficzny charakter pracy PKS wymaga pewnego uela-
stycznienia przepisé6w i umozliwienia jednostkom PKS
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dokonywania drobnych rob6t inwestycyjnych nie obje-
tych planem rocznym oraz wydzielanie na ten cel
pewnych funduszéw (nip. czes$ci zysiku). Do czasu uzy-
skania tych uprawnien nie moze jednak istnie¢ do-
wolno$¢ w naktadach inwestycyjnych, a w ogéle nie-
dopuszczalne sg naklady beiz doktadnej analizy i usta-
lenia ich celowoSci.

WITOLD STRAK (Warszawa)

TRANSPORT

Rok VII

Z powyzszego przegladu podstawowych zagadnien
gospodartki finansowej PKS wynika, ze zadaniom pla-
nu finansowego 1955 ir. nie podotajg sami finansisci
i ksiegowi, a petne ich wykonanie uwarunkowane jest
aktywna, Swiadoma i ofiarng praca catej zalogi, a wiec
tak pracownikéw eksploatacji, jak techniki i admini-
straciji.

O pogtebienie maiki o obnizke kosztom
m transporcie morskim

W  roiku 1954 jprzed transportem morskim stanety
znacznie wieksze zadania, niz w latach ubiegtych. Pe-
wne ozywienie wymiany handlowej Poliski, jak réow-
niez i innych krajow demokracji ludowej, z krajami
kapitalistycznymi odbitlo sie zdecydowanie na zwiek-
szeniu obrotéw idgcych drogg morska.

Porty morskie w r. 1954 przetadowaly o 13,4%
wigecej towaréw, niz w r. 1953, a warto$¢ przetadun-
kéw, ilustrujgca w przyblizeniu [pracochtonnos$¢ prze-
tadowanej masy towarowej — wzrosta o 24,6%, Nasta-
pit dalszy rozwdéj naszej zeglugi, ktéra przekroczyta
plan przewozéw w tonomilach o 10,3%. Zwiekszona
rnasa przetadunkowa w portach, rozkladajagca sie na
takg sama isume kosztéow statych jak w roku ubiegltym,
wptyneta pozytywnie na obnizke jednostkowego kosz-
tu przetadunku. Porty morskie ina ustugach podstawo-
wych (przetadunek, sktadowanie i ustugi statkowe)
osiggnely w poréwnaniu z przecietnymi kosztami 1953
roku 6,4% obnizki. Na osiagniecie tej obnizki, poza
sprzyjajacymi czynnikami obiektywnymi, miata réw-
niez wptyw realizacja uchwatl narad partyjno-ekono-
mic/nyeh. ktére miaty miejsce w drugim pédtroczu.

Jednak ze wzrostem przetadunku masy towarowej
w portach polskich nie szto w peini w parze uspraw-
nienie i przyspieszenie obstlugi statkéw. Porty — za
wyjatkiem Szczecina — nie osiggnety zaplanowanej
szybkosci, obstugi statkéw i tak jnip. w Gdyni czas prze-
tadunku statkéw trwat o 8% diuzej, niz w roku 1953.
Szacuje sig, ze w r. 1954 nasza flota handlowa, .gdyby
nie zaistnialy przestoje w portach, mogtaby zwiekszy¢
swe przewozy o jprzeszio. 1% ;i zaoszczedzi¢ gospodarce
narodowej, uzyskujgc dodatkowe wptywy za frachty,
wiele wydatkéw dewizowych. Roéwniez przy przewo-
zach flotg obca niedostateczna szybkos$¢ obstugi stat-
kéw wptywa niekorzystnie na .ksztaltowanie sie wy-
sokoséci stawek frachtowych. Na przykiad na skutek,
braku odpowiedniej ilosci robotnikéw .przetadunko-
wych, a réwnoczes$nie znacznie zwiekszonego eksportu
drewna, notowane byty w niektérych miesigcach
1954 r. powazne przestoje statkbw z drewnem. Spowo-
dowato to niekorzystny ok6lnik Konferencji Battyckiej
o braku robotnik6w do przetadunku drewna w por-
tach polskich, co przejSciowo jwplyneto na zwyzke sta-
wek frachtowych do portéw polskich.

Powazne wiec oszczednoiéci na odcinku obnizki .kosz-
tow i(w ztotych obiegowych) w portach, nie idac .row-
nolegle z usprawnieniem obstugi statkéw, zostaly
umniejszone znacznymi stratami naszej zeglugi i han-
dlu zagranicznego.

Na tle tych faktéow (a zresztg i obserwacji wynikéw
lat ubiegtych) nasuwa isie wniosek, ze czesto w plano-
waniu i organizacji walki o obnizke jkosztéw w por-
tach obowigzywaly kryteria jksiegowe, a nie ekono-
miczne, jkryteria nie obejmujgce dobra calo$Sci naszej
gospodarki. Wprawdzie Ministerstwo Zeglugi i Cen-
tralny Zarzad Portow staraly tsie doraznie, czesto z du-
zymi jrezultatami, koordynowaé¢ walke o obnizke kosz-
tow w portach z efektami w pracy marynarki handlo-
wej i handlu zagranicznego, nie jzdotano jednak wy-
pracowaé takiego systemu planowania kosztéw, jktory
by byt w peini oparty na kryteriach ekonomicznych, a
nie ksiegowych; kryteriach wuwzgledniajacych petniej
interesy catej gospodarki narodowej.

Gtéwnym miernikiem pracy jportéw jest ilos¢ jprze-
tadowanej masy towarowej. Koszty planuje sie w opar-

ciu o zgloszong przez Ministerstwo Handlu Zagranicz-
nego przeznaczona do przetadunku ilo§¢ masy towa-
rowej.. Wielko$¢ masy towarowej z calego szeregu
przyczyn obiektywnych nie moze by¢- w chwili
opracowania NPG doktadnie ustalona. Powoduje to,
ze Srodki — koszty ustalone w NPG dla wykona-
nia planowanego przetadunku, muszg by¢ w planach
operatywnych, zmieniane. Réwniez jednak i w pla-
nach operatywnych rzeczywista wielko§¢ masy to-
warowej naptywajgcej jdo portéw, ja zwtaszcza jej
struktura, ro6zni sie czesto znacznie od planowanej.
Wszystko to powoduje, ze zatrudnianie i ikoszty dla
sprawnego wykonania jplanowanych przetadunkéw nie
moga jby¢ precyzyjnie i mobilizujgco ustawione.

O jwyborze gestii transportowej dla towaréw, ida-
cych droga morska, sprzedawanych i zakupywanych
przez Polske, decydujg — korzystajac z poradnictwa
Polfrachitu — poszczeg6lne jcentrale handlu zagranicz-
nego. One réwniez ustalajg jterminy dostaw tadunkéw
eksportowanych jzagranice i terminy importu tadunkéw
sprowadzanych z zagranicy. Dos$wiadczania roku 1954,
obserwowane z punktu widzenia jtransportu morskie-
go, .pozwalajg przypuszczaé¢, ze te decyzje nie zawsze
byty .najkorzystniejsze dla optymalnego wykorzysta-
nia portow i floty — albo innymi jstowy — Zze pracow-
nicy transportu morskiego nie umieli dostatecznie
efektywnie walczy¢ z aparatem handlu zagranicznego
0 dostarczenie zegludze takiej masy towarowej, a por-
tom — w takich warunkach (czas, spietrzenie przeta-
dunkéw), ktére by zapewnily jtransportowi morskiemu
jako catosci mozliwie jnajlepszg jrytmike pracy, oraz
zagwarantowaty nalezyte wykorzystanie potencjatu
technicznego jportéw i floty.

We wspoétpracy handlu zagranicznego z jtransportem
morskim obserwuje sie na przestrzeni 1954 jroiku
1 pierwszego kwartatu 1955 r. zanizanie przez handel
zagraniczny planowanej do przerzutu przez porty ma-
sy towarowej i zbyt jpowazne odchylenia od planowa-
nej jej jstruktury. Powodowato to, ze porty nie zawsze
dysponowaly odpowiednim potencjatem (zwlaszcza si-
ta .roboczg) do wykonania zwiekszonego przetadunku
poszczegdblnych grup towarowych. Np. daleko wiek-
szy od planowanego jnaptyw w .roiku 1954 drewna
i zboza postawit przed portami wyjatkowo trudne za-
dania. Terminowe wykonanie tych zadan okazato
sie — mimo powaznego zwiekszenia $rodkéw — nie
zawsze mozliwe jdo zrealizowania. Mimo powaznych
wysitkow portéw podjetych dla sprawnej obstugi stat-
kéw w portach polskich, nie udato sie w roiku ubie-

gltym umilkna¢ przejsciowej zwyzki stawek frachto-
wych do polskich jportow.
Realne planowanie .masy towarowej decyduje

w znacznym stopniu o prawidtowej dyspozycji sitg jro-
boczg, a co za tym idzie — o prawidlowym zaplanowa-
niu kosztéw wtasnych. Dla prawidtowego planowania
kosztéw wtasnych .niezbedna jest jednak réwniez za-
sadnicza jprzebudowa jich metodologii —e wypracowa-
nie i wprowadzenie jtakiego nosnika kosztéw, ktory by
uwzgledniat szybko$¢ obstugi statkbw w porcie, tj. in-
teresy zeglugi i handlu zagranicznego.

Podstawowym miernikiem pracy portu winna by¢
nie tak, jak dotychczas, ilos¢ jprzetadowanej masy to-
warowej, gdyz na te jwielko$¢ porty jnie maja jprawie
zadnego wptywu. .Réwniez warto$s¢ ustug przetadunko-
wych wg. cen niezmiennych nie jnasSwietla dostatecz-
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nie przejrzy$Scie osiggnie¢ i brakéw w pracy portéw,
ilustruje ona wprawdzie w przyblizeniu pracochton-
no$¢ wykonanych ustug, lecz nic nie méwi o ich szyb-
kosci, ktéra jest — z punktu widzenia catosci naszej
gospodarki — decydujgca. Zdaniem naszym, jednym
z podstawowych miernik6w, stuzagcym do oceny pracy
portow, winna by¢ szybko$é¢ obstugi statkbw. Dopiero
obnizka kosztéw, idaca réwnolegle z przyspieszeniem
szybkosci przetadunku, jest obnizkg przynoszaca efek-
tywne korzy$ci gospodarce narodowej. Szybko$¢ prze-
tadunku mozemy okresli¢, miedzy innymi, nastepujg-
cym wzorem:

w
S =
c
gdzie: S — szybkos¢ przetadunku (na okreslong jed-
nostke czasu — np. godzine, dzien — wy-

pada ztotych wartosci ustug);

w — wartos¢ wykonanych ustug przetadunko-
wych (suma warto$ci ustug poszczegdlnych
grup towarowych, przetadowywanych przez
porty) w cenach niezmiennych;

¢ — suma czasu zuzytego na obstuge statkéw
zawijajgcych do portu w danym okresie
czasu.

Poniewaz suma czasu zuzytego przez porty ina ‘obstu-
ge statkow (c), dla zeglugi (a posrednio i dla handlu
zagranicznego) stanowi okreslong warto$¢, mozna
stwierdzi¢, ze plan kosztéw transportu morskiego
w ogéle, portéw morskich jw szczegdlnosci, tylko wéw-
czas jest prawidlowym, gdy

Wi + Cj — O

gdzie: Wi — cena (czyli koszty) przetadunku ponie-
siona przez porty;

Ci — warto$¢ utracona przez zegluge z tytutu

postojéw statkbw w porcie (utracone

frachty oraz dodatkowe koszty przedsie-
biorstw zeglugowych wynikajgce z prze-
stojéw statkéw). /

A wiec przy budowie planty kosztéw transportu mor-
skiego nalezy dazy¢ do maksymalnego obnizenia utra-
conej wartosci (Ci) z tytutu postojéow statkéw w por-
tach z réwnoczesnym mozliwie najwiekszym obnize-
niem kosztéw catkowitych ponoszonych przez porty
(Wi).

Wreszcie musimy wyraznie stwierdzi€é — majac na
uwadze aktualne proporcje w naszej gospodarce naro-
dowej w ogéle, w transporcie morskim w szczeg6lno-
Sci — ze celem jnaszym winno by¢ przede wszystkim
maksymalne obnizenie wartosci, utraconej z tytutu po-
stojéw statkéw w porcie (a wiec maksymalne obnize-
nie Ci). Zmniejszajac czas postoju statkébw w por-
tach, poprzez zwigekszanie kosztéw portow (w wiek-
szosci kosztow niedewizowyich), uzyskujemy zwieksze-
nie przewozOéw naszej floty oiraz .korzystnie wptywamy
na ksztaltowanie sie wysokosci, stawek frachtowych
przy przewozach flotg obca.

Catkowite koszty portow mozemy odnies¢ badz do
jednostki ustuig mierzonej cenami niezmiennymi (w),
badz do jednostki czasu zuzytego na obsluge zawijaja-
cych statkéw (c). Odnoszac koszty do jednostki ilustru-
jacej czas przetadunku, wyprowadzi¢ mozna nastepujg-
cy wzor:

gdzie: Js — jednostkowy koszt przypadajacy na jed-
nostke czasu zuzytego na obsluge zawi-

jacych statkow;
Odnoszac koszty catkowite portéw do wartosci ustug

w cenach niezmiennych wyprowadzi¢ mozemy naste-
pujacy wzor:
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gdzie: Jw — ikoszt portow przypadajgcy na jednostke
(;np. 1000 zt) warto$ci ustug w cenach nie -
zmiennych.
Natomiast z punktu widzenia gospodarki narodo-

wej w ogoéle, transportu morskiego w szczegoélnosci
stwierdzi¢ mozemy nastepujgce wspotzaleznosci:

jwe = w' + .¢c'

gdzie:

Jise — jednostkowy koszt z punktu widzenia catosci
gospoda,rki narodowej ,na jednostke czasu zuzy-
tego na obstuge zawijajacych statkow;

Jwe — jednostkowy koszt z jpunktu widzenia catosci
gospodarki narodowej na jednostke wartosci
ustug w cenach niezmiennych.

Blizsza analiza catkowitych kosztow ponoszonych
przez porty pozwata nam stwierdzi¢, ze koszty te skia-
dajg sie z kosztow jstalych, t. zin. w zasadzie niezalez-
nych od wielkos$ci jprzetadowanej przez porty masy to-
warowej (Ki), oraz kosztéw zmiennych (Ka); a wiec
Wi = Ki + K2

Wystepujace wiec w
leznosci
rach:

itransporcie morskim wspo6tza-
mozemy jsformutowaé w nastepujacych wzo-

1. z punktu widzenia portow:

i8 = K-+ K2-
c

Jw = Kj_+_Kag—
W
2. z punktu widzenia catosci gospodarki narodowej:
Jse
c
Jwe = K! + K* + C'
U
Jest oczywiste, ze gospodarke jnarodowag interesuje

obnizenie jkosztéw na jednostke wartoSciowg jmasy
(t. zn. imakisymalhe obnizenie Jwe), >a jnie na jednost-
ke jczasu. Potwierdzi to nam podany nizej praktyczny
przyktad zastosowania powyzszych wzoréw. Sprébuj-
my wiec teraz jwg. wyzej wzor6w sporzadzi¢ plan
kosztow w dwoéch alternatywach, podstawiajgc naste-
pujace liczby:

Sg/(r)r;- Jednostka miary ! at;/t;rga- I;aat;;l?ire;
K zlote biezace 8 9
K ztote biezgce 2 6
Q zlote biezace 10 5
c godziny 10 5
w ztote niezmienne 5 5
Js ztote b na 1 godzine 1 3
Jw ztote b. na 1 zloty niezm. 2 3
Jse ztote b. na 1 godzine 2 4
Juje ztote b. na 1 zloty niezm. 4 4

Wynika wiec teoretycznie, ze jnawet jprzy trzykrot-
nym zwiekszaniu w jportachkosztow zmiennych i zwiek-
szeniu o przeszio 10% kosztéw jstatych portow, gospo-
| darka narodowa na jskutek zmniejszenia czasu postoju
1 statk6w nie poniosta straty; nie osiggneta wprawdzie
ona i obnizki kosztéw. Natomiast oderwanie kosztéw od
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czasu przetadunku, (jak to zrobiono przy wyliczaniu
Js i Jw);prowadzi nas do imylnego wniosku, ze nastapi-
ta znaczna zwyzka kasztow.

Podane wyzej liczby w obydwu alternatywach nie
majg nic wspoélnego z liczbami rzeczywistymi naszego
transportu 'morskiego, jednak decydujaca proporcja
(Ki : Ka) jest bardzo zblizona do faktycznej w portach,
a druga decydujgca proporcja [Ci (Ki -f- K 2)]
w Swietle orientacyjnego szacunku aktualnych koisztéw
portéw i uproszczonej analizy stawek frachtowych —
moze by¢ proporcjg rzeczywiscie istniejgcg w naszym
transporcie morskim. Nie zamierzamy zresztg udowad-
nia¢, ze koszty zmienne nalezy zwigeksza¢ trzykrotnie,
a state — o0 10%, by moéc osiagnaé dwukrotne zmniej-
szenie czasu przetadunku — podkreslamy to z catym
naciskiem. Tabele liczbowag przedstawiono, bowiem
tylko po to, by czytelnik, nie lubigcy czyta¢ wzoréw,
rowniez mogt szybko 'zrozumie¢ omawiane tutaj dosyé
skomplikowane wspo6izaleznosci. Wtasnie wskazanie
niektérych podstawowych wspéizaleznosci miedzy
kosztami portéw, a wynikami pracy zeglugi, a posred-
nio i calego handlu zagranicznego — bez drobiazgowe-
go precyzowania stopnia tych wspétzalezno$ci — byto
istotnym celem tych wywodoéiw.

Przeanalizowanie wyzej przytoczonych ywspdlzalez-
nosci pozwala nam stwierdzi¢, ze:

1) Jednostkowy koszt w portach odnoszony tylko do
przetadowanej masy (jej ilosci czy wartosci) i oblicza-
na dla takiego kosztu jednostkowego znizka czy zwyz-
ka nie ilustruje zjawisk ekonomicznych catego tran-
sportu morskiego, a posrednio i catej gospodarki na-
rodowej;

2) Obnizka kosztéw w portach, nie powigzana ré-
wnoczes$nie ze zwiekszeniem szybkosci obstugi stat-
koéw, jest czesto z punktu widzenia interes6w catej
ekonomiki narodowej pozorna, a niekiedy nawet przy-
nosi .iej straty;

3) Gospodarke narodowg interesuje nie tyle obnizka
catkowitych 'kosztéw nortéw,, ile zmniejszanie sumy
kosztéw portow i wartosci postojow statkéw;

4) Tylko wéwczas gospodarka narodowa efektywnie
zyskuje z obnizki kosztéw w portach (Wi), jes$li réw-
noczes$nie zmniejsza sie warto$¢ utracona z tytutu po-
stojow statk6w w porcie (Ci). Poniewaz w praktyce
ze zmniejszeniem kosztéw rw portach — je$li abstra-
howa¢ od elementarnego oczywistego marnotrawstwa
—idzie w parze w zasadzie nie zmniejszenie warto$ci
postoju statkéw, a jej jzwigkszanie, to dlatego:

uzna¢ nalezy za ekonomicznie uzasadnione zwieksze-
nie catkowitych kosztéw portbw w ogéle, zmiennych
w szczego6lnosci, pod warunkiem, ze bedzie nastepo-
wa¢ odpowiednie skrocenie czasu postoju statkow
w porcie (to znaczy takie, by byto mozliwie naj-
mniejsze).

* * *

Przeniesienie wyzej zarysowanych tez do praktycz-
nego dziatania — rzecz jasna — wymaga dokonania
w oparciu o Wszechstronne materiaty transportu mor-
skiego i handlu zagranicznego szeregu dodatkowych
analiz, i badan. Niezbedne jest dalej zdefiniowanie pe-
wnych pojeé¢ tak, 'by mogly one w peini by¢ zastoso-
wane w praktyce przedsiebiorstw. Np. dzielenie kosz-
tow portow jtylko na state i zmienne nie odzwierciedla
w petni zjawisk ekonomicznych zachodzacych w por-
tach. Precyzujgce sie w Ministerstwie zasady podzia-
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tu kosztéw na trzy grupy {state, wolno,zmienne i zmien-
ne) wydaja sie jbardziej prawidtlowo ilustrowaé prace
portow. Pozostaje tylko wypracowac kryteria, ustala-
jace jasno, do ktérej grupy dang pozycje kosztéw nale-
zy zaliczac.

Niie ulega watpliwos$ci, ze w praktycznym dziataniu
nalezy lepiej wigza¢ walke ,0 obnizke kosztéw portow
z szybkoscia obstugi statkéw. Obnizka kosztéw w por-
tach, nie powigzana réwnoczes$nie ze zwiekszeniem
szybkosci obstugi statkow, jest czesto z punktu widze-
nia catos$ci naszej gospodarki pozorna, a niekiedy na-
wet wrecz szkodliwa. W arta tu podac przyktad, ze skro-
cenie czasu postoju statkbw PMH w polskich portach
tylko o 10% zwiekszyloby przewozy naszej floty
0 2—3%, co byloby réwnoznaczne z uzyskaniem dodat-
kowo do przewozéw na caly rok jednego duzego
statku.

Tak samo, jak nasza jwilasna flota handlowa, tak
1 handel zagraniczny jest zainteresowany w skrdéceniu
czasu postoju statkébw w portach i to rnie tylko stat-
kéw polskich, ale i obcych.

Niestety koordynacja miedzy transportem morskim

a handlem zagranicznym nie zawsze jbyta w r. 1954
najlepsza. Brak koncentracji zagadnien transportu
morskiego i handlu zagranicznego w jednym Biurze

Urzedu Rady Ministrow wplywat niekiedy opdézniajagce
na szybko$¢ koordynacji, a czasami przypuszczaé
nalezy — réwniez na jej doktadno$é. jDyskusyjnie moz-
na postulowa¢ powotanie na pewien przejSciowy okres
statej roboczej komisji, sktadajgcej sie z przedstawi-
cieli Ministerstwa Handlu Zagranicznego i Minister-
stwa Zeglugi, do usprawnienia farm koordynacji ich
pracy i do wypracowania inoiwych, ulepszonych zasad
tej wspéipracy. Gtdwnym zadaniem tej komisji, jesli-
by powotanie jej uznano za wskazane, bytaby upo-
rzadkowanie i poglebianie szeregu do$¢ skomplikowa-
nych zagadnien metodologicznych, a zwtaszcza z za-
kresu metodologii planowania kosztéw transportu mor-
skiego. 1

.Sprawe wprowadzania nowej techniki nalezy roz-
wigzywaé¢ z punktu widzenia interes6w panstwowych
z maksymalna korzy$cig dla gospodarki narodowej-
Techniki nie jmozna odrywaé¢ od ekonomiki* —e mowit
ostatnio N. A. Bulganin na Wszechziwigzkowej Konfe-
rencji 'Pracownik6w Przemystu. W transporcie jmor-
skim za znacznym — wprawdzie czesto jeszcze niedo-
statecznym postepem techniki nie jnadgazaja nowe
metody planowania pracy, a zwilaszcza kosztéw. Po-
trzebna jest transportowi morskiemu mowa technika —
nowe wydajniejsze urzgdzenia przetadunkowe w por-
tach, nowocze$niejsze, lepiej przystosowane do struktu-
ry naszego handlu zagranicznego jstatki handlowe; ale
taki sam nacisk, jesli nie wiekszy, trzeba jpolozy¢
w naszym transporcie morskim jna wzbogacenie j po-
gtebienie mys$li ekonomicznej, nasycenie ta twdrcza
mys$la formularzy planéw i zbyt licznych niestety
jeszcze sprawozdan, nasycenie nia pracy calego apa-
ratu zarzadzajgcego portami i zegluga marska.

Porty i flota handlowa jstaly sie w Polsce Ludowej
waznym ogniwem w rozwoju maszei ekonomiki. Nie-
zbedne jest podjecie dalszych wysitkéw jdla lepszego
wykorzystania potencjatu jportéw i floty handlowej
dla. przy$pieszenia jrozwoju catej naszej gospodarki na-
rodowej, a zwlaszcza dla zaoszczedzenia dla niej po-
waznych wydatkéw dewizowych.

TRANSPORTOWCY |

Zapewnijcie sobie terminowy

zgtaszajagc indywidualna prenumerate.

niezawodny odbiér ,Transportu®,

Zgtoszenia przyjmujg listonosze

miejscy i wiejscy lub P.P.K. ,Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna 12
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Czy PKS moze przewozic
.,Zawsze, wszedzie I wszystko?*“

(Odpowiedz mgr.

O PKS pisze sie zawsze, wszedzie, ale (nie wszystko.
Niemal w kazdym n-rze ,Transportu“, ,Motoryzacji“
i ,Motoru“ sporo szpalt zajmujg sprawy PKS. Jest to
niewatpliwie stuszne, gdyz w sumie przewozéw drogo-
wych PKS zajmuje bardzo powazne miejsce, chociaz
nie takie, na jakim (powinna sie znalez¢ zgodnie z zalo-
zeniami Planu 6-letniego. Z notatki prasowej pt. ,Jed-
nostki gospodarcze powinny zaspakaja¢ potrzeby prze-
wozowe w terenie Srodkami PKS“ w Nrze 8/54 ,Mo-
toryzacji* wynika, ze zgodnie z wytycznymi narady ak-
tywu PKS z dnia 25 maja 1954 r, moze ona i powin-
na zaspokoi¢ zasadniczo wszystkie potrzeby przewozo-
we wystepujace w terenie.

Mgr Tyminski w szeregu publikacji domaga jsig, aby
ograniczy¢ przewozy taborem samochodowym wtas-
nym, aby zabroni¢ jednostkom gospodarczym udziela-
nia pomocy sasiedzkiej (bratnim instytucjom, aby wre-
szcie jednostki' (gospodarcze nie otrzymywatly taboru
bez uzgodnienia z miejscowymi Prezydiami Rad( Naro-
dowych, majgc na uwadze rozwo6j placowek PKS.

OczywsScie, ze okreS$lenie potrzeb jednostek gospodar-
czych na posiadanie wlasnego* taboru odbywac¢ by sie
musiato na podstawie opinii PKS. Dotychczas dominu-
jaca role w przewozach drogowych odgrywa jednak
nadal transport samochodowy mie-zorganizowany (wtas-
ny), ktéry wbrew zatozeniom planowym ro$nie zamiast
malec.

Tabele ksztattowania sie udziatu ré6znych $rodkow
transportu miejscowego w ogdéinych przewozach znaj-
dujemy w artykule Dyr. Mroczka w Nrze 12/54 ,Trans-
portul. Jaik z niej wynilka, udziat PKS w przewozach
miejscowych w roku 1954 wyniést tylko 14,1%, podczas
gdy przewozy resortowego transportu samochodowego
wilasnego- obejmowalty 43,9% masy towarowej

Jakie sg przyczyny rozwoju transportu wilasnego, a
zahamowania rozwoju PKS? Wydaje sie, ze w tej
sprawie powinni zabra¢ glos obok pracownikéw PKS
tub instytucji blisko z nig zwigzanych — réwniez pra-
cownicy stuzb transportowych Nalezatoby zapyta¢,
dlaczego w ostatnim roku planu 6-eio letniego- przewozy
transportu resortowego niezorgandzowanego prawie
3-krotnie przekroczy¢ majg przewozy PKS? Szczera i
nieskrepowana krytyka jakosci $wiadczonych przez
PKS wustug przewozowych pomogtaby Centralnemu
Zarzadowi PKS do us-praiwnienia obstugi jeg-oi klien-
tow. Jak wynika z opublikowanych w nr 1/15 ,Trans-
portu“ danych o wykonaniu 6-cio letniego planu prze-
wozéw towarowych, to PKS planu -nie wykona.

Z artykutu Cz. Gieraltowskiego w -Nr 10/54 ,Trans-
sportu“ dowiadujemy sie, ze CZ PKS na odcinku prze-
wozoéw towarowych w | pétroczu 1954 r. nie tylko nie
wykonat zaplanowanego obnizenia -kosztéw, lecz prze-

ciwnie, ze zaplanowany koszt jednostkowy | poétrocza
zostat przekroczony o 5,7%.
W czym tkwig przyczyny takiego- stanu rzeczy, na

ktére m. in. mgr Tyminski chce znalez¢ $Srodki napraw-
cze w postaci przymusowych ograniczen przewozéw in-
nymi $rodkami- transportu drogowego? Wydaje sie, ze
wtasciwa droga do zapewnienia PKS pozadanego roz-
woju prowadzi przez zorganizowanie obstugi klientow,
na takim poziomie, aby zainteresowane jednostki gos-
podarcze chetnie, a nie z koniecznosci korzystaly z
ustug przewoznika publicznego. Chodzi o to, aby prze-
wozy PKS przyciggaty (klientow sprawn-o-$cig obstugi,
a wiec elastycznosciag w uzyskiwaniu $rodkéw przewo-

S. Tyminskiemu)

zowyoh, punktualnos$ciag podstawiania
nioscig obstugi, troskliwos$cig o
nek itd.

W socjalistycznym systemie gospodarczym interesy
wtasne uspotecznionego przedsiebiorstwa -przewozowe-
go nie powinny sie kitoéci¢ z interesami réwniez uspo-
tecznionych klientéw. Oczywiscie, istnieja mozliwosci
wytworzenia takiej sytuacji przymusowej, Kktora,
wbrew istotnym interesom instytucji branzowych, spo”
wodowataby redukcje taboru samochodowego witasne-
go i przysporzyta masy towarowej do przewozu PKS.
Juz obecna (sytuacja do pewnego stopnia stawia PKS
na uprzywilejowanej pozyciji.

Nie jest tajemnica dla szerokich mas transportow-
cow, ze PKS ma bezwzgledny prioritet w zaopatrywa-
niu sie w czesci wymienne, ogumienie, nowe pojazdy;
ze PKS posiada nieporéwnanie lepiej zorganizowane za-
plecze techniczne; — Zze jej organizacja pozwala na
szerokie stosowanie wspéizawodnictwa, na wyzwalam
ni-e potencjalnej energii i inicjatywy twérczej pracow-
nikéw itp. Dlaczego wiec welbec tego- nieréwnego- star-
tu transport wtasny nie tylko nie daje sie wyprze¢, -ale
rozwija sie nadal? Mogtoby sie wydawac, ze decyduje
cheé¢ posiadania taboru samochodowego i- dowolnego,
niekontrolowanego nim dysponowania.

Mgr. Tyminski w szeregu swoich wypowiedzi stwier-
dza, ze jednostki gospodarcze raczej unikajag .korzysta-
nia z ustug PKS, gidy mo-gg dokonaé przewozu innymi
Srodkami transportu. Nie odbiegne chyba daleko- od
prawdy twierdzge, ze istota rzeczy lezy w jakosci ob-
stugi. Przeciez kierownicy wielkich zgrupowan taboru
samochodowego witasnego, pracujacy w bardzo- ograni-
czonych ramach -etatow personalnych, bez zaplecza
technicznego, bez garazy i- ze sprzetem w znacznej cze-
Sci przestarzatym, -produkcji wojennej, chetnie zrzekli-
by sie walki o tabor, o czeSci wymienne, ogumienie
itp,, a przeszliby na prace taborem wynajmowanym.
Sami pracownicy transportowi instytucji branzowych
mogliby sta¢ sie dla PKS cennym -nabytkiem, utatwia-
jacym wspoiprace z uzytkownikami taboru.

Niestety, wydaje sie, ze zrédiem niepowodzen PKS
i czynnikiem hamujacym jej rozwéj jest matosprawna
obsituga. Zle sg -obstugiwani klienci wielcy i mali, oczy-
wiscie ci ostatni — najgorzej.

Postaram sie przytoczy¢ niektdre powody powstrzy-
mujgce jednostki gospodarcze od korzystania z ustug
PKS, a zachecajgce lub wprost zmuszajace je do utrzy-
mywania. wlasnego- taboru samochodowego.

Na czoto wysuwajg sie trudnosci w uzyskaniu ustug
PKS w potrzebnej ilosci-, w zgdanym icza-sie i punktual-
nie — nawet w wypadku zaplanowania ich zgodnie
z przepisami. W daleko gorszej sytuacji znajdujg sie
takie jednostki gospodarcze, ktére- nie posiadajg witas-
nego taboru, a ktérych potrzeby transportowe wyste-
puja nieoczekiwanie i nie moga by¢ zaplanowane. Ta-
kich potrzeb PKS z reguty nie jest w stanie zaspokoi¢-
Panuje nieodparte- przekonanie uzytkownikéw, ze -PKS
w wyborze klientéw kieruje sie przede wszystkim naj-
lepsza -optacalnos$cia, .a unika -przewozéw matooptacal-
ny-c-h; ze PKS ofi-arow.uje swoj-e ustugi klientom
w okresie zmniejszonego- .zapotrzebowania na przewozy
w ogéle, a wiec w-czesing wi-osng, natomiast bardzo cze-
sto- zawodzi, gdy w zwigzku z sezonowga dziatalnoScig
instytucji branzowych., ich zapotrzebowanie- ros$nie
i gdy zaspokojenie tego zapotrzebowania decyduje
o -wykonania pla-nu ich zasadniczej dziatalno$ci. Np.

pojazdow, ta-
przewozony tadu-
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Ekspozytura PKS w todzi w roku 1954 odmoéwita wszel-
kiej pomcoy Zjednoczeniu Przemystu Jajczarsko-Dro-
biarskiego (nawet w ramach zatwierdzonegol WPG),
proponujac mu w okresie szczytowego' nasilenia sezo-
nu drobiarskiego prace w godzinach nocnych. Oczy-
wiscie, Zjednoczenie te' nie mogto zmusi¢ swoich do-
stawcow, tj. sieci Gminnych Spoétdzielni doi pracy w no-
cy. W rezultacie, trudnosci w wykonaniu NPG na od-
cinku skupu drobiu zostaly pokonane tylko dzieki po-
mocy sgsiedzkiej, tak zwalczanej przez Magistra Ty-
minskiego. Ekspozytura PKS w Kielcach zerwata umo-
we z Rejonowa Zbiornicg Jajczarsko-Drobiarska na
wytadunek wagonéw i dowé6z tadunku do magazynu.
W rezultacie, wobec braku wtasnych $rodkéw, wielo-
godzinne przetrzymywanie wagonéw pod wytadunkiem
i optaty karne. Pomocnicza Zbiornica Jajczarska w
Gliwicach tylko w grudniu 1954 r. zaptacita 3192 zit
..osiowego“ z powodu niepunktuallnego podstawiania
samochod6éw przez PKS do wytadunku wagonéw.

Szwankuje nie tylko dostarczanie pojazddéw, alle row-
niez i praca kierowcow. Np. w dniu 23 listopada 1954 r.
kierowca samochodu z Ekspozytury PKS w Bedzinie
w czasie wytadunku wagonu dla Pomocniczej Zbior-
nicy JajCzarskiej w Sosnowcu o godz, 17.00 odmowit
dalszej zwézki. Rezultat — pét wagonu jaj nie wyta-
dowanych musiato pozosta¢é w wagonie doi nastepnego
dnia i byto narazone na zamrozenie, a ponadto Zbior-
nica musiata, zaptaci¢ ,osiowe“ i ponies¢ koszty spe-
cjalnego dozorcy. Praktyka wykazata, ze przy przewo-
zie jaj samochodami PKS ubytki transportowe znacz-
nie rosna.

Punktualno$¢ dostarczania pojazdéw do praicy na
wyznaczony termin nalezy raczej do rzadkosci. Powo-
duje to wielogodzinne oczekiwanie ekip natadunko-
wych, ogromne straty roiboczogcdzin, jest zZrodtem za-
ktécenia w produkcji, zaopatrzeniu itp.

Nie wiadomo czy PKS prowadzi statystyke opdz-
nien w dostarczaniu samochodéw, ale na ten temat nie-
watpliwie mogtyby zabraé¢ glos Przedsiebiorstwa Bu-
dowlane, a takze m. in. Przemyst Mleczarski. Zdarzaja
sie wypadki, ze PKS dostarcza pojazdy o wigkszym to-
nazu niz zadany przez klienta, narazajac go na nadmier-
ne kos-zty, ze dostarczajac pojazdy niedotarte, a wiec
0 zmniejszonej tadownos$ci, kaze sobie ptaci¢ za petew
tonaz.

Taryfa przewozowa nie przewiduje zadnej odpowie-
dzialnosci PKS za niepunktualne podstawienie Ilub
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w cgoble za niepodstaiwienie zamoéwionego., a czesto
optaconego z gory pojazdu, ani za wynikte z tego po-
wodu straty klienta. Przy wynajmie pojazdéw wg. ta-
ryfy godzinowej, kary za przetrzymywanie samochodéw
dla na i wytadunku oraz dla czynno$ci zdawczo-odbior-
czych ponad przepisane normy, wydajg sie niesprawie-
dliwe i nie odpowiadajgce wtozonym przez PKS nakia-
dom. Rzadka sie¢ placéwek PKS powoduje koniecz-
no$¢ optacani,a za dojazd do miejsca pracy.

W .specjalnych trudnos$ciach znajduja sie jednostki
gospodarcze, otrzymujgce nieregularne przesytki wa-
gonowe. Jak wiadomo czas na dokonanie wytadunku
jest bardzo kroétki i uzyskanie dla tego celu samocho-
du PKS jest prawie wykluczone. W tych wypadkach
pozostaje jedynie mozliwo$¢ uciekania sie o pomoc do.
przewozniké6w nieuspotecznionych Ilub optacanie osio-
wego i zmniejszanie ta droga potencjatlu przewozowe-
go PKP.

Wydaje sige, ze tych kilka rzuconych uwag powinno
wskaza¢ CZ PKS jaka droga zyskac¢ klientéw i stwo-
rzy¢ warunki naturalnego rozwoju bez uciekania sie
do réznych $rodkéw przymusowych. Wydaje sie row-
niez, ze PKS nie moze rosci¢ sobie prawa do mono-
polu na, przewozy i zernie moze wykonywac¢ w petni
hasta ,Zawsze, wszystko i wszedzie“.

Transport wtasny dzieki dyspozycyjnosci i wigczaniu
sie catego personelu stuzby transportowej, tagcznie z kie-
rowcami, do wykonywania zasadniczego planu insty-
tucji branzowych zastuguje jeszcze na peine prawa
obywatelskie. Likwidacja transportu Wiasnego $rodkar-
mi przymusowymi mogtaby przynies¢ gospodarce na-
rodowej powazne szkody oraz utrudni¢ wykonanie pla-
néw instytucjom branzowym o specyficznym charakte-
rze przewozow, jak np. przewozy mleka, ryb, miesa,
owocow, jaj itp.

Ostatecznie chodzi o to, aby transport nalezycie spet-
niat swoja funkcje w gospodarce narodowej i zeby jego
fermy organizacyjne byly dostosowane doi potrzeb zy-
cia gospodarczego. iZ drugiej strony tzw. transportowi
samochodowemu wtasnemu powinny byé zapewnione
takie warunki organizacyjne, ktére pozwalatyby na
racjonalne wykorzystanie jego zdolno$ci przewozowej
i opieke techniczng. W pierwszym rzedzie dotyczy to,
iloéciowych norm zatrudnienia personelu umystowe-
go i stosunku doi stanu posiadania jednostek samocho-
dowych, a takze o zwigzanie zarobkéw tego personelu
z wynikami pracy taboru.

Zrodta obnizki kosztom przemozém
samochodomych m handlu

W realizacji wytycznych Il Zjazdu Partii, zagadnie-
nie walki o obnizke kosztow witasnych, bylo tematyka
szeregu narad roboczych w branzowych przedsiebior-
stwach transportowych. Wnioski tych narad sprowa-
dzaly sie do podobnych stwierdzen, ze praca transportu
samochodowego, kryje w sobie jeszcze bardzo powazne
mozliwosci oszczedno$ci, iprzede wszystkim droga
dalszej poprawy wskaznikéw eksploatacyjno-technicz-
nych, gwarantujgcych odpowiednig obnizke kosztow
przewozu.

Jednym ze wskaznikéw, bezpos$rednio wptywajgcym
na wydajnos$¢ taboru, ,atym samym na koszt jednostko-
wy przewozu jest wspotczynnik wykorzystania czasu
pracy taboru, ktéry charakteryzuje jaka czes¢ dnia
pracy pojazdu wykorzystano w pracy produkcyjnej, to
znaczy na jazde. Wskaznikiem tym poszczeg6lne jed-
nostki transportowe przy analizie swej gospodarki po-
stuguja .sie bardzo rzadko, co wydaje sie niestuszne.
W transporcie np. resortu Handlu Wewnetrznego, sy-
tuacja na odcinku wykorzystania czasu pracy taboru,
jest jeszcze daleka od zadowalajacej. Dlatego, tez w

walce o oszczedno$¢ kosztow wtasnych obrotu towaro-
wego, stuzba transportu tego resortu winna szczegélng
uwage skoncentrowa¢ nad tym zagadnieniem i nie-
zwtocznie podjg¢ dziatania organizacyjne, dla likwida-
cji marnotrawstwa czasu pracy wilasnego taboru.

Aby moéc tatwiej wyciggng¢ wnioski co do przyczyn
istniejacego marnotrawstwa i drég jego likwidacji, na-
lezy wnikngé¢ w sens ekonomiczny wskaznika wykorzy-
stania czasu pracy taboru. Wspoétczynnik wykorzystania
czasu pracy taboru mierzy sie stosunkiem czasu jazdy
pojazdéw samochodowych do jogélnego czasu ich pracy.
Zaleznos$¢ ta wyraza sie wzorem:

Ti
F S —
T
gdzie Tj = czas jazdy, T == ogd6lmy czas pracy pojazdu.

Poniewaz na czas pracy pojazdu ,(T) sktadajg sie su-
my czasOw tjiazdy (Tj), cizaséw przestojow pod ma i wy-
tadunkiem (Tnw), czas6w przestojow z przyczyn tech-
nicznych i(iTtech) ji inne czasy przestojow (Tin), wz0r
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powyzszy mozemy rozwing¢ przedstawiajgc go naste-
pujaco:

T

Tj+ Tnw + Ttech 4 Tin

.Z powyzszego wzoru wynika, ze wspétczynnik wyko-
rzystania czasu pracy taboru bedzie tym lepszy, tzn
bardziej zblizony do warto$ci 1, im krdétsze beda czasy
przestojow pod na i wytadunkiem, jak tez zmniejszone,
wzglednie eliminowane czasy nieproduktywne, tj. czasy
przestojow z przyczyn usterek technicznych i inne (ocze-
kiwanie na dokumenty, podjazdy do magazynéw itp.).

Wspétczynnik wykorzystania czasu pracy taboru mo-
ze by¢ rowniez wyliczany ze stosunku szybkos$ci eksploa-
tacyjnej do szybkosci, technicznej

Ve
F = -
Vit
Tj
ktorg tu zalezno$¢ wyprowadzamy ze wzoru F = -
L. p Tj Tnw Tin Tob F
1 36 48 — 146,4 0,44
2. 36 43 [ ] 137,9 0,47
3. 36 51 10 171,9 0,37

Oznaczenia: Tob = czas jednego obiegu w minutach,
F = wspodiczynnik wykorzystania czasu pracy pojaz-
du, Ve = szybkos¢ eksploatacyjna w km/godz.

W pierwszym przykiadzie pracy pojazdu, zatozono
czas postoju pod na i wytadunkiem zgodnie z normami
zawartymi w instrukcji SM 168.

W przyktadzie drugim zalozono, ze dzieki szczeg6lnie
wydajnej pracy robotnikéw przetadunkowych, efektyw-
ny czas przestoju zwiazany z pracami tadunkowymi byt
0 10% krotszy, co podniosto’ wskaznik wykorzystania
czasu pracy pojazdu, jego szybko$¢ eksploatacyjnag i dato
w wyniku zwiekszenie wydajnos$ci przewozowej o pra-
wie 20%, obnizajgc jednocze$nie kosz-t 1 t/km.

W przykiadzie trzecim zalozono zwiekszenie czasu
przestoju pod na i wytadunkiem o 20% w stosunku do
odpowiednio obowigzujagcej normy, a to skutkiem nie-
dostatecznej iloSciowo obsady robotnikéw przetadun-
kowych ponadto zatozono 10 min. przestoju na kazdag
jazde tadowna w oczekiwaniu na dokumenty towaro-
we, przeliczenie towaréw itp. W rezultacie osiggnieto
zmniejszong wydajno$¢é przewozowag w ppréwnaniu
z przyktadem pierwszym, a tym samym odpowiedni
wzrost kosztu 1 t/km.

Efekt materialny strat gospodarczych, wynikajgcych
ze ztego wykorzystania czasu pracy pojazdéw samocho-
dowych, tatwo sobie uzmystowié, jesli przyjmiemy, ze
dla wykonania zaplanowanej pracy przewozowej w cig-
gu miesigca przy 10-godzinnym dobowym zatrudnieniu
1 wspoiczynniku wykorzystania taboru 0,8, trzeba za-
trudni¢ 50 pojazdéw o tadownos$ci 3,5 ton pracujgcych
w warunkach i na wskaznikach podanych w przyktadzie
pierwszym. Podczas gdy dla wykonania tej samej pra-
cy przy ekploatacji taboru na wskaznikach przyktadu
drugiegol potrzeba juz tylko 42 pojazdy, natomiast wy-
konujgc te same zadania przy wskaznikach przyktadu
trzeciego potrzeba bedzie az 63 jednostki taborowe tej-
ze tadownosci.

Z powyzszego zestawienia wynika, jak
oszczednosci uzyskujemy w gospodarce

powazne
transportowej
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K
podstawiajgac w liczniku utamka Tj = a w mia-
Vit
K
nowniku T = - (K — dzienny przebieg pojazdu),
Ve

Poniewaz na ksztaltowanie sie szybkos$ci eksploata-
cyjnej oprécz szybkosci technicznej oraz czaséw prze-
stojéw ma wptyw odlegto$é przewozow, przeto wskaz-
nik wykorzystania czasu pracy taboru moze stuzy¢ za
ocene tylko w warunkach obiektywnie poréwnywal-
nych, tj. dla podobnych odlegto$Sci przewozéw i podob-
nych wtasciwoséci przewozonych tadunkéw (te same
kategorie tadunkéw). Zwiekszenie wskaznika wykorzy-
stania czasu pracy taboru, daje jednoczes$nie zwieksze-
nie wydajnos$ci pracy przewozowej, a tym samym ob-
nizke kosztu jednego' t/km.

W jaki spos6b wptywa na obnizke kosztu, zwieksze-
nie stopnia produkcyjnego’ wykorzystania czasu pracy
taboru, ilustruje zestawienie wynikéw w ponizszej ta-
beli, na przyktadzie pracy samochodu ciezarowego
Star 20 na odlegto$¢ 12 km, przy przewozie tadunku
kategorii Ill, wspoétczynniku wykorzystania przebiegu
0.80 i tadownos$ci — 0,70, szybkos$ci technicznej 20 km
na godz., oraz przy recznie wykonywanych czynnos$ciach
przetadunkowych:

Wydajnos$¢

% t K oszt

Ve Wz&og u 1 t/km
t/godz. tkm/godz. wydajn.

8,8 1,55 18,3 100 1,45

9,4 1,84 22 120 1,23

7.4 1,20 14,4 78 1,62

przy minimalnej nawet poprawie wskaznika wykorzy-
stania czasu pracy pojazdéw samochodowych.

Faktycznie wskaznik wykorzystania czasu pracy po-
jazdow w obstudze handlu, ksztaltuje sie jeszcze mniej
korzystnie, jak to jest podane w przykiladzie trzecim
powyzszej tabelki. Latwe jest wyciggniecie wnioskéw
co do efektow materialnych podobnego marnotrawstwa
czasu.

Na zte wykorzystanie czasu pracy pojazdéow w obstu-
dze handlu, sktadajg sie nastepujace przyczyny:

1) Niedostateczna iloSciowa obsada robotnikéw prze-
tadunkowych wynikajgca z niewtasSciwie przeprowa-
dzanych oszczednosci etatowych.

2) brak wlasciwego przygotowania towaréw w maga-
zynie do wysytki, wzglednie przygotowania miejsca na
przyjecie towaréw, powoduje niepotrzebne przestoje
samochodoéw,

3) brak pojemnikéw dla tadunkéw drobnicowych,
pocigga przestoje pojazdéw w oczekiwaniu na doktad-
ne przyjecie, przeliczenie a nastepnie zdanie tych tadun-
kéw przez konwojentéw;

4) stabo rozwinieta w magazynach przedsiebiorstw
handlowych mechanizacja przetadunkéw przy zilych
warunkach pomieszczen tych magazynéw (piwnice,
pietra, brak ramp, dzwigéw, pochylni) powoduje nad
mierny czas oczekiwania na doniesienie tadunkéw do
pojazdu samochodowego’;

5) nieterminowe przygotowanie dokumentacji towaro
wej, wzglednie, co czesto' wystepuje, jej nieprawidto
we sporzadzenie, tj. niezgodnos$¢ faktur ze stanem ilo-
Sciowym, czy asortymentowym towaru w magazynie,
jest przyczyng wyczekiwania pojazdéw pod biurami dla
zatatwienia tych formalnos$ci;

6) brak ustalonych harmonograméw przewozéw mie-
dzy poszczeg6lnymi punktami obstugi, powoduje zbieg
wiekszej iloSci pojazdéw w tych punktach, a tym sa
mym konieczno$¢ oczekiwania w kolejce na podjazd do
magazynu;

7) wreszcie zfa organizacja pracy przewozowej na li-
nii przez niewtasciwy dobér srodkéw przewozowych do
obstugi odpowiednich punktéw, niewtasciwy dobor tras
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przewozu i niewtasciwy system ruchu, sa przyczyng
robwniez strat wykorzystania czasu pracy pojazdu.

Wydaje sie, ze z powyzszego mozna wyciggnaé¢ pewne
wnioski organizacyjne, ktére przyczynityby sie do usu-
niecia wspomnianych przyczyn marnotrawstwa czasu
w transporcie zaangazowanym w obstudze handlu.
W zakresie cato$ci procesu transportowego', na ktéry
sktada sie przetadunek reczny czy tez mechaniczny, oraz
sam przew6z przy uzyciu odpowiednich srodkéw, winien
istnie¢ jeden oSrodek dyspozycyjny w odniesieniu do
ludzi jak i do samochodéw Innymi stowy, przedsigbior-
stwa transportowe handlu wewnetrznego winny prowa-
dzi¢ petng spedycje samochodowa, tj. dysponowac bry-
gadami przetadunkowymi i konwojentami. Przewozy
winny by¢é dokonywane na podstawie zlecen poszcze-
g6lnych ustugobiorcéw, zaopatrzonych w odpowiednig
dokumentacje towarowg, z ktérej przedsiebiorstwo roz-
licza sie ze zleceniodawcg po wykonaniu przewozu.

Scentralizowanie dyspozycji w odniesieniu do wszyst-
kich czynnos$ci transportowych, pozwoli na wtasciwg
iloéciowo obsade robotnikéw przetadunkowych na po-
szczegblnych pojazdach, odpowiednig organizacje ich
pracy, jak i kontrole jej wykonania, gwarantujagca za-
chowanie norm czasowych postoju pod za i wytadun-
kiem. Umozliwi to réwniez dokladne opracowanie
i uzgodnienie harmonograméw przewoz6éw w obstudze
poszczeg6lnych punktéow, wykluczajgc wyczekiwanie
samochodéw na podjazd do magazyn6éw, czy tez ocze-
kiwanie na sporzadzenie dokumentacji towarowej.
Wreszcie pozwoli na dobér odpowiedniego $rodka prze-
wozowego do zaplanowanego zadania, i ustalenia wta-
Sciwego systemu ruchu dla jak najekonomiczniejszego
wykorzystania pojazdow.

Nie bez znaczenia dla uwieloikrotnienia efektéw pracy
przewozowej w tych warunkach, bedzie wspé6lne moral-
ne i materialne zainteresowanie kierowcoéw, brygad
przetadunkowych i personelu dyspozycyjnego' w wyko-
naniu operatywnych planéw przewozowych detalizowa-
nyoh na poszczegdlne pojazdy. Tylko' w warunkach
wspolnej odpowiedzialnos$ci kierowcy, konwojenta i ta-
dowaczy, za wykonanie planowych zadan przewozo-
wych, mozna traktowaé poszczegdlne pojazdy samocho-
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dowe jako podstawowe samodzielne komérki produk-
cyjne, ktédrych wyniki pracy zadecyduja o wynikach
pracy catego taboru.

Ponadto do pojazdéw samochodowych traktowanych
w przytoczonych warunkach jako samodzielne komadr-
ki produkcyjne, mozna doprowadzi¢ obok planu prze-
wozowego, réwniez plan kosztéw, col przez, wspébiza-
wodnictwo zespotowe pomiedzy zatlogami datoby bar-
dzo powazne wyniki oszczednoSciowe.

Obecna sytuacja organizacyjna w szeregu przedsie-
biorstw transportowych resortu MHW sprowadza ich
role jedynie do technicznej opieki nad taborem oraz
jego rozdysponowaniu do poszczegdlnych punktéw ob-
stugi, podczas gdy witasciwe wykorzystanie taboru lezy
catkowicie w gestii ustugobiorcy, dysponujacego doku-
mentami towarowymi, konwojentami i tadowaczami,
natomiast personel dyspozycyjny i kierowcy przedsie-
biorstwa transportowego maja minimalny wptyw na
odpowiednie wykorzystanie posiadanego' taboru.

Zrozumiate jest, ze w podobnej sytuacji, wykorzysta-
nie czasu pracy taboru, przy réznych os$rodkach dyspo-
zycyjnych, innego dla ludzi i innego dla $rodkéw za-
angazowanych w tym samym procesie produkcyjnym,
nie moze by¢ korzystne. Wyrazem tego jest fakt, ze
optaty .karne za przetrzymanie pojazdéw powyzej czasu
normowanego wynoszg w obstudze handlu blisko 10%
ogdblnych kosztéw przewozéw s:amochodowych.

Jesli uwzglednimy, ze warto$¢ optat taryfowych jako
kary za przetrzymanie pojazdéw powyzej odpowiednich
norm, za jedng wozogodzine przestoju jest daleko mniej-
sza od wartosci przewozu jaki mégtby by¢é wykonany
W marnotrawionym czasie, to mozemy mie¢ jasny po-
glad co do mozliwos$ci powaznego' zmniejszenia kosztéw
transportowych w obstudze handlu uspotecznionego.

Dla wykonania zadan handlu uspotecznionego w wal-
ce o0 jak najpetniejsze zaspokojenie stale wzrastajgcych
potrzeb mas pracujgcych, niezbedny jest sprawny i tani
transport.

Stuzba zatem transportowa handlu uspotecznionego
winna by¢ tak organizacyjnie ustawiona, aby zadania
jej wyznaczone niezawodnie spetniata.

Czy irarto przeiuozi¢ cement
przez pomochnicze spoéitdzielnie przeirozoire

K. Z.S.T. wydat ok6Ilnik Nr 219 z dnia 18.1.1955 r,

w ktéorym miedzy innymi w ust. Il znajdujemy naste-
pujacy przyktad, ktéry dostownie cytuje:

Przyktad: Pojazd 2 konny o nos$nosci 2 toiny przewo-
zi na odlegtos¢ 6 km 1 tone cementu w workach. Komi-
syjnie ustalony czas zatrudnienia pojazdu przy prze-
wozie 1 tony cementu w trudnych warunkach tereno-
wych wynosi np. 5 godzin. Czas pracy pomocnika zatru-
dnionego przy na i wytadunku, przetadunku w trakcie
przewozu, hamowanie itp. wynosi réwniez 5 godzin
czas zuzyty ma zatadunek i wytadunek 1 tony cementu
w workach wynosi zgodnie z obowigzujgcym katalo-
giem Norm Zatadunkowych i Wytadunkowych dla ta-
dunkéw masowych — zalgcznik do Uchwaly Nr 344
Prezydium Rzadu z dnia 3 maja 1952 r. {Monitor Pol-
ski Nr A-37, poz, 542) tabela nr |l B poz, 1—0,98 godz.
na 1 robotnika.

W przypadku maszegoi przyktadu pracy woznicy i po-
mocnika czas .tein wynosi — 0,49 godz. Czas zuzyty nia
dodatkowe czynnos$ci jak hamowanie i manipulowanie
pojazdem w trakcie przewozu wg komisyjnego ustale-
nia wynosi np. 1 godz.:

naleznos$ci:

a) Za wynajem pojazdu 5 godz. a 12,50 zt — 6:2,50 zt

b) Za prace pomocnika 5 N a 550 zt — 27,50,

c) za na: i wytadunek 1 toiny

cementu praca woznicy 0,49 godz. a 3,60 z. — 1,80,

d) za przetadunek 1 toiny
cementu w trakcie przewozu

praca woznicy 0,49 godz. a 550 zt — 2,75,
e) za dodatkowe czynnosci
hamowanie itp. praca
woznicy 1,0 godz. a 550 zt — 550,
za wszystkie czynno$ci zwigzane
99,05 zt

z przewozem 1 tony cementu
Wzorujac sie na powyzszym przyktadzie stwierdza-
my, ze koszt przewozu 1 tony cementu na odi 6 km
wynos; 99,05 zt sikoro cena 1 toiny cementu asoirt. ,150“
stanowi 95 zt czyli mniej jak koszt catego przewozu,

Podanie do wiadomos$ci niniejszego okélnika K.Z.S.T.
Nr 219 Pom. Spétidz. Przewozowym, prowadzi w zasa-
dzie do rozdetej robocizny, tamania dyscypliny taryfo-
wej, szukajgc ta droga zarobku dodatkowego— niczym
nieuzasadnionego.

Interpretacja ogtoszona w oko6Ilniku K.Z.S.T. a za-
twierdzona przez M.T.D. i L., zostala przyjeta z ogrom-
nym zadowoleniem przez wszystkie Pom. Spoéidzielnie
przewozu komnegO'. Interpretacja niniejsza .zostata
skrzetnie wykorzystana do poteg; drugiej, wykazujgc
na ogét teren ciezki, wymagajagcy pomocnika do hamo-
wania itp. jako czynnos$ci dodatkowe nie uisainfccjono-
wane taryfa. Mam tu na myS$li szczeg6lnie przykitad
wyzej przeze minie przytoczony, a podany do wiadomo-
Sci wszystkim Spéidzielniom' Przewozowym.. Przede
wszystkim cement nalezy do materiatéw budowlanych,
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ujety w zalaczniku Nr 2 Tatryiy Towarowej do § 2 T.T.
przew. koininydh i w zadinym przypadku. nie moze mie¢
miejsca zastosowanie stawek godzinowych.

Ponadto przewozy powyzej 4 km przewidujg dodatek
za kazdy nastepny km. Uciekanie sie do. trudnych wa-
runkéw terenowych nie jest ma miejscu, gdyz budowy
sg do siebie bardzo podobne, a w szczegdélnosci obiekty
budownictwa przemystowego, co zezwala jedynie na na-
cigganie interpretacji — terenu rozmoktego w okresie
wi.oseirmo-jesiennym, Szczegdlnie nie moge zrozumie¢
roli .pomocnika, ktéremu nalezy ptaci¢ za caly czas
przewozu a 5,50 zi, za kazdg godzine jak np. za hamo-
wanie, przetadowanie czesci tadunku w trakcie prze-
wozu itp... sikoro ma przytoczonym przyktadzie czynnosci
za i wytadowanie 1 toiny i czeSciowe przetadowanie ce-
mentu w trakcie przewozu, hamowanie itp. , zostaly
z doktadnos$cig zaliczone woznicy w pikt. ¢, d, e przy-
toczonego przyktadu.

Taryfa towarowa zalgcznik Nr 2 przewiduje bdipo-
wiedinig stawke za kazdy rzut dokonanego' za i wyta-
dunku i nie zachodzi konieczno$¢ zatrudnienia dodatko-
wego pomocnika, za$§ w6z przewoznika konnego winien
by¢ przed przystagpieniem do piraicy technicznie zdolny
do' poruszania sie ina drogach publicznych, majgc mie-
dzy innymi dostateczne hamulce.

W przypadkach wybitnie niebezpiecznych (Beskidy,
Tatry) o szczeg6lnym spadku terenu, wowczas jedno
tylne koto jest usztywnione fancuchem, posuwajac sie
Slizgiem.

W. MILEW SKI (Gdansk)
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Jednak ta obawa inie zachodzi, gdyz w tych terenach
'budownictwo' nie rozwineto' sie.

Zgodnie z postanowieniami Taryfy Towarowej Prze-
wozow Konnych i jej dyscypliny, przewéz 1 tony ce-
mentu na odlegto$¢ 6 jkim tacznie z za i wytadowaniem
moze wynosi¢ tylko' 16,37 zt, a nie w zadnym przypad-
ku 99,05 zt it — drozej od samego materiatu. Wydaje
mi sie, ze przytoczone przyktady w okélniku K.Z.S.T.
Nr 219 z dnia 18. I. 1S55 r. winny by¢ doktadnie prze-
analizowane i winny by¢ nawet przyktadowo bardzo
zblizone do stanu rzeczywistego nie dajac mozliwosci
ina wstapienie na droge rozdetej i wypaczonej roboci-
zny.

Pcza tym pragnatbym zwréci¢é uwage jeszcze na je-
den bardzo wazny moment a mianowicie szereg przy-
ktadow objetych okoélInikiem K.Z.S.T. Nr 219 wnoszg-
cych sporo inowacji do samej Taryfy Towar. Przewo-
z6w Konnych zastalo podanych do wiadomos$ci Spot-
dzielni tj. Ustlugobiorcow — natomiast ustugodawcom
nie podano do- wiadomos$ci wprowadzonych interpreta-
cji aini tez nie zapytano sie ich O zdanie na temat ukta-
dania sie wspéipracy z Poro. Spéidz, Przewozowymi
oraz sposobu stosowania nowej Taryfy < a szkoda, bo
w tym przypadku M.T.D. i L. uzyskatoby wiele cenne-
go materialu na temat naciggania robocizny, i szukania
drég zastepczych w zarobkach w zwigzku z mowag Ta-
ryfa stusznie regulujacg zarobki przewoznikéw kon-
nych.

Koszt remontu statkom handlomych

W nr 12/1954 miesiecznika ,Transport® umieszczona
zostata praca M. Gasiorowskiiego i J. Bodiuiszynskiego
p. t. ,Zagadnienie remontu statk6w handlowych®.

Dyskusje na tein temat podjat w nr 3/1955 ,Trans-
portu“ A. Potyrata w artykule p. t. ,Remont statkéw
handlowych*. Do wypowiedzi przedstawicieli admini-
stracji floty umieszczonych w nr 12/1954 ustosunko-
wuje sie w Nir 3/1955 — profesor Politechniki Gdan-
skiej, ktory stwierdza, ze autorzy naswietlajgc bardzo
interesujgco catle zagadnienie wyciggaja, w jego zro-
zumieniu, niewtasciwe wnioski, a mianowicie, ze ,for-
sowanie remontu w stoczni krajowej moze sie okazaé
gospodarczo nieuzasadnione, a nawet szkodliwe".

W dalszym ciggu artykutu prof. Potyrata zaznacza,
ze nie wchodzi w szczegdly artykutu poprzednikéw,
poniewaz nie ma do wgladu blizszych danych, doty-
czacych kosztéw i pracochtonnos$ci rob6t remontowych.

Ja ze swej stromy chce sie ustosunkowac tylko, do
cyfr, rodanych przez autorow w artykule pt. ,Zagad-
nienie remontu statkéw handlowych”, poniewaz prze-
prowadzenie catej gruntownej analizy kosztéw remon-
tow statkow handlowych i to za okres paru lat prze-
kracza ramy artykutu.

Autorzy, uwzgledniajgc stusznie, jako podstawowe
elementy oceny przebiegu remontu, czas trwania re-
montu i jego koszt, poréwnujg rezultaty pracy stoczni
remontowych w latach 1952—54 i wykazujg nastepu-
jace roéznice:

,1) Czas remontu: na odcinku remontéw .rocznych
Sredni czas trwania remontéw powiekszyt sie o 11%)
na odcinku za$ remontéw czteroletnich o «3%

2). Koszt remontu: na odcinku remontéw rocznych
Sredni koszt remontu wzrést o 80%, na odcinku re-
montéw czteroletnich o 84%"“ jednoczes$nie zaznaczajg
LWN poréwnaniu tym, koszt remontu mierzony zostat
ilogeig przepracowanych roboczogoidiziin“.

Cyfry wyzej przytoczone, podawane przez autoréw
artykutu, maja jeden bardzo powazny zasadniczy brak,
nie wyjasniaja, w jakim stopniu wzrést w'latach 1952
— 1954 zakres “remontu, na odcinku remontéw rocz-
nych i remontéw czteroletnich «— co ma decydujacy
wpltyw na jego koszt i czas trwania.

Bez wskaznika zakresu remontu jakakolwiek anali-
za pracy stoczni nie jest mozliwa, a raczej kazdy pra-
widtowo rozumujgcy technik dojdzie do wniosku, ze

o ile pracochtonno$¢ remontu (ilos¢ roiboezogodzin)
wzrosta $rednio, o ca, 80%, a czas trwania remontu
wzrést o 8%, wniosek z tego moze by¢ jeden, ze stocz-
nie usprawnily swa prace w bardzo znacznym stop-
niu.

Poniewaz autorzy podajg, ze koszt remontu wzrdst
a mierzony byl w rofooezogodzinaeh, nalezy przypom-
nie¢, ze w ir. 1953 'byta przeprowadzona w catym kra-
ju rewizja norm i ze dyscyplina normowania nie po-
zwala zakiladom dowolnie podwyzsza¢ norm. W catym
rgzumowainiu autoréw jest jakas$ luka, ktéra spowo-
dowata wyciggniecie niestusznych wnioskéw, o kté-
rych wspomina prof. Potyrata i ktdérych niestusznos¢
rzuca sie kazdemu w oczy.

Drugi btagd w rozumowaniu autoréw jest nastepuja-
cy: dla ilustracji strat, ponoszonych przez gospodarke
narodowg na .skutek skrécenia okresu gotowosci tech-
nicznej statk6w handlowych, autorzy wychodzg z ta-
kich zatlozen: Wspéiczynnik czasu w ‘eksploatacji
90,4% tz. czas stracony ma remonty wynosi pozostate
9,6%. Straty obliczane sg przy zaktadaniu przez auto-
réw artykutu, ze postéj w remoncie przediuzy sie wie-
cej niz o .potowe czasu w stosunku do zatozen (9,6%
+ 5%)> tymczasem z cyfr, przytoczonych przez auto-
r6w na poczatku artykutu, wynika, ze czas stracony
na remonty w latach 1952—1954 wzr6st tylko o 11%,
przy remontach rocznych i o 6% przy remontach czte-
roletnich.

Takie zestawienie cyfr powaznie zmienia cale wy-
liczenie, na podstawie ktérego autorzy dochodza do
koncowej sumy $ 1.341.242.—, potrzebnej dla optace-
nia obcego tonazu, przeznaczonego do jprzewiezienia
tadunku, ktérego nie przewiozly statki polskie.

Trzeci btagd w wyliczeniu autoréw jest ten, ze frach-
tu brutto nie mozna traktowac¢ jaka czystego zysku
dewizowego netto. Z frachtéow za tadunki przewozone
przez nasze statki pozostajg bardzo znaczne sumy w
obcych rekach w fo.rm.ie wydatkéw dewizowych za
prowizje agentéw, za optaty portowe, holowniki, przej-
Scia przez kanaly, koszta za i wytadunku itd.

Poiza wyzej wymienionymi niescistoSciami cyfrowo-
rzeczowymi po przeczytaniu catego artykutu pt. ,Za-
gadnienie remontéw, statk6w handlowych” odnosi sie
wrazenie jednostronnego zawezania problemu, bardzo
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istotnego dla przysztoSci Polskiej Marynarki Handlo-
wej.

Na zakorniczenie chciatem podac¢ kilka informacji, do-
tyczacych kosztéw remontow.

1) W Gdanskiej Stoczni Remontowej przeprowadzo-
na w r. 1953 rewizja norm, wynikajgca z doinwesto-
wania zaktadu, spowodowata ich obnizenie o 14%.

2) Cena biezaca roboczoigodziny w planach TPF ro-
ku 1954 w stosunku do roku 1952/53 zostata, obnizona
0 23,9%.

3) Od 1.1.1954 r. stocznie remontowe na podstawie
zarzadzenia Ministra Zeglugi przeszty w kalkulacji
wynikowej na kalkulacje kosztorysowg, przy czym
obowigzane sg na kazde zadanie armatora przediozy¢
mu do wigtadu wszystkie materiaty, dotyczace kosz-
tow remontu,

4) W latach ubieglych sprawa obnizania sie stanu
technicznego floty handlowej byta tematem wieluroz-
wazan, przy czym stwierdzano,, ze stan taki spowodo-
wany jest koniecznos$cig remontowania statk6w zagra-

DZIAL INFORMACYJNY?*)

ZMIANY W TRYBIE OPERATYWNEGO PLANOWANIA
PRZEWOZU LADUNKOW

Wyniki doswiadczen operatywnego planowania przewozu
tadunkéw dla poszczegéinych rodzajéw transportu, a w
szczeg6lnosci dla transportu drogowego, wymagaty zmia-
ny instrukcji stanowigcej zatgcznik do Zarzadzenia Prze-
wodniczagcego PKPG nr 295 z dnia 12.V 1953r. w sprawie
operatywnego planowania przewozu tadunkéw. Koniecz-
no$¢ nowelizacji instrukcji potwierdzita réwniez narada
zorganizowana w dn. 5 kwietnia br. przez PKPG. Wymia-
na pogladéw na zagadnienie operatywnego planowania
miedzy nadawcami masy fadunkowej, przewoznikami
i koordynatorami tych przewozéw, wykazata w jakim Kkie-
runku winny i§¢ Zmiany w instrukcji o operatywnym pla-
nowaniu przewozow.

Na tej podstawie zostalo wydane zarzadzenie Przewod-
niczacego PKPG nr 88 z dnia 4 czerwca 1955 r., zmienia-
jace zarzadzenie w sprawie operatywnego planowania
przewozu tadunkéw, ktére wprowadza nastepujgce zmiany:

1) Trybu zatwierdzania operatywnych planéw przewo-

zowych w transporcie kolejowym. Organizacja pracy nha
kolejach normalnotorowych ulegta znacznej poprawie.
Okres jesiennych szczytéw przewozowych, ktory stwarzat
wiele trudnos$ci kolei, w ostatnich latach przebiegat co-
raz pomys$iniej. Zdolno$¢ przewozowa kolei jest w stanie
zabezpieczy¢ przew6z masy tadunkowej ustalonej w Na-
rodowym Planie Gospodarczym. O ile wystapityby pewne
trudnos$ci przewozowe, to moga by¢é one spowodowane za-
burzeniami atmosferycznymi, zwigkszonym eksportem lub
importem. Z tej tez przyczyny zatwierdzanie operatyw-
nych kwartalnych planéw przewozowych nie bedzie doko-
nywane przez Prezydium Rzadu a przez Przewodniczacego
PKPG.

Jednak z uwagi na to, ze okres przewozéw ziemiopto-
déw wystepuje w okresie najwiekszego nasilenia przewo-
z6w innych tadunkéw-w wyniku zakonczenia planéw rocz-
nych, w celu wzmocnienia dyscypliny przewozowej, ope-
ratywny plan przewozow kolejami normalnotorowymi na
IV kwartat bedzie zatwierdzany przez Prezydium Rzadu.
Czyli operatywne plany przewozowe kolejami normalno-
torowymi na I, Il i Ill kwartat zatwierdza Przewodniczacy
PKPG a na IV kwartat — Prezydium Rzadu, co zostato
potwierdzane uchwatg IRady (Ministraw nr 326 z dnia 29
kwietnia 1955 r., w sprawie trybu zatwierdzania operatyw-
nych planéw przewozu tadunkéw kolejami normalnotoro-
wymi. W tym tez kierunku zostata wprowadzona zmiana
w instrukcji o operatywnym planowaniu, ktéra zwalnia
Ministerstwo Kolei od obowigzku przedktadania Przewod-
niczacemu IPKPG kwartalnych projektéw uchwat rzado-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.
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nicg, przy ograniczaniu wydatkéw dewizowych do
niezbednego minimum, wykonujgc remont jedynie pod
katem utrzymania gotowosci eksploatacyjnej. Uznano,
ze stain techniczny floty bedziemy mogli postawi¢ na
wtasciwym poziomie po rozbudowaniu wiasnych stocz-
ni remontowych i obecnie po, ich zorganizowaniu od-
rabiamy zalegto$ci lat ubiegtych.

5) W roku ubiegtym Gdanska Stocznia. Remontowa
wykonywata remonty na kilkudziesieciu statkach za-
granicznych” przy czym ze strony kapitanéw i mecha-
nikow statk6w obcych nie byto zadnych zastrzezen, co
do jakosSciowego i terminowego wykonania remontu,
jak réwniez nie byto zastrzezen, co- do ceny. llo$¢ stat-
kéw zagranicznych remontowanych przez stocznie
krajowe stale wzrasta, dajac krajowi wpltywy dewi-
zowe wg dogodnej relacji.

W Swietle tych wyjasnien tym bardziej uwypukla
sie niescisto§¢ wniosku cytowanego na wstepie arty-
kutu/ze remontowanie statkbw w stoczniach krajo-
wych moze sie okaiza¢ gospodarczo nieuzasadnione, a
nawet szkodliwe.

wych w tej sprawie za wyjgtkiem IV kwartatu. Roéwniez
zmiana nastepna W instrukcji polega na tym, ze Prze-
wodniczacy PKPG w terminie na 17 dni przed planowa-
nym kwartatem powiadamia resorty gospodarcze o wiel-
kosciach masy przyjetej do przewozu w danym kwartale,
za wyjatkiem |1V kwartatu, gdzie powiadomienie to odby-
wa sie w spos6b dotychczas stosowany.

2) Planowania kwartalnego w transporcie drogowym.
Dla umozliwienia opracowywania operatywnych planéw
przewozowych w transporcie drogowym, na podstawie juz
zatwierdzonych planéw produkcji, obrotu towarowego czy
innej dziatalnosci, zmienia si¢ termin skladania tych pla-
néw do Wydzialu Komunikacji Drogowej PWRN z 45 dni
przed planowanym kwartatem na 10 dni.

Ponadto formularz wzoru Nr 5 jest rozszerzony w ten
spos6b, ze zamiast dotychczasowego zgtaszania przewozoéw
na transport drogowy poza PKS i KZST w jednej rubryce
Jnny“ podaje sie te zgloszenia oddzielnie dla kazdego
rodzaju transportu, jak transport branzowy, samochodo-
wy wihasny, nieuspoteczniony itp.

Nastepng zmiang w zakresie planowania kwartalnego
jest natozenie obowigzku na jednostki planujgce pri',eka-
zywania wycinkowych planéw kwartalnych do przedsie-
biorstw przewozowych, tj. PKS, KZST, transportu bran-
zowego. Zgtoszenia tego dokonuje sie na specjalnym for-
mularzu Nr 5a

Na podstawie zgloszen przewozowych na formularzu 5a
przedsiebiorstwa przewozowe (PKS, KZST, przedsiebior-
stwa branzowe) robig zestawienia wielko$Sci przewozéw w
planowanym kwartale i poréwnuja je ze zdolno$cig prze-
wozowg. Uzgadnianie ostatecznych wielkoSci przewozéw
oraz podzialu na poszczegllne przedsigbiorstwa transpor-
towe dokonuje sie na konferencji w Wydziale Komunika-
cji Drogowej PWRN, ktéra powinna sie odby¢ do dnia 5
pierwszego miesigca kwartatu objetego planem, z udzia-
tem zainteresowanych jednostek gospodarczych, PKS,
KZST i przedsigbiorstw branzowych.

3) Zniesienia operatywnych planéw miesiecznych w
transporcie drogowym.

Praktyka wykazata, ze miesieczne zgloszenia przewozo-
we odbiegaly znacznie od rzeczywistych potrzeb jednostek
planujacych z uwagi na zbyt diugi okres czasu przed ich
realizacja, a w wyniku braku danych stuzacych za podsta-
we mechanicznego przepisywania tych wielkosci z planu
kwartalnego. Dlatego stuszne wydaje sie zniesienie mie-
siecznego operatywnego planowania przewozéw w trans-
porcie drogowym.

4) Wprowadzenia planowania tygodniowego w transpor-
cie drogowym.

W celu stworzenia nadawcom fadunkéw mozliwosci
opracowywania realnych planéw przewozowych, wynika-
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jacych z konkretnych potrzeb przewozowych, jak tez
i ustalenia przez przewoznika krotkookresowych zadan
eksploatacyjnych na podstawie aktualnych zgtoszen, za-

rzadzenie wprowadza w transporcie drogowym obowigzek
planowania tygodniowego.

Plany tygodniowe opracowuja wszystkie jednostki gos-
podarcze zobowigzane niniejszym zarzadzeniem do plano-
wania na wzorze T-l tylko na przewozy, ktére beda do-
konywane transportem drogowym PKS i KZST. Plan ty-
godniowy nalezy zlozy¢ w czwartek tygodnia, poprzedza-
jacego tydzien objety planem, u kierownika ekspozytury
(stacji terenowej), PKS lub spoétdzielni KZST polozonej
najblizej miejisca nadania tadunku. Przyjety plan tygod-
niowy jest wigzacy dla nadawcy tadunku i przewoznika >—
i jest jedynym dokumentem, na podstawie ktérego beda
wykonywane przewozy. Wszelkie inne zamo6wienia, oprécz
planu tygodniowego na przewozy skladane przez jednostki
zobowigzane do planowania, nie powinny mierZ miejsca.
Nawet o ile zajdg jakie§ zmiany w planie tygodniowym,
naturalnie uzasadnione, winny by¢é korygowane przez
zgtoszenie ich na formularzach przewidzianych dla planéw
tygodniowych. Pozostali nadawcy, nie objeci obowigzkiem
planowania przewozéw, zapotrzebowanie swoje sktadajg
w trybie i na wzorach dotychczas przewidzianych Tary-
fa Towarowag Transportu Samochodowego i Spedycji. Po-
niewaz pierwszy dzien tygodnia planowanego nie zawsze
pokrywa sie z pierwszym dniem planowanego kwartatu,
nalezy wéwczas opracowaé plan w dwdéch czesSciach na od-
dzielnych formularzach, z czego pierwsza cze$¢ obejmie
dni tygodnia do konca kwartatu, a druga pozostatle dni
tygodnia w nastepnym kwartale Z uwagi na to, ze plan
kwartalny zatwierdzany jest przez Prezydium WRN do-
piero w dniu 15 miesigca pierwszego planowanego kwar-
tatu, tj. znacznie po6zniej od czasu sktadania pierwszych
planéw tygodniowych, plany tygodniowe przed zatwier-
dzeniem operatywnego kwartalnego planu przewozu ta-
dunkéw nalezy opracowaé na podstawie projektu planu
kwartalnego i rzeczywistych potrzeb.

Ponadto zarzadzenie nakfada obowigzek na 'Wydzialy
Komunikacji Drogowej PWRN przesytania do WKPG
wnioskow co do zwiekszenia lub zmniejszenia taboru W
poszczegdlnych jednostkach gospodarczych, na podstawie
bilans6w potrzeb przewozowych i zdolnosci przewozowej.
Wnioski powinny réwniez 'obejmowa¢ ewentualne mozli-
woséci wydzielenia jednostek transportu wtasnego w przed-
siebiorstwa branzowe, jak tez rozszerzenia dziatalnosci
przedsiebiorstw publicznych. WKPG z kolei przesyla te
wnioski do -PKPG i Min. Transp. Drdg. i Lotniczego ze
swoimi uwagami.

Ostatnig zmiang w zarzadzeniu sg uprawnienia dla Pre-
zydiow WRN, ktére na wniosek WKPG mogg ustali¢, kto-
re jednostki panstwowe lub spoétdzielcze jednostki gospo-
darcze poza jednostkami okreslonymi w zarzgadzeniu po-
winny opracowywa¢ operatywne pldny przewozu fadun-

kéw, ale tylko na przewéz Srodkami transportu drogo-
wego.,
L. K.
ZMIANA INSTRUKCJI O WYMIANIE POZWOLEN
KIEROWCOW

W trakcie przeprowadzanej obecnie wymiany pozwolen
kierowcow nasunely sie pewne trudno$ci w interpretaciji
postanowienia 8§ 3 ust. 9 instrukcji Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 5 pazdziernika 1064 r. w
sprawie wymiany pozwolen na prowadzenie pojazdéw me-
chanicznych (Mon. Pol. Nr 96, poz. 1100, omo6wionej przez
nas w ;Nr 12 z 1954 r. mie$. ,Transport*), okre$lajacego —
dla potrzeb zwigzanych z wymiang — pojecia kierowcy
zawodowego. Trudno$ci te usuwa ogloszona w Monitorze
Polskim nr 40 instrukcja Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 27 kwietnia 1955 r., zmieniajaca
wzmiankowang wyzej instrukcje.

Omawiana instrukcja nadata nowe brzmienie ustepowi
9 § 3, a ponadto uzupeinita tan paragraf przez dodanie
nowych ustepéw 9a i 9b.

Ze wzgledu na aktualno$é sprawy i duze zainteresowa-
nie wymiang ze strony posiadaczy dotychczasowych po-
zwolen, podajemy ponizej brzmienie ustepéw 9, Sa i 9
S 3 instrukciji.
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,9. Kierowca zawodowym jest osoba:

1) ktéra Srodki utrzymania czerpie wytgcznie z wyko-
nywania zawodu kierowcy pojazdu mechanicznego,

2) ktéra byta kierowca przez 12 miesiecy i pracuje jako
mechaniki brygadzista, monter lub inny pracownik war-
sztatowy samochodowy w fabryce samochodéw, w warszta-
cie samochodowym, stacji obstugi samochodéw Ilulb jako
kierownik transportu, dyspozytor, kontroler techniczny sa-
mochodowy w jednostkach transportu samochodowego,
badz jako kontroler — inspektor ruchu drogowego.

9a. Za kierowce zawodowego moze by¢ uznana przez
prezydium wojewddzkiej rady narodowej (Prezydium Ra-
dy Narodowej m. st. Warszawy i m. todzi) — wydziat
komunikacji drogowej osoba, ktéra jest posiadaczem sa-
mochodu ciezarowego, odpowiadajgcego warunkom, okre-
Slanym w rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 19
wrzes$nia 1954 r. w sprawie uzywania niektérych pojazdéw
mechanicznych (Dz. U. Nr 44, poz. 200), jezeli posiada do-
tychczas pozwolenie kategorii Ill-a i prowadzi samochéd.

9b. Minister Transportu Drogowego i Lotniczego moze
zaliczy¢ do kierowcéw zawodowych osoby nie wymienio-
ne w ust. 9 i 9a, a zajmujgce stanowiska w gospodarce
lub administracji samochodowej, pod warunkiem udowod-
nienia przez nie prowadzenia pojazdéw mechanicznych

przez okres co najmniej 12 miesiecy”.
J. B.

TRYB ZAOPATRZENIA W OGUMIENIE

Zarzadzeniem -Przewodniczagcego PKPG nr 52 z dn. 9
kwietnia 1955 r. (znak BI-2B-14-3) zostat uregulowany tryb
zaopatrzenia w opony i .detki (Biuletyn PKPG Nr 10 z dnia
10. 4. 1956 r. poz. 30). Zarzadzenie to ustala, ze jednostka
prowadzacg catoksztalt spraw zaopatrzenia w ogumienie
jest Centralny Zarzad Zaopatrzenia Transportu Samocho-
dowego — Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni-
czego, natomiast rozdziat ogumienia bedzie dokonywany
przez Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego.

Jednostki objete planeim rozdziatu obowigzane sg w cig-
gu 7 dni od daty otrzymania zawiadomienia o przydziale
rozdzieli¢ otrzymany przydziat na centralne zarzady lub
jednostki réownorzedne i przesta¢ te rozdzielniki do Cen-
tralnego Zarzadu Zaopatrzenia Transport.u Samochodowe-
go. Réwnolegle z powiadomieniem o wysokosci dokonane-
go przydziatu Centralny Zarzad Zaopatrzenia Transportu
Samochodowego -wskazuje, w ktérych podlegtych placéw-
kach zbytu moga by¢ realizowane przydzialy ogumienia.

Centralne Zarzady lub jednostki réwnorzedne sporza-
dzajg W ciggu dalszych 14 dni podrozdzielniki na podle-
gtych im bezposrednich odbiorcéw ogumienia z podziatem
na wojewddztwa i przesytajg te podrozdzielniki do CZ Za-
opatrzenia Transportu Samochodowego. Bezpos$redni od-
biorcy ogumienia uwzglednieni w podrozdzielnikach spo-
rzadzaja w 2-ch egzemplarzach zamdéwienia w ramach
otrzymanego przydziatu i sktadajg je dla dalszej reali-
zacji w placéwkach zbytu wskazanych przez CZ Zaopa-
mrzenia Transportu Samochodowego.

Wszelkie pozostate przepisy trybu ogdlnego, dotyczace
zaopatrzenia obowigzujg nadal zgodnie z zarzadzeniem
-Przewodniczagcego PKPG nr 2211 z dnia 10 sierpnia 1053 r.

w sprawie trybu zaopatrzenia materialowo-technicznego
(Biuletyn PKPG nr 26, poz. 115 i nr 33 poz. 144 oraz
z 1956 r. nr 1, poz. 3).

W. M.

KSIEGOWA EWIDENCJA KAPITALNYCH REMONTOW
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
399 z 1955 r.

W Monitorze Polskim rur 40 pod poz.

ukazat sie okodlnik -Mi-niSltensitwva Finanséw z dnia
12.iIV.lfli55 r. w sprawie zasad ksiegowej ewidencji ka-
pitalnych remontéw pojazdéw samochodowych.

Oko6lInik ten wydany w zwigzku z zarzadzeniem Mini-
stra Finanséw z dnila 10 lutego 1955 r. w sprawie zasad

finansowania wydatkéw, zwigzanych z kapitalnymi re-
montami pojazdéw samochodowych (Mon. Pol. nr 20,
poz. 201, omoéwionym przez jnas W numerze majowym

z br. mie$-. ,Transport’), wyjasnia szczegétowo w jaki
isposéb powinny by¢ kfsdegowiane kapitalne re-monlty po-
jazdéw. samochodowych.
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Okolnik wchodzi w 2zycie z dniem 10 maija 1953 r.
z moca obowigzujgcg od dnia 1 stycznia 1065 r.; jeidf-
noczei$nie traci moc okélnik Ministra j Finanséw z dinia
27 pazdziernika 190l r. w .sprawie ksiggowania wymiany
pojazdéw samochodowych (/Mion. Pol. rur A-93, poiz. 1298).

J. B.
ZATRUDNIANIE ABSOLWENTOW
SZKOL ZAWODOWYCH MTDiL
W numerze czerwcowym opulblikowaffiSmy notatke,
w ktorej podaliSmy wyfcaiz sizkél zawodowych podleg-

tych Ministerstwu Transportu Drégowego' i Lotniczego,
ktérych absolwenci podlegajg w 1055 r.
trmdinieniu.

(Obecnie chcemy zwréci¢ uwage na dodatkowe zarza-
dzenie MinlBltha Transportu ¢Drogowego i Lotniczego
z dnia 20.4.11956 r. w siprawie uzupetnienia wykazu S$red*-
nddh szko6t zawodowych Il stopnia, ktérych absolwenci
podlegajg w 1055 r. przepisom ustawy o planowym za-
trudnieniu (Monitor Polski nr 43/55 r. poz. 427).
Omawianym zarzadzeniem wykaz uprzednio podanych
szkot, tj. dziewieciu Technikum Drogowych i trzech
Technikum Samochodowych zostat uzupetniony dodat-
kowo .przez wymienienie Technikum Samochodowego
w  Gliwicach.

K. K

PRZEPISY PORZADKOWE DLA TAKSOWEK
| DOROZEK SAMOCHODOWYCH | KONNYCH

W Monitorze Polskim 'Nr 41 z ,1056 r. ogloszone zostato
zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
z dnia 16 marca 1955 r. w siprawie zatwierdzenia ,Prze-
piséw porzadkowych przewozu oséb i bagazu taksdéwkami
i dorozkami samochodowymi i konnymi“ wraz z tekstem
tych ,Przepis6ow", stanowigcym zalgcznik do zarzadzenia.

Zapoznanie sie z tematyka ,Przepiséw porzadkowych*
pozwala o0sadzi¢, iz zatozeniem ich jest nie tylko troska
0 zapewnienie lepszej ustugi transportowej dla pasazera
1 umozliwienie mu korzystania ze $rodka lokomocji w wa-
runkach kulturalnych, ale réwniez zapewnienie kierowcy
i powozagcemu witasciwego traktowania go przez pasazera.

Z tego zatozenia wychodzac, .,/Przepisy porzadkowe“ na
wstepie, przypominaja, iz zarébwno osolby, uprawiajgce pu-
bliczny przew6z oséb i bagazu taks6wkami badz dorozka-
mi samochodowymi i konnymi (kierowcy samochodéw
i powozacy pojazdami konnymi), jak i osoby korzystaja-
ce z tych przewozéw, powinny $ciSle przestrzegaé obowiag-
zujacych przepiséw, regulujgcych publiczny przewéz oséb
i bagazu.

W dalszych punktach ,Przepisow" znajdujemy szereg
postanowien o Charakterze porzadkowym, regulujacych
szczeg6towo zachowanie sie kierowcy i powozacych na po-
stojach i w czasie wykonywania przewozu w stosunku do
pasazera i na odwrdt pasazera do wykonujagcego przewoéz.
Ujecie w pewne ramy i wyjasnienie, jak ma ukladaé¢ sie
wzajemny stosunek przewoznika i pasazera, wypeti ist-
niejgcg dotychczas na tym odcinku luke i niewatpliwie
przyczyni isie do wyeliminowania mozliwych nieporozu-
mien i sporéw i dlatego z zadowoleniem nalezy powitac
ukazanie sie omawianych ,Przepis6w Porzadkowych®.

Nadmieni¢ wypada, iz zarzadzenie wprowadzajace ,Prze- .

pisy porzagdkowe" zostalo oparte na podstawie art. 5 pkt. 5
ustawy o przepisach porzadkowych na drogach publicz-
nych oraz wydane w zwigzku z § 23 pkt. 2 rozporzadzenia
z dnia 27 listopada 1951 r. w sprawie udzielania zezwolen
na publiczny transport drogowy (,Dz. U. Nr 64, poz. 442).
Okoliczno$é¢ ta ma zasadnicze znaczenie, bowiem w sto-
sunku do kierowcoéw, powozacych i pasazeréw, nie stosu-
jacych sie do ,Przepisow Porzadkowych®, moga by¢ za-
stosowane sankcje karno-administracyjne, a ponadto oso-
bom posiadajgcym zezwolenia na wykonywanie publiczne-
go transportu drogowego moga by¢ odebrane te zezwole-
nia, w przypadku nie stosowania sig¢ do przepisow.
J. B.

DIETY KIEROWCOW | KONDUKTOROW PKS

Na podstawie zarzadzenia nr 99 Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 30 kwietnia*br. «— CZ PKS
wydat zarzadzenie ustalajgce zasady wyptacania diet kie-
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rowcom pojazdéw samochodowych, ich pomocnikom

i konduktorom.

Dotychczas odrebnie byto uregulowane wyptacanie diet
dia kierowcéw w ruchu towarowym, odrebnie dla kierow-
cow i konduktorow w ruchu osobowym w stosunku do
obowigzujacego zarzgdzenia Przewodniczagcego PKPiG
z dnia 7 maja 1952 r. Obecnie zostaly wprowadzone jedno-
lite zasady obowigzujgce w calym kraju. Nowe zarzadze-
nie weszto w zycie z dniem 1 maja br. Do zarzadzenia do-
taczona zostata instrukcja okreS$lajgca spos6b postepowa-
nia przy stosowaniu omawianego zarzadzenia.

Wedtug zarzadzenia — diety kierowcom w ruchu towa-
rowym, kierowcom autobusowym i osobowym, pomocni-
kom kierowcéw oraz konduktorom wyptaca sie wg prze-
piséw ogdlnie obowigzujgcych przy wyjazdach stuzbowych
poza obreb stalego miejsca pracy, jezeli wyjazd stuzbowy
trwa powyzej 12 godzin od opuszczenia stalego miejsca
postoju pojazdu.

Ogdlnie obowigzujgce przepisy, o ktérych wyzej wspom-
niano, zawarte sa:

a) w rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 24. VII.
104® r. (Oz. Ust. jRP nr 38/4® poz. 270) oraz

b) w zarzadzeniu Przewodniczacego PKIPG z dnia 7. V.
1952 r. (Monitor Polski nr A™8/52 poz. 642).

W odniesieniu do kierowcéw, ich pomocnikéw i kondu-
ktoréw obowigzuja nastepujgce zasady obliczania diet:

1 przy wyjazdach stuzbowych trwajacych od 12 do 18
godzin pracownik otrzymuje po6t diety;

2. przy wyjazdach trwajgcych od 18 do 24 godzin — pet-
na diete;

3. w nastepnych dniach podrézy przystuguje za kazda
rozpoczeta dolbe do 8 godzin — potowa diety, a ponad
3 godzin trwania podr6zy — petna dieta.

W dalszej czesSci instrukcja okresla zasady wyptacania
diet w czasie trwania delegacji (odkomenderowania) i w
czasie podrézy stuzbowej do r6znych miejscowosci z row-
noczesnym podaniem przyktadéw obliczania diet.

Ponadto w instrukcji podane sg nastepujgce terminy
rozliczania i wyptat naleznosci z tytutu podrézy stuzbo-
wych i delegacji:

— za pierwszg dekade miesigca — do 15 kazdego mie-
sigca;

za druga dekade miesigca — do 25 danego miesigca;
za trzecig dekade — do 5 nastepnego miesigca.

Do czasu trwania podr6zy stuzbowej zalicza sie czas pra-
cy, wykazany w rubryce 10 karty drogowej, potwierdzony
podpisem i stemplem dyspozytora. Dyspozytor odpowie-
dzialny jest za wiarygodno$¢ zapisbw w kartach drogo-
wych dotyczacych czasu trwania podrézy stuzbowej, dla-
tego tez na nim spoczywa obowigzek:

1 sprawdzania, czy zapisy® w karcie drogowej
twierdzone przez ustugobiorce;

2. kontrolowania realno$ci czasu jazdy oraz postojow
pod wytadunkiem przez poréwnanie kilometrazu z prze-
cietng szybkos$cig techniczng, przewidziang dla danego po-
jazdu oraz z normami czasu przewidzianymi dla na- i wy-
tadunku;

3. bezwzglednego wyznaczania kazdorazowo planowane-
go czasu wyjazdu stuzbowego kierowcy (rubr. 5 karty dro-
gowej — planowany czas pracy);

4. wnikliwego Zbadania przyczyny ewentualnych przesto-
jow na trasie, jak np. zmiana ogumienia, naprawa uszko-
dzen zespotow itp.

Sg po-

A L.

ZATRUDNIANIE ABSOLWENTOW
SZKOt MINISTERSTWA ZEGLUGI

Minister Zeglugi zarzgdzeniem z dnia 9 kwietnia br.,
opublikowanym w nr 36/55 r. pod poz. 356 Monitora
Polskiego ustalit wylka/z $rednich szkét zawodowych., ‘'kté-
rych absolwenci podlegajg 'w 1955 r. przepisom ustawy
o planowym zatrudnianiu absolwentéw $rednich szkot
zawodowych oraz sizlkét wyzszych, zgodinie z ustawag
z dnia 7 marca 1950 r.
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Z wykazu szkét podleglych Ministerstwu Zeglugi, ob-
jetych wymienionym zarzadzeniem, wynika, iz .absol-
wenci nastepujgcych czterech szkét podlegajg plano-
wemu zatrudnianiu: 1 Sizkota Morska w Gdyni, 2. Tech-
nikum Drég Wodnych w Szczecinie, 3. Technikum
Stoczni Rzecznych w Kozlu, 4. Zasadlnieza Szkota Ry-
botéwisltwa Morskiego w Dartowie.

Omawiane zarzadzenieweszio w zycie z
ogloszenia.

dniem jego
K. K.

ZAGADNIENIA KOMUNIKACYJNE
PRZY LOKALIZACJI INWESTYCJI

ksztattowanie sie przewozoéw
ma niewatpliwie réwniez lokalizacja poszczeg6lnych za-
ktadéw produkcyjnych, miejsc konsumcji itp., jak row-
niez lokalizacja samychobiektéw komunikacyjnych.
Z tego tez wzgledu chcemy zwr6ci¢ uwage naszych czy-
telnikbw na bardizo istotne zarzadzenie Przewodnicza-
cego PKIFIG nr 40 z dnia 11 marca br. w sprawie
zasad wyboru i trybu uzgadniania lokalizacji inwestyciji,
opublikowane w Biuletynie PKiPG nr 7 pod poz. 24,
podkres$lajac te postanowienia, ktére wigzg sie bezpo-
Srednio z zagadnieniami komunikacyjnymi.

W rozdziale I, poswieconym zasadom wyboru lokali-
zacji ogdélnej polegajacej na okresleniu w spos6b przy-
blizony miejsca (np. osiedle, gromada, powiat), w Kkto-
rym ma byé wykonana dana inwestycja, zostaly podane
nastepujace wytyczne w odniesieniu do réznych obiek-
tow inwestycyjnych z punktu Widzenia komunikacyj-
nego:

1) Dla zaktadéw przemystowych — wlasciiwe powia-
zanie danego zaktadu z bazami surowcowymi i od:
biorcami zamierzonej produkcjil w celu maksymal-
nego skrécenia przewozéw i eliminacji przewozéw
zbednych oraz mozliwosci zapewnienia wtasciwej
obstugi komunikacyjnej przy uwzglednieniu petne-
go wykorzystania istniejagcych i projektowanych
urzadzen komunikacyjnych.

2) Dla panstwowych os$rodkéw maszynowych (ROM) —

Zasadniczy wplyw na

bliskos¢ wezta drég o twardej nawierzchni oraiz
blisko$¢ stacji kolejowej. ,

3) Dla baz budowlanych uistuigowych, transportowych,
materiatlowych, sprzetowych itp, — rodizaj, wiel-
kos¢ i kierunki transportu.

4) Dla magazynéw i sktadéow — wielko$¢ przewidy-
wanych przewozéw do odtbiono6w oraz rodzaj tran-
sportu i mozliwo$é zapewnienia witasciwej obstugi
komunikacyjnej.

5) Dla urzadzen kulturalnych- i socjalnych — lokalne

warunki komunikacyjne.

8) (Przy. ustalaniu lokalizacji inwestycji z zakresu ko-
munikacji i tgcznosci nalezy bra¢ pod- uwage koor-
dynacje i wspéidziatanie réznych $rodkéw transpor-
tu i lacznosci. Przy ustalaniu lokalizacji nalezy
zawsze bra¢ pod uwage aktywizacje terendw, przez
ktéore te linie beldg jprzechodzily, a w szczegdl-
nosci bezposrednig olbstuge wazniejszych miast
i osiedli. Pirzy ustalaniu lokalizacji ogo6lnej inwe-
stycji gospodarki samochodowej (baz transporto-
wych, zajezdni, stacji obstugi iltip.), nalezy brac
pod wuwage zmniejszenie dio minimum jatowych
przebiegéw pojazdéw samochodowych, dobre po-
wigzanie z siecig dlr6g publicznych.

W mys$l ustalen zawartych w rozdziale 11l pos$wieco-
nym trybowi uzgadniania lokalizacji ogélnej wynika, ze
uzgodnienia lokalizacji og6lnej wymagaja: wszystkie no-
we bodlowy, a ponadto przebudowa drég publicznych
zwigzana ze zmiang szerokosci nawierzchni, rozbudowa
i przebudowa weztéw kolejowych zwigzana ze zmiang
ulkitadiu wezta Ilub wymagajgca przesunigecia dworcow,
stacji przetokowych i fadunkowych, budowa nowych
stacji lub przystankéw kolejowych na istniejacych li-
niach oraz wprowadzenie trakcji elektrycznej na kolei.

Nie wymagajg natomiast uzgadniania lokalizacji og6l-
nej m. in. mosty i wiadukty na liniach kolejowych,
drogach publicznych i ulicach oraiz. obejScia miast
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i osiedli, stanowigce odcinki dirég publicznych, na kt6-
rych wykonywane sg inne inwestycje, co do ktérych
istnieje obowigzek uzgodnienia lokalizacji ogdlnej. Or-
ganami witasciwymi do wyrazania zgody na lokalizacje
ogélng inwestycji sa: PKiPG oraz wojewédzkie i powia-
towe komisje planowania gospodarczego.

W zakresie inwestycji komunikacyjnych PIKIPG wyraza

mzgode na lokalizacje:

— nowych linii kolejowych, budoiwy trakcji elektrycz-
nej, rozbudowy i przebudowy weztéw kolejowych
zwigzanej ze zmiang uktadu wezta lub wymaga-
jaca przesuniecia dworcéw stacji przetokowych i
tadunkowych,

—ano-wych drég panstwowych i przebudowy drég pan-
stwowych zwigzanej ze zmiang szerokosci na-
wierzchni, ,

— nowych portéw, przystosowanie rzek do zeglugi i bu-
dowa kanatéw zeglownych i siptawnych, zbiorniki
wodine o koszcie budowy pow. 30 min zi, regulacja

rzek i zabudowa potokéw o koszcie budowy pow.
30 min zk
—,portéw lotniczych, lotnisk i sizybowiisfc.
W rozdziale 1V poswieconym zasadom wyboru lokali-
zacji szczeg6towej, polegajgcej na doktadnym okresle-
niu terenu, na ktérym inwestycja ma by¢ wykonana

zostaly podane na-
ré6znych obiektow
komunikacyjnego.

i jej usytuowania na tym terenie,
stepujace wytyczne w odniesieniu do
inwestycyjnych z punktu wiidzenia
Inwestycje wymagajace obstugi kolejowej powinny by¢
lokalizowane w miejscach zapewniajgcych tatwos$é ra-
cjonalnego pod wzigleidem technicznym potgczenia z sie-
cia kolejowa. Nalezy przy tym unikaé przecinania bocz-
nicami kolejowymi drég publicznych oraz wazniejszych
arterii komunikacyjnych w miastach.

1) Dla zaktadéw przemystowych — polozenie zaktadu
powinno zapewnia¢ mozliwo$¢ dogodnego osiedlenia
pracownikbw w istniejacych osiedlach z uwzgled-
nieniem dogodnej komunikacji z zaktadem; w pirizy-
padiku koniecznos$ci budowy bocznicy kolejowej po-
tozenie terenu powinno umozliwi¢ dogodne jej po-
taczenie do pobliskiej stacji kolejowej Ilub po-
bliskiej bocznicy"kolejowej.

2) Dla baz przedsiebiorstw budowlano-montazowych —
tereny powinny by¢ wybierane w ten spois6b, aby
zapewnialy dogodne 1 ekonomiczne powigzania ko-

munikacyjne z istniejacymi i planowanymi pla-
cami budéw.
3) Dla magazynéw i skladéw, ktére wymagajag ob-

oddzielng bocznicg, powinny one byé w zai
lokalizowane w dzielnicach sfctadowo-maga-
czestej ro-

stugi
sadzie
zyniowych. Magazyny o duzym tonazu i

tacji sktadowanych towaréw powinny mie¢ zapew-
niony fatwy dostep komunikacyjny odpowiedniej
przepustowosci.

4) Tereny pod budownictwo mieszkaniowe powinny
by¢é potozone mozliwie blisko zaktadéw pracy Ilub
posiada¢ z nimi dobre powigzania komunikacyjne.

5) Prizy inwestycjach w zakresie komunikacji, i tgcz-
nosci nalezy zwréci¢ uwage, aby nie zaktécaly one
rozwoju osiedli, lecz stanowity poprawe ich uktadu
przestrzennego. Pirzy lokalizacji tych inwestycji na-
lezy bra¢ pod uwage wspolprace i wzajemne uzu-
petnianie sie réznych $rodkéw transportu tub tgcz-
nosci.

Rozdziat V zostal poswiecony bardzo obszernym usta-
leniom w zakresie trybu uzgadniania lokalizacji szcze-
go6towej. Uzgodnienia lokalizacji szczeg6towej wyma-
gaja wszystkie inwestycje, ktére podlegaja obowigzkowi
uzgadniania lokalizacji ogdlnej oraiz m. iin. mosty i wia-
dukty na lamiach kolejowych,, dlrogach publicznych i uli-
cach oraz nastawnie w granicach miast.

Lokalizacja szczeg6towa inwestycji kolejowych lub dro-
gowych moze dotyczyé poszczegélnych odcinkéw tras.
Lokalizacja szczegétowa moze roéwniez ogranicza¢ sie
do poszczegdélnych elementéw wezta, jalk: wiadukt, tacz-
nica, stacja rozrzadowa, postojowa, tadunkowa Iufo oso-
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bowa, z tym jednak, ze jiej uzgodnienie nastepuje
w oparciu o koncepcjg catosci weizla.

Nadmieni¢ nalezy, ze projekt lokalizacji szczego6towej
opracowuje inwestor w porozumieniu z kierujagcym biu-
rem projektow, wojewddzkim zarzgdem architektoniczno-
budowlanym Ilub architektem powiatowym oraz w mia-
rag potrzeby z WKIiPG Ilub Pow. KIFG.
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iPnzy ustalaniu zatozen do lokalizacji szczeg6lowej
przeprowadza sig orientacyjne obliczenia m. im. .wiel-
kosci i rodlzaju przewozéw oraz sposobu obstugi tran-
sportowej. Wymagane sa réwniez d/ane m. in. i w za-
kresie komunikacji, zawierajgce okreslenie technicznych
mozliwoséci obstugi kolejowej oraz powigzan drogowych.

‘K. K.

REGULARNY PRZEWOZ TOWAROW PRZEZ PKS

W numerze czerwcowym z br. opublikowali§my notatke
na temat rozwoju linii regularnych towarowych PKS, po-
dajac jednoczes$nie aktualny spis regularnych linii towa-
rowych (z przystankami). Obecnie, uzupetniajgc wspom-

Spis regularnych linii towarowych bezposrednich

niang notatke, podajemy spis regularnych linii towaro-
wych bezposrednich (ekspresowych) Panstwowej Komuni-
kacji Samochodowej.

(ekspresowych)

wyjazd tam Nr linii Relacja linii

wtorki i pigtki 1 warszawa—Lublin
grody 2 Warszawa—Krakéw
poniedziatki i pigtki 3 Warszawa—Stalinogréd
wtorki i czwartki 4 Warszawa—£t édz
wtorki i $rody 5  Warszawa'—W roctaw
poniedziatki i pigtki 6  warszawa—iBydgoszcz
poniedziatki 7 Warszawa—Olsztyn
wtorki i pigtki 8  Warszawa—Bialystok
wtorki 9  té6dz—Piotrkéw
czwartki (co drugi tydzien) 10 Loédz—Krakow

Srody 11 pédz—Radomsko
poniedziatki, wtorki,

eczwartki i pigtki 12 L6dz—Bielsko

wtorki i piatki 13 t6dz—Czestochowa
czwartki 14 L6dz—Wielun
czwartki 15 t6dz—zZdunska Wola
wtorki i $rody 16 to6dz—Wroctaw
wtorki i $rody 17 Lodz—Jel. Gora
czwartki i pigtki 18 t6dz—Poznan
czwartki i piatki 19 t6dz—Gdansk
codziennie 20 Skarzysko—Starachowice
wtorki i piatki 21 Lublin—Chetm

Srody 22 Lublin—Zamos$¢
wtorki i czwartki 23 Lublin—Kras$nik
czwartki i pigtki 24 Rzesz6w—Przemys$l|
wtorki i pigtki 25 Krakow—Tarnow
$rody (co drugi tydz.) 26 Stalinogré6d—Krakow
wtorki i pigtki 27 Stalinogr6d'—Czestochowa
wtorki i pigtki 28 Stalinogré6d—Bielsko
Srody i czwartki 29 Stalinogrod—W roctaw
wtorki i pigtki 30 W roctaw—Ktodzko
wtorki i czwartki 31 W roctaw—Dzierzoniéw
wtorki i czwartki 32 W roctaw—W atbrzych
wtorki i czwartki 33 Wroctaw—Jel. Goéra
wtorki i czwartki 34 Poznan—Gdynia
wtorki 35 Gdansk—Olsztyn
poniedziatki i czwartki 36 Gdansk—Elblag

Srody 37 Gdarsk—Bydgoszcz

Wyjazd z powrotem

wtorki i pigtki
czwartki

wtorki i czwartki
poniedziatki i pigtki
poniedziatki i czwartki
wtorki i czwartki
wtorki

Srody i czwartki
wtorki

pigtki (co drugi tydz.)
Srody

poniedziatki, wtorki,
czwartki i pigtki
wtorki i pigtki
czwartki

czwartki

Srody i czwartki
Srody i czwartki
pigtki i soboty

pigtki i soboty

codziennie
wtorki i piatki
Srody

wtorki i czwartki
czwartki i pigtki
wtorki i pigtki
Srody (co drugi tydz.)
wtorki i pigtki
wtorki i pigtki
wtorki i czwartki
wtorki i piatki
wtorki i czwartki
wtorki i pigtki
wtorki i pigtki
Srody i piatki

wtorki

poniedziatki i czwartki
Srody

Taryfy i zarzadzenia2

A. W komunikacji kolejowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzenn Komunikacyjnych
nrnr5 9i 12 z 1955 r. ogloszono zarzadzenia Ministra
Kolei w sprawie nastepujacych komunikacji towarowych.

1 Polska — Austria w tranzycie przez a) Czechostowa-
cje, b) Czechostowacje i Wegry;

2. Polska — Szwajcaria w tranzycie przez a) Czechosto-
wacje — Austrie, b) Czechostowacje — Niemcy (Niemiecka
Kolej Zwigzkowga), c¢) Niemcy (Niemiecka Kolej Rzeszy
i Niemieckg Kolej Zwigzkowa), d) Niemcy (Niemiecka Ko-
lej Rzeszy i Niemiecka Kolej Zwigzkowa) — Austrie,
e) Czechostowacje — Austrie — Niemcy (Niemiecka Kolej
Zwigzkowg), f) Czechostowacje — Niemcy (Niemieckg Ko-

lej Zwigzkowg) — Austrie, g) Czechoslowacje — Austrie —
Niemcy (Niemieckg Kolej Zwigzkowg) «— Austrie;

3. Polska — Wegry w w tranzycie przez Czechostowa-
cje i Austrig;

4. Szwecja i Norwegia — Bulgaria promem przez Trel-
leborg — Sassnitz Hafen w tranzycie przez Polske;

5. Szwecja i Norwegia — Jugostawia promem przez
Trelleborg — Sassnitz Haien w tranzycie przez Polske;

6. Polska — Wiochy oraz Polska — Wolny Obszar Trie-
stu w tranzycie przez a) Niemcy (Niemiecka Kolej Rzeszy
i Niemiecka Kolej Zwigzkowa) — Szwajcarie,'b) Czecho-
stowacje — Niemcy (Niemiecka Kolej Zwigzkowg) —
Szwajcarie, ¢) Niemcy (Niemiecka Kolej Rzeszy i Nie-
miecka Kolej Zwigzkowa) — Austrie, d) Czechostowacje —
Niemcy (Niemieckg Kolej Zwigzkowg) — Austrie, e) Cze-
chostowacje — Austrie, f) Czechoslowacje — Austrie —
Jugostawie, g) Czechostowacje — Wegry — Jugostawie.
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7. Szwecja i Norwegia — Wegry promem przez Trelle-
borg — Sassnitz Hafen w tranzycie nrzez Polske.

We wszystkich wymienionych komunikacjach bezpo-
Sredni przewéz przesytek odbywa sie na zasadzie postano-
wien konwencji miedzynarodowej o przewozie towaroéw
kolejami zelaznymi (KMT) z dnia 23 listopada 1933 r. wraz
z Ujednostajnionymi Postanowieniami Dodatkowymi, obo-
wigzujacej od 1 pazdziernika 1038 r.

Kazde zarzadzenie zawiera wykaz punktéw granicznych
otwartych dla odno$nej komunikaciji.

W Dz. T. i Z. IK. nr 9 z 1055 r. ogloszono zarzadzenie
Ministra Kolei z dnia 8 marca 1955 r. w sprawie zmiany
przepisbw wykonawczych do art. 37 dekretu o przewozie
przesytek i o0s6b kolejami. Zarzadzenie to wprowadza
w grupie A (Techniczne normy tadunkowe) dla szeregu
towaréw lub grup towaréw nowe normy fadunkowe.

Dz. T. i Z. K. nr 10 z 1955 r. zawiera dwa zarzgadzenia
Ministra Kolei z dnia 21 kwietnia 1955 r., z ktérych jedno
wprowadza obszerne zmiany do Umowy o miedzynarodo-
wej kolejowej komunikacji towarowej (ISMGS), obowig-
zujgcej od 1 stycznia 1954 r., drugie za§ — do Jednolitej
taryfy tranzytowej do Umowy o miedzynarodowej kolejo-
wej komunikacji towarowej (ETT), obowigzujgcej od
1 stycznia 1954 r.

A. i B. W komunikacji kolejowej i drogowej:

Dz T' 1Z\ K-,Nr 8 z 1955 r- ogloszono zarzadzenie
Ministra Kolei i Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 31.I1l. 1955 r., na podstawie ktérego przewéz
przesytek wagonowych pomiedzy stacjami potozonymi na
odcinkach. Krakéw Gt Tow. (wi) — Stomniki (wh), Kra-
kéow Gt Tow. (wt) — Skawina (wt), Jarostaw (wh) — Ra-
dymno (wt), Przemys$l (whk) - Radymno (wi.), Debica
(wht) - Sedziszéow Mip. (wht) przejeta z dniem 301V

KRONIKA

Z PRAC NAD HISTORIA TRANSPORTU DROGOWEGO

(JM) Szerokie prace badawcze o charakterze historycz-
nym, jakie dzi$ prowadzi sie w Polsce Ludowej, nie ogra-
niczaja sie do poszczegdlnych epok rozwojowych naszego
spofeczenstwa. Poza badaniami nad historiag poczatkéw
panstwa Polskiego, czy epoki odrodzenia prowadzone sg
prace iskoncentrowane na okreslonych zagadnieniach, jak
historia ruchu robotniczego, historia postepowej mysli
ekonomicznej, czy historia techniki. Badania historyczne
obejmujg coraz to nowe dziedziny zycia.

Nie pozostaly poza zakresem badan interesujgce nas za-
gadnienia z dziedziny historii transportu. Z inicjatywy
Sekcji Historii Techniki i Nauk Technicznych Komitetu
Historii Nauk PAIN rozpoczete zastaly prace badawcze nad
historig transportu drogowego w Polsce. Inicjatywa ta spo-
tkata sie z pelnym zrozumieniem w Instytucie Transportu
Samochodowego, ktéry wspoélnie z PAN Zorganizowat ze-
branie poswigcone omoéwieniu metody i zakresu prac ba-
dawczych. Zebranie, ktére odbylo sie w maju br. w sie-
dzibie PAN w Warszawie, zgromadzito licznych zaintere-
sowanych przedstawicieli nauki i zycia gospodarczego. Po-
rzadek dzienny obejmowat wygtoszenie dwéch referatéw,
z ktérych pierwszy poswiecony byt ogélnym zagadnieniom
zwigzanym z historig transportu drogowego m drugi oma-
wiat szczeg6ly dotyczace prac nad historig techniki moto-
ryzacyjnej w Polsce. Po referatach odbyta sie dyskusija.

Pierwszy referat, ktory wygtosit prof. mgr M. Madeyski,
omoéwit zakres przyszlych prac i uzasadnit celowo$¢ pro-
wadzenia badan. W zakresie transportu drogowego, jako
jednej z gatezi produkcji materialnej — stwierdzit prele-
gent historia techniki oznacza¢ powinna badania spo-
teczno-technicznej strony produkcji transportu drogowego,
a Wiec:

1 iloSciowego i jakoSciowego rozwoju drogowych $rod-

kéw transportowych,

2. zwigzkoéw, jakie w kazdym etapie historycznym istnia-

ty pomiedzy technikg transportu drogowego, a o0gol-
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1955 r. Panstwowa Komunikacja Samochodowa. Wyjatek
stanowig przesytki, ktorych przew6z samochodami ze
wzgledu na dilugos¢, ciezar, rozmiar i inne szczeg6lne

wiasciwosci jest niemozliwy, a takze przesyiki stuzbowe
i gospodarcze PKP oraz wojskowe.

A. i C. W komunikacji kolejowej i wodnej: .

W Dz. T. i Z. K. Nr 7 z 1955 r. ukazaly sie zarzadzenia
Ministra Kolei i Ministra Zeglugi z dnia 29.11l. 1955 r. w
sprawie listu przewozowego dla przesytek towarowych w
komunikacji kombinowanej kolejowo-wodnej oraz z dnia
31. Ill. 1955 r. w sprawie wejScia w zycic Taryfy towarowej

dla przewozéw w komunikacji kombinowanej kolejowo-
wodnej. Zarzadzenia te weszly w zycie z dniem V..
1955 r. Zalgczniki do zarzadzenia z dnia 29.111.1955 r. sta-

nowig wzory kompletu listu przewozowego, zatgcznik za$
do zarzadzenia z dnia 31.HI. 1955 r. zawiera Taryfe towa-
rowg dla przewozéw w komunikacji kombinowanej kole-
jowo-wodnej.

C. W komunikacji wodnej:

Z dniem 1.IV. 1955 r. weszly w zycie:

1) Taryfa za ustugi w morskich portach handlowych dla
statkow zeglugi przybrzeznej portowej i $rédladowej oraz
przepisy wykonawcze do tej taryfy, jako zalgczniki do
zarzgdzenia Nr 54 Ministra Zeglugi z dnia 31. Ill. 1955 r.
(Dz. T. i Z. K. (Nr 9 z 1055 r.), oraz

2) Taryfa towarowa zeglugi $rédladowej i

3) Taryfa za ustugi w $rédlgdowych portach handlowych,
jako zatgczniki do zarzadzenia Nr 55 Ministra Zeglugi
z dnia 31.11l. 1955 r. (Dz. T. i Z. K. Nr 9 z 1955 r.).

Wszystkie wymienione zataczniki sg do nabycia we
wszystkich Dyrekcjach Okregowych Kolei Panstwowych.

0. K.

nym rozwojem spoteczenstwa i ksztaltowaniem sie

stosunkéw produkciji,

3. udziatu tworczej mysli konstruktorow i wynalazcow
w rozwoju $rodkéw transportowych oraz szerokich
rzesz bezposrednich producentéw w zakresie wykony-
wania transportu.

W ciekawy sposob zilustrowatl prof. Madeyski celowo$é
prowadzonych prac badawczych. Podkreslit on, ze dotych-
czasowg historie transportu drogowego znaliSmy tylko z je-
dnostronnych naswietlenn historykéw burzuazyjnych. Do-
piero badania historykéw radzieckich wykazaly, ze obok
poczynan angielskich, niemieckich, francuskich czy ame-
rykanskich istnieje piekny dorobek radzieckich wynalaz-
cow i technikow. Pojawily sie nieznane dotychczas, a tak
zastuzone nazwiska Polzunowa, Szamszurienki czy Kosto-
wicza, By¢ moze, ze i wsr6d zapomnianych polskich wy-
nalazcéw z innych dziedzin znajdg sie nazwiska, ktére do
historii techniki transportu drogowego wprowadzg wktad
polskiej mysli twérczej.

Oczywiscie prace nad historig transportu nie zostang
ograniczone wytacznie do dalszej przesziosci. Szczegdlng
uwage nalezy zwrdci¢ na olbrzymie iloSciowe i jakoSciowe
zmiany w pierwszym 10-leciu Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej. Powstanie i organizacja socjalistycznego trans-
portu drogowego, udziat szerokich mas w jego budowie,
nowy styl pracy i nowe formy organizacyjne — to nie
opracowana dotad naukowo ikarta historii transportu pol-
skiego. Musimy ja opracowac i zabezpieczy¢ dla przysz-
tych pokolen. (Kto wie — podkreslit referent — czy kiedy$
nie odkryjemy ze zdumieniem wielkiej myS$li twoérczej w
dzi$ odrzuconym czy niewykorzystanym pomys$le racjona-
lizatorskim. (Nie mozna bowiem gwarantowaé¢, mimo ol-
brzymiej troski i opieki panstwa nad ruchem racjonaliza-
torskim, Zze przejawiajgca sie jeszcze bezduszno$¢ i biu-
rokracja nie spowodujg powtérzenia sie historii Szamszu-
rienki czy Kostowicza, Murdoka czy Cugnota,
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Zdaniem referenta, prace nad historig transportu drogo-
wego, prowadzone pod ‘'kierunkiem Komitetu Historii Nau-
ki PAN, powinny jby¢ skoncentrowane przy tworzgcym sie
we Wroctawiu Muzeum Techniki Transportu Drogowego.

Drugi referat, ktéry wygtosit mgr inz. K. Groniowski
z Instytutu Transportu Samochodowego, przedstawit szcze-
goly dotyczace zakrojonego na okres 3 lat planu prac nad
historig techniki motoryzacyjnej w Polsce. Referent pod-
kreslit konieczno$¢ ujawnienia w wyniku badan wplywu
kapitatu zagranicznego i antagonizméw miedzy poszcze-
gélnymi grupami kapitalistycznymi na zacofanie motory-
zacji polskiej w okresie miedzywojennym. Specjalnego
omoéwienia i wlasciwego naswietlenia wymagajg problemy
motoryzacyjne dziesieciolecia Polski Ludowej.

Omawiajac szeroki,zakres zamierzonych prac referent
wskazat na trudnos$ci zwigzane ze zdobyciem zrédet hi-
storycznych. Czesto trzeba bedzie odwolywaé sie do pa-
mieci os6b wspoiczesnych. Trzeba bedzie przeprowadzaé
z nimi rozmowy i zapisywac ich tres¢ lub zbiera¢ wypo-
wiedzi na piSmie.

Dyskusja, ktéra przeprowadzona zostata" nad wygloszo-
nymi referatami, wykazata celowo$¢, a nawet konieczno$é
prowadzenia jprac badawczych w zakresie historii trans-
portu drogowego. Na ogét wszyscy dyskutanci wykazali
konieczno$¢ skoncentrowania pierwszego etapu prac ba-
dawczych na |l dziesiecioleciu Polski przedwrzesniowej
i | dziesiecioleciu jPolski Ludowej-, podkre$lajac praktycz-
ne ich . znaczenie. Wskazano réwniez na konieczno$¢
uwzglednienia powigzania transportu drogowego z innymi
rodzajami transportu. Wielu uczestnikbw zebrania dekla-
rowato swojg bezposredniag pomoc w przeprowadzeniu ba-
dan. Padly nawet zobowigzania bezinteresownego dostar-
czenia posiadanych materiatow zrédiowych.

Wyniki zebrania wskazujg na to, ze prace nad historig
transportu drogowego potocza sie szybko naprzéd. Dadza
one w efekcie cenny materiat, ktéry przyczyni sie do
upowszechnienia osiggnie¢ polskiego transportu drogowe-
go. Krytyczna ocena niedociggnie¢ i brakéw naszego trans-
portu w przesztosci umozliwi wyciggniecie prawidtowych
wnioskéw na przyszto$é. Dlatego w wynikach zainicjowa-
nych badan zainteresowani sg wszyscy transportowcy.

WROCLAWSKA NARADA W SPRAWIE KONSTRUKCJI
WAGONOW PKP

(O) We Wroctawiu, w PanAstwowej Fabryce Wagonéw
odbyta sie krajowa narada przedstawicieli kolei i przemy-
stu produkujgcego wagony dla PKP na temat zalet i wad
konstrukcyjnych wagonéw oraz mozliwosci ulepszenia ich
konstrukcji.

W naradzie uczestniczyli przedstawiciele poszczegélnych
DOKP, wagonowni, zaktadéw naprawczych taboru kolejo-
wego, naprawiajgcych wagony, Instytutu Naukowo-Ba-
dawczego Kolejnictwa, Ministerstwa Kolei; ze strony prze-
mystu — konstruktorzy wagonowi z CZ PTK i Biura Kon-
strukcyjnego PTK w Poznaniu oraz z ,Pafawagu“.

Na naradzie omo6wiono postep w jbudowie wagonéw po-
wojennych, ktére zostaly unowocze$nione i majg znacznie
mniejszy ciezar wiasny niz wagony przedwojenne. Pod-
wozie zostalo zmienione, jstosowane przed wojng woézki
typu amerykanskiego zastapiono woézkami konstrukcji pol-
skiej. Zbudowano prototyp wagonu sypialnego 3 ki., szereg
konstrukcji wagonéw osobowych, pocztowych, weglarek,
wagonoéw-cystern; w przygotowaniu jest nowa konstrukcja
wagonu jpodmiejskiego.

Dazac do zapewnienia maksimum bezpieczenstwa ruchu,
wyeliminowano przy budowie nowych wagonéw prawie
catkowicie konstrukcje drewniana — na korzy$¢ konstruk-
cji stalowej o mozliwie matym ciezarze wtasnym. Wnetrza
nowoczesnych wagonéw osobowych budowane sa z wigk-
szym komfortem jniz ongié, by zapewni¢ pasazerom mak-
simum wygody w czasie podrézy.

Mimo niewatpliwego postepu — sa jeszcze liczne uster-
ki i wady, ktéore muszag znalez¢ rozwigzanie, jak np. niedo-
stateczna wentylacja, nie do$¢ sprawne dziatania ogrze-
wania, zte wykonanie prac tapicersfcich, zbyt staba kon-
strukcja zderzakéw itp.

Dyskusja wniosta wiele cennego materiatu i uwag, kt6-

re beda wykorzystane przez konstruktoréw przy projekto-
waniu nowego taboru dla naszego kolejnictwa.

TRANSPORT
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ITS PRACUJE NAD USPRAWNIENIEM ORGANIZACJI
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

(JiM) Obecny stan organizacji transportu samochodowe-
go w jPolsce charakteryzuje niezwykle duza liczba form
organizacyjnych i réznorodna wielko$¢ gospodarstw zaj-
mujgcych sie eksploatacjg taboru. Tak wiec istnieje ta-
bor zorganizowany w formie przedsiebiorstw transportu
samochodowego oraz nie posiadajgcy takiej organiza-
cji, czyli tzw. wiasny. Przedsiebiorstwa transportu samo-
chodowego podlegajag albo bezposrednio zarzadowi trans-
portu wtasciwych ministerstw (np. Centralnemu Zarzado-
wi Transportu Bud. Przemystowego), albo zarzadom obstu-
giwanych jednostek produkcyjnych (np. Zaktady Transpor-
towe Budownictwa Miejskiego w Warszawie podlegaja
Centralnemu Zarzadowi Budownictwa Miejskiego, a nie
Centralnemu Zarzadowi Transportu). R6wniez wewnetrzna
organizacja poszczegoélnych jednostek transportowych jest
bardzo r6znorodna.

Szczego6lnie duza rozpieto$¢ ma miejsce w liczbie taboru
posiadanego przez poszczegdlne gospodarstwa samochodo-
we. Obok jednostek posiadajgcych kilka Iub kilkanascie
samochodoéw, istnieja przedsiebiorstwa dysponujgce kilku-
set jednostkami taborowymi. Brak studiéw ekonomicznych
poswieconych zagadnieniu wspoizaleznosci miedzy wielko-
Scig jednostek transportowych i osigganymi przez nie wy-
nikami gospodarczymi uniemozliwia postawienie wnioskéw
w sprawie najlepszych rozmiaréw gospodarstwa samocho-
dowego.

W tych warunkach donioste znaczenie dla gospodarki
narodowej bedg miaty prace Instytutu Transportu Samo-
chodowego nad ustaleniem optymalnej wielko$ci, prawi-
dlowego zakresu pracy i organizacji gospodarstw samo-
chodowych. Umozliwiag one ujednolicenie form organiza-
cyjnych i stanowi¢ beda podstawe dla ustalenia prawidto-
wych rozmiaréw jednostek, zajmujgcych sie eksploatacjg
taboru samochodowego.

Z ogo6tu zagadnien, ktére wigzg sie z wykonywaniem
omdéwionego tematu przez Instytut, najwieksza trudnos¢
przedstawia problem prawidlowego opracowania metod
ustalenia optymalnej wielko$ci gospodarstw samochodo-
wych. .Problem ten byt przedmiotem obrad Rady Tech-
nicznej Instytutu i przedstawicieli praktyki w kwietniu
br. Wyniki obrad umozliwilty nadanie wtasciwego kierun-
ku prowadzonym przez Instytut pracom oraz $cislejsze ich
powigzanie z potrzebami zycia gospodarczego.

W pierwszej kolejnosci (do konca 1955 r.) Instytut prze-
prowadzi badania nad ustaleniem optymalnej wielko$ci
gospodarstw samochodowych dla przewoznika publiczne-
go. W drugim etapie prowadzone beda analogiczne prace
dla transportu branzowego. Prace polega¢ beda na prze-
prowadzaniu analizy dziatalno$ci gospodarczej jednostek
transportu samochodowego, a nastepnie na ustaleniu za-
leznosci miedzy wynikami gospodarczymi i wielko$Scig ba-
danych jednostek. Ustalenie takiej wspéitzaleznosci wyma-
ga¢ bedzie okres$lenia, a nastepnie wyeliminowania szere-
gu czynnikéw, ktére w sposéb 'przypadkowy odbity sie na
wynikach praty analizowanych gospodarstw samochodo-
wycft. Od wtasciwego przeprowadzenia analizy i okre$lenia
czynnikow przypadkowych zaleze¢ bedzie czy gospodar-
stwa, uznane za optymalne, beda rzeczywiscie odpowiada-
ty temu pojeciu, czy tez nie.

Za optymalne powinno jsie uzna¢ to gospodarstwo, ktére
osigga najwiekszg mozliwg do wykonania produkcje trans-
portowag przy jak najmniejszych kosztach wiasnych i jak
najlepszym wykorzystaniu posiadanych srodkéw obroto-
wych oraz majatku trwatego. Optymalne gospodarstwo sar
moohodowe powinno dziata¢ zgodnie z wymogami prawa
planowego, proporcjonalnego rozwoju i podstawowego pra-
wa socjalizmu.

Nalezy. tu wspomnie¢, ze pojecie optymalnej wielkoSci
produkcji, a tym samym i przedsiebiorstwa znane jest w
ekonomii burzuazyjnej. Tu jednak o jego rozmiarach de-
cyduje wysokos¢ zysku jaki, w zaleznosSci od wielko$ci
przedsigbiorstwa, realizuje kapitalista. Dotyczy to w calej
petni kapitalistycznych przedsigbiorstw transportowych.

Po ustaleniu optymalnej wielko$ci gospodarstwa samo-
chodowego Instytut opracuje projekt najwiasciwszej jego
organizacji. Od pomys$inego i szybkiego zakorniczenia tych
prac zalezy w znacznym stopniu, czy potrafimy wykry¢
i wykorzysta¢ olbrzymie rezerwy, tkwigce w organizacji
naszego transportu samochodowego.
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NARADA AKTYWU PKS | WYDZIALOW
KOMUNIKACJI DROGOWEJ

(AL) W dniu 25 maja br. odbyta sie w Warszawie wspol-
na narada Dyrektorow Okregéw ,PKS i Kierownikéw Wy-
dziatbw Komunikacji Drogowej, poswigecona rozpatrzeniu
obecnej sytuacji w transporcie samochodowym i zacie$nie-
niu wspotpracy Wydziatbw Komunikacji Drogowej z je-
dnostkami PKS.

Referat omawiajgcy te zagadnienia wygtosit Dyrektor
CZ. PKS inz. Z. Pawlowski, wskazujgc, iz ustalony po-
dziat zadan w transporcie samochodowynj, nie jest prze-
strzegany. Transport resortowy w niektérych okregach
dokonuje w powaznych rozmiarach przewozéw na odle-
glos¢ ponad 50 km bez zezwolenia, wykonuje ustugi od-
ptatnie na rzecz innych przedsiebiorstw i samochody cie-
zarowe transportu resortowego w wielu przypadkach nie
zgtaszajg sie w placéwkach spedycyjnych. Sytuacja ta pro-
wadzi do tego, ze w dalszym ciggu nie jest eliminowane
marnotrawstwo w postaci préznych lub niepetnych prze-
biegéw samochodéw ciezarowych. Jest rzeczg bezsporna,
iz intencjg wszystkioh aktéw normatywnych jest przyzna-
nie dominujgcej roli przewoznikowi publicznemu w orga-
nizowaniu przewozéw miedzy osiedlami (zamiejscowych),
bowiem przewoznik publiczny, dysponujac wielka iloScig
tadunkéw w réznych kierunkach, taborem o réznej tadow-
noéci i rozlegta siecig jednostek organizacyjnych, posiada
mozliwos$ci najlepszego wykorzystania taboru, a tym samym
wykonania przewozéw o0 najnizszych kosztach.

W ozywionej dyskusji wskazywano na wystepujgce bra-
ki w pracy transportu resortowego, jak i PKS oraz na
braki we wspo6lpracy z Wydziatami Komunikacji Drogo-
wej.

Po podsumowaniu dyskusji — w celu zabezpieczenia
przewoz6éw wynikajgcych z potrzeb gospodarki narodowej
przy najnizszych kosztach z réwnoczesnym zapewnieniem
jakosci ustug — zebrani na naradzie Dyrektoréw Okregoéw
PKS i Kierownikéw Wydzialbw Komunikacji Drogowej
wysuneli nastepujgce wnioski:

1 konieczne jest, aby podstawag do opracowania planéw
operatywnych dla jednostek PKS byly plany potrzeb prze-
wozowych (asortymentowe); taka sama zasada powinna
by¢é stosowana w transporcie resortowym;

2. nalezy przyspieszy¢ wprowadzenie w zycie zarzadze-
nia w sprawie ograniczenia wyjazdéw transportu resorto-
wego ponad promien 50 km ;@

3. praca jednostek terenowych PKS powinna by¢ opar-
ta na stalych umowach z ustugobiorcami, ktére zagwaran-
tuja rytmiczng prace w ciggu catego roku;

4. konieczne jest wydanie zarzgdzenia odno$nie prowa-
dzenia doktadnej rejestracji, ujetej w ksiegowosci, kosz-
tow utrzymania i eksploatacji taboru w transporcie re-
sortowym;

5. spowodowanie zakazu $wiadczenia ustug odptatnie
przez transport resortowy na rzecz innych przedsigbiorstw;

6. zobowigzuje sie CZ PKS do zaopatrzenia jedoosteft te-
renowych w sprzet specjalny do przewozu tadunkéw ciez-
kich i diuzycowych;

7. przydziat taboru poczawszy od Il poétocza br. dla
przedsiebiorstw w transporcie resortowym powinien by¢
uzalezniony od opinii WIBPG i Wydziatbw Komunikacji
Drogowej.

8. WKRG i Wydzialy Komunikacji Drogowej w porozu-
mieniu z PKS powinny przeanalizowaé potrzeby utrzyma-
nia ma poszczegdlnych terenach taboru spétdzielni pomoc-
niczych;

9. w Kolegiach Orzekajacych, ktére rozpatruja sprawy
przekroczen z zakresu transportu drogowego — winni bra¢
udziatl eksperci znajacy zagadnienia transportu;

10. zobowigzuje sie Wydzialy Komunikacji Drogowej do
przeprowadzenia wspoélnie z Zarzgdami Okr. PKS kontroli
gospodarki w transporcie resortowym i przeprowadze-
nia — w oparciu o uzyskane materialy «— narad z przed-
stawicielami przedsiebiorstw;

11. wszelkie akcje przewozowe na terenie wojewddztwa
potagczone z przerzutami taboru powinny by¢ uzgadniane
z Wydziatami Komunikacji Drogowej;
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12. konieczne jest rozszerzenie dziatalnosci kontrolnej
Milicji Obywatelskiej takze pod wzgledem obowigzujgcych
przepis6w eksploatacyjnych;

13. konieczne jest zapewnienie rozbudowy zaplecza tech-
nicznego réwnolegle do wzrostu taboru;

14. spodowanie, aby WIHFG i Prezydia Rad Narodowych
udzielaly wiekszej niz dotychczas pomocy w przydziela-
niu jednostkom PKS odpowiednich magazynéw spedycyj-
nych, a w szczegdélnosci w punktach najwiekszego obrotu
towarowego;

15. zobowigzuje sie Zarzady Obr. PKS do stalego szko-
lenia kadr stuzby terenowej pod wzgledem fachowym
i ideologicznym.

KONFERENCJA PRZEDSTAWICIELI LOTNICTWA
CYWILNEGO KRAJOW DEMOKRACJI LUDOWEJ

(KK) W dniach od 15 do 21 marca br. obradowata w
Warszawie kilkudniowa konferencja miedzynarodowa
przedsiebiorstw lotnictwa cywilnego krajéw demokraciji lu-
dowej.

W konferencji udziat wziety delegacje nastepujacych
panstw i przedsiebiorstw lotniczych: Bulgaria — delega-
cji butgarskiej przewodniczyt naczelny dyrektor ,TABSO*"
— A. E. Atamasow; Czechostowacja — delegacji czecho-
stowackiej przewodniczyt naczelny dyrektor ,OSA* —
T. iNowak; Rumunia » z delegacja, ktérej przewodniczyl
naczelny dyrektor TAROM®“ — J. Stanescu; Wegry —
z delegacja pod przewodnictwem naczelnego dyrektora
JMALEW® — T. Endre. Polskie lotnictwo cywilne re-
prezentowat m. in. naczelny dyrektor PLL ,Lot* S. Mi-
norsfci. W obradach wzigt takze udziat przedstawiciel NRiD.

Tematem obrad bylo podsumowanie wspétpracy ekono-
miczno-handlowej lotnictwa cywilnego Butgarii, Czecho-
stowacji, Wegier i Polski, rozwijajgcej sie na podstawie
zawartej przed rokiem umowy wspoélnej eksploatacji nie-
ktérych linii lotniczych oraz dalszej wspoipracy w tej
dziedzinie.

Uczestnicy konferencji przedyskutowali i ustalili nowy
rozktad lotéw, obstugiwanych przez przedsiebiorstwa lot-
nicze TABSO (Bufgaria), OSA (Czechostowacja), PLL
,Lot*, TAROM (Rumunia) i MALEW (Wegry) oraz inne
problemy wynikajace z umowy o wspélnej eksploatacji li-
nii lotniczych.

Nowy rozktad lotéw na liniach miedzynarodowych obo-
wigzujagcy od 18. 4. br. powiekszy czestotliwos¢ lotéw na
linii Warszawa — Praga i z powrotem z czterech do sze$ciu
tygodniowo. Ponadto, niezaleznie od linii Warszawa — Bu-
dapeszt, wchodzi do eksploatacji nowa linia Warszawa m—
Budapeszt — Sofia. Otwarcie tej linii nastgpi przede
wszystkim dla zaspokojenia ruchu wczasowego do butgar-
skich kapielisk czarnomorskich.

POWROT MARYNARZY Z ,GOTTWALDA*

Minat przeszio rok od dnia, igdy na petnym morzu zo-
stat ostrzelany, zatrzymany i uprowadzony na Taiwan
przez tKangkaiszekowskich piratow zdazajacy z pokojo-
wym faidonfciem do Ghin Ludowych drugi z kolei statek
Polskiej Marynarki Handlowej — ,Prezydent Gottwald“.

Rzad polski wytrwale i konsekwentnie walczyt o powro6t
polskich marynarzy, popierany w swycih wysitkach przez
masy pracujgce- catego kraju. | oto 'przyszedt diugo ocze-
kiwany radosny moment. Dzieki pomocy Szwedzkiego
Czerwonego Krzyza, ktéry od roku czynit podyktowane
gtebokim humanitaryzmem starania, taiwanscy bandyci
zrezygnowali z dalszego* wiezienia ,igotitwaldowcow", kt6-
rzy powrdcili do kraju, z radosnym wzruszeniem powitani
przez nodiziny, przyjaciot i szerokie rzesze spoteczenstwa.

Marynarze z ,Gotltwalda“ zostali udekorowani przez Mi-
nistra Zeglugi Mieczystawa Popiela wysokimi odznaczenia-
mi paAstwowymi.

ELEKTRYCZNE POCIAGI DO PIOTRKOWA

Od chwili wprowadzenia letniego rozktadu jazdy, dzie-
ki elektryfikacji jMmii kolejowej z Warszawy do- Piotrkowa,
wszystkie pociggi pasazerskie osobowe i pospieszne beda
prowadzone na tej trasie przez lokomotywy elektryczne.
Wobec tego piodréz z Warszawy do Piotrkowa, a wiec i na
liniach dalekobieznych, przebiegajacych przez Piotrkéw,
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pociggiem osobowym trwa¢ (bedzie o ok. 50 min. krécej,
a jpociagiem jpospiesznym — prawie o 40 mim. krécej niz

dotychczas.

Intensywnie prowadzone sg prace przy elektryfikacji li-
nii kolejowej taczgcej stolice ze Slgskiem. W chiwili obe-
cnej wszystkie stacje od Piotrkowa do Zgbkowic znajduja
sie w przebudowie, a na 50 km odcinku miedzy Piotrko-
wem i Radomskiem zatozono sie¢ trakcyjna.

* * *

Mieszkancy jtr6jmiasta Gdarnnsk — Sopot — Gdynia otrzy-
majg jeszcze w hr. nowy odcinek kolei elektrycznej. Po-
taczy on $rédmiescie Gdyni z odlegta o 5 km dzielnicag
miasta — Chylonig. Wkrétce brygady montazowe przysta-
pia do jzakladania sieci elektrycznej nad nowym odcin-
kiem.

W przysztych latach nastgpi przedtuzenlie kolei elektry-
nej z Gdanska do Pruszcza, a moze nawet do Tczewa oraz
z Gdyni — Chyloni: do Wejherowa.

NOWI POLSKI AUTOBUS

Juz w najblizszym czasie oddany zostanie do uzytku na
liniach jpasazerskich Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej — nowy typ autobusu jpolskiej produkcji, kté-
rego zdjedie jpodajemy na tytutowej karcie.

Prototyp autobusu, ktéry otrzymat nazwe Star - Joit-56,
wykonaty Zaktady Budowy jNadwozi Samochodowych w
Jelczu koto Wroctawia. Konstruktorem nowego pojazdu jest
mtody wychowanek Politechniki Wroctawskiej, iinz. Jerzy
Bugajski.

Star - Jot-55 posiada ogdétem 37 miejsc siedzacych dla
pasazeréw.

SAMOCHODY ,,STAR - 20*
EKSPORTUJEMY DO TURCJI

W maju br. z Fabryki Samochodéw Ciezarowych im.
Dzierzynskiego w Starachowicach odeszta druga z kolei
partia — 50 samochodéw ,Star - 20 do Turcji, w zamian
za ktére — w ramach umowy handlowej — otrzymujemy
m. in. bawelne, tyton, barwniki, garbniki i inne artykuty.

NOWY LUGROTRAWLER SPUSZCZONY NA WODE
W GDANSKU

W Stoczni Pdéinocnej w Gdansku spuszczono na wode
czwarty lugrotraiwler nowej serii ,S-355", ktérego uzyt-
kownikiem bedzie (Przedsigbiorstwo Potowéw Dalekomor-
skich ,Odra“ w Swinoujsciu,

Dugrotra.wler nowego typu jesit wiekszy od budowanych
uprzednio; ma on .podwdjne dno, ktére zostato wykorzy-
stane jako zbiorniki paliwa i stodkiej wody.

t ranswport
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JUZ 50,000 WFM-EK

Warszawska Fabryka Motocykli jprzezyta w koncu maja
niecodzienny jubileusz. Z tasmy montazowej zszedt 50-
tyslieezny motocykl. Coraz wigcej WFM-eik trafia na ry-
nek, stuzgc ludziom pracy i sportowcom.

NA POLSKICH | BRYTYJSKICH STATKACH
PLYNIE POLSKI WEGIEL DO ANGLII

Ruch w szczecinskim porcie weglowym byt ostatnio bar-
dzo wielki, jednego tylko dnia wegiel na eksport tadowaty
32 statki. e

Polski statek s/s ,Gdynia“ tadowat jw Szczecinie potoki
wegiel dla Wielkiej Brytanii, przyszto réwniez do Szczeci-
ng kilka jednostek brytyjskich.

Ostatnio zglasza sie w Szczecinie wiele statkéw bander
egzotycznych jpo wegiel m, in.: statki z Panamy, Argen-
tyny i portéw afrykanskich. Przybyt do portu szczecinskie-
go statek ,Ahmed Sand“ pod banderg Gostarici i statek
pod banderg Hondurasu, spodziewany jest turecki ,Messe-
red“. jStatki zabierajg ze Szczecina oprécz wegla polskie
wyroby jprzemystowe.

,LOT“ NA USLUGACH ROLNICTWA
| LESNICTWA

PLL

(MM) Polskie Linie Lotnicze ,Lot", jak rokrocznie, przy-
stapity do opylania laséw i pél oraz. Opryskiwania sadoéw
owocowych. iPO,raz pierwszy w tyra roku zostaly opryska-
ne kairboting warszawskie ogrédki dziatkowe. Jest to po-
czatek akcji walki ze szkodnikami. Poza tym tysigce ton
nawozow sztucznych rozsiejg samoloty na pola PGR w
Wojewddztwie Lubelskim i w kilku woj. péinocno - za-
chodnich.

W mliesigcu czerwcu przyjdzie kolej na opylanie laséw
W Wojewddiztwach Opolskim i Stadinognodzkim. Lasy te
powaznie zostaly zagrozone przez szkodnika osrnuje gwiaz-
dzistg. Walka iz tym szkodnikiem w ciggu 6 lat -przyniosta
nadspodziewane rezultaty, w wyniku czego zdotano ura-
towac jwiele tysiecy hektaréw lasow iglastych.

Dalsze iplany pilotéw ,Lotu“, to walka jze stonkg ziem-
niaczang oraz szkodnikami grochu, rzepaku itp. na polach
PGR i spoétdzielniach produkcyjnych Wojewddztwa Szcze-
cinskiego, Zielonogérskiego oraz Wroctawskiego, ktére naj-
bardziej sa atakowane przez te szkodniki. Pola tych wo-
jewddztw znajdujg sie jpod statg opieka Instytutu Ros$lin
oraiz pilotéw ,Lotu“.

We wrzes$niu i pazdzierniku samoloty ,Lotu“ przystapiag
c.o akcji jesiennej jrozsiewania jnawozéw sztucznych.

PLL ,Lot" uzywajg do akcji lesnej zaréwno duzych sa-
molotéw typu D:-2, jak i malych dwuptatowcéw CSS-13.

Jak pracujg nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

91% druzyn parowozowych szczecina

WSPOLZAWODNICZY O OSZCZEDNOSC WEGLA

(O) W ogdlnopolskim wspdéitzawodnictwie o oszczednosé
wegla, tv ktérym uczestniczg kluczowe zaktady catego kra-
ju: elektrownie, porty, stocznie i wielkie zakiady prze-
mystowe, powazne oszczednos$ci uzyskata DOKP Szczecin.

Kolejarzom szczecinskim udato sie zaoszczedzi¢ w r. 1954
powazng ilos¢ ponad 4000 ton wegla. 91% druzyn parowo-
zowych DOKP Szczecin podjeto zobowigzania oszczedno-
Sciowe i jspala gorsze gatunki wegla i mieszanki — za-
miast wegla wysokowartoSciowego. Szczegélnie wyr6znia-
ja sie druzyny maszynistow Sobanskiego i Topezyiki, ktd-
re spalaja na swych parowozach okoto 35% miatu weglo-
wego — oraz druzyny parowozowni wezta Szczecin-Port
Centralny, ktére w | kwartale br. zaoszczedzity ponad
750 ton wegla.

ZWYCIESTWO KOLEJARZA GDYNSKIEGO

Ostatnio odbyta sie krajowa narada kolejarzy, na ktorej
podsumowano wyniki dlugookresowego wspoéizawodnictwa
pracy.

Zwyciezca zostat wezet gdynski,
otrzymali sztandar przechodni CRIZZ.

ktérego pracownicy

KOLEJARSKIE WCZASY

Wczasy wagonowe organizowane corocznie na Wybrzezu
cieszg sie duza popularnoscig. W rb. wczasy te rozpoczely
sie juz 2 czerwca. Na wczasowiczé6w czekajg wyremonto-
wane wagony; kazdy wagon jest zelektryfikowany.

Kolejowe oS$rodki jwczasowe znajdujg sie: w Jastarni,
KuzZnicy, tebie, Buchaczu i w Kamiennym Potoku.

MLODZI KOLEJARZE W CZYNIE FESTIWALOWYM

(O) Miodziez kolejowa na catej sieci PiKIP realizuje zo-
bowigzania podjete dla uczczenia V Festiwalu Miodziezy
i Studentow.
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Mtodziezowe druzyny parowozowni Odolany podjely zo-
bowigzania ogo6lnej wartosci ponad pdét miliona zlotych;
m. in. druzyna parowozu Pt 47-47 w skiladzie; st. ma-
szynista J. Szymaniak, maszynista S. Szymanczyik oraz po-
mocnicy C. KosiAski i J. Szlenjdak rozpoczeli wspétzawod-
nictwo dtugofalowe o przejechanie 500.000 km bez napra-
wy kapitalnej i $redniej.

Mtodzi kolejarze wezta Leszno — przepracujg dodatkowo
2276 godzin, m. in. przy rozbudowie stadionu sportowego,
praeaoh instalacyjnych na st. Rawicz itp.

Mtodziezowe brygady parowozowe z Olsztyna — zaoszcze-
dzg ponad 1000 ton wegla, zastepujgc go mutem weglowym
i nizszymi gatunkami wegla.

Miodziez wezta kolejowego Tarnowskie Géry — pracuje
pod hastem ,Najlepsi z nas delegatami na V Swiatowy
Festiwal*. Jednym z pierwszych kandydatéw jest mtody
ZMP-owiec, maszynista parowozu Okl-125 Antoni Kubic-
ki, ktéry przejechat juz na swym parowozie 203 tys. km
bez naprawy $redniej i 162 tys. km bez mycia kotta.

Warto$¢ zobowigzan przedfestiwatlowydh mtodych kole-
jarzy wezta Tarnowskie Gory wynosi ponad 320 tys. zh

TRANSPORT DROGOWY

NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS
W | KWARTALE 1955r.

Po podsumowaniu wynikéw wspoéizawodnictwa za
| kwartat 1955 roku o tytut najlepszej Ekspozytury w ska-
li catego Przedsiebiorstwa przyznano nastepujaca kolej-
no$¢ miejsc:

I miejsce — Ekspozytura Towarowa w Jeleniej Gorze,
(okr. Wroctawski)
Il miejsce — Ekspozytura Towarowa w Bytomiu (okr.

Stalinogrodzki)

Mieszana w Inowroctawiu
(okr. Bydgoski).

Trzeba podkresli¢, iz Ekspozytura Jeleniogérska po raz
piaty zdobyla w tym wspéizawodnictwie pierwsze miejsce
i Sztandar przechodni. jWyniki i organizacja pracy zaltogi
Jeleniogdrskiej Ekspozytury byly wielokrotnie omawiane
na tamach prasy. | tym razem — Ekspozytura ta osiggneta
wysokie przekroczenie planu eksploatacyjnego, wysoka
wydajno$¢ na wozo/tono/godz. i obnizke kosztéw wiasnych.

A L.

Il miejsce — Ekspozytura

DOBRE WYNIKI
WE WSPOLZAWODNICTWIE PKS

(IMM) Zatoga Ekspozytury towarowej PKS w Jeleniej
Goérze, bioragc udziat w socjalistycznym wspdétzawodnic-
twie, zajeta jedno z pierwszych miejsc ws$réd placéwek
transportowych. Za najlepszg stacje terenowg uznano Za-
toge w Karpaczu, w nagrode zaloga otrzymata radiood-
biornik. Brygada Ob. Chartoata z Lubania zdobyta tyitut
najlepszej stacji obstugi li proporzec przechodni. Wiele
cennych nagréd indywidualnych otrzymali tacy pracownicy
jak kierownik terenowej ekspozytury PKS ab. Kapcewiez,
przodujacy kierowca db. Chrusciafc i inni.

Nadmieni¢ nalezy, ze we wspdéizawodnictwie
udziat cata zaloga Ekspozytury PKS.

bierze

Il OKREGOWY ZLOT
PRZODUJACEJ MLODZIEZY PKS

(MM) W Poznaniu odbyt sie Il 'okregowy zjazd mtodzie-
zy pracujgcej w Panstwowej Komunikacji Samochodowe;.
Na zaproszenie przybyli rowniez delegaci z innych Od-
dziatbw PKS z catej Polski.

Tematem spotkania miodych [przodownikéw przede
wszystkim byto podsumowanie osiggnie¢ w pracy zawo-
dowej, wymiana dos$wiadczen i usprawnien, podnoszenie
kwalifikacji w pracy oraz obnizka kosztéw witasnych w
realizacji ostatniego roku planu 6-ietniego.

Na apel miodych przodownikéw udziat w naradach
wzieto ponad 140 oiséb, przedstawiciele miejscowych wiadz
partyjnych, ZMiP, oraz przedstawiciele Zarzadu Okregu
PKS.

Referat programowy wygtosit przodownik pracy ZMP-
owiec pracownik Zarzadu Okregu PKS w Poznaniu
Woznicté Janusz.
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PO RAZ DRUGI ZDOBYLI SZTANDAR PRZECHODNI

Zatoga stacji obstugi TOS Nr 10 w Gdyni zdobyta po raz
drugi sztandar przechodni, zajmujagc w | kwartale 1 miej-
sce we wspotzawodnictwie. Po raz pierwszy osiggneta to
zaszczytne miejsce w IV kwartale ub. r.

Zaloga zawdziecza swoj sukces wielkiej wytrwatosci
i umiejetnosci organizowania sobie pracy. Wywiazujac sie
dobrze z codziennych obowigazkéw przy naprawach i prze-
gladach jsamochodéw, umiata znalez¢ czas i na uzupetnia-
nie brakéw w urzgadzeniach i narzedziach swego zaktadu
pracy.

Dwukrotne zdobycie sztandaru zobowigzuje do dalszej
walki o bezbraikowg produkcje i do osiggniecia wynikéw,
uprawniajagcych do zatrzymania sztandaru na stale.

RACJONALIZATORZY PKS W tODZI

(MM) Cztonkowie Klubu Techniki i jRacjonalizacji przy
Ekspozyturze Osobowej PKS w todzi opracowali warto-
Sciowe pomysty i wynalazki. Miedzy innymi zgtoszono opra-
cowane takie pomysty jak; kompresor do jbadania hamul-
coéw i urzadzen pneumatycznych, matryce do robienia kor-
kéw do chtodnic, przyrzad do jbadania licznikéw, oraz pod-
noé$nik elektryczny. Sg to pomysty: Ob. ob. St. Kedzier-
skiego, :T. Sieronia, St. Borowiaka i innych.

V/ roku 1954 nowatorzy z todzi byli najlepszym zespo-
tem ws$réd Ekspozytur PKS jw lkrajiu, otrzymali za to
| miejsce i proporzec przechodni.

314000 KM BEZ REMONTU | NAPRAWY GtLOWNEJ

(MM) Przodujacy kierowca z Biatostockiej Ekspozytury
PIKS Ob. Citlko pobit rekord we wspoétzawodnictwie. Prze-
jechat om na samochodzie manki Leyland 314 tys. kilome-
trow bez naprawy gtéwnej, zajmujgc pierwsze miejsce w
zespole kierowcéw Ekspozytury. Nadmieni¢ nalezy, ze
jezdzit on >w bardzo trudnych warunkach terenowych.

PKS w Bialymstoku, moze poszczyci¢ sie ponadto inny-
mi jeszcze ,sltutysiecznikami“, jak ab. ob. Maikal, Czaj-
kowski i Ostrowski, ktérzy na samochodzie manki Skoda
przejechali ponad 200 tys. kilometréw. Samochdéd ich jest
zawsze w gotowosci technicznej.

PORTY | ZEGLUGA

PORTOWCY GDYNSCY ZDOBYWAJA DOBRE IMIE
U CZECHOSLOWACKICH ZLECENIODAWCOW

W jporcie gdyhAskim data sie zauwazy¢ w ostatnim cza-
sie znaczna poprawa w obstudze statkéw. Niedawno por-
towcy nasi otrzymali list od ,Spedrapidu®, w ktérym
m. in czytamy:

,Stwierdzamy, ze w ostatnim czasie zatadunek kombino-
wanych czarter6w do Ameryki Potludniowej przebiega ku
naszemu zadowoleniu i ku zadowoleniu naszych czecho-
stowackich zleceniodawcéw"“. W dalszej czeSci listu dyr.
Jan Benes gratuluje w imieniu ,Spedrapidu“ pracowni-
kom gdynskiego portu sukcesu ,przy zatadunku statku

,Tramontana“, na ktéry w ciggu 20 godzin zatadowano
5.000 ton cementu.
siMetransHPraha" czytamy dalej — zadowolona jest row-

niez z wynikéw fadowania® innych statkéw, a przede
wszystkim z zatadunku statku ,Imatra“. Z zadowoleniem
rowniez $ledzimy wyniki tadowania szyn na statki do Po-
tudniowej Ameryki.

Wyrazamy nadzieje, ze dalsza specjalizacja w tym Kkie-
runku przyczyni jsie do jak najlepszych wynikéw w przy-
szfosci, gdyz na tym odcinku czekajg porty dalsze po-
wazne zadania".

PRZODOWNICY CZYNU FESTIWALOWEGO

Miodziez z catego kraju podejmuje zobowigzania ha
cze$é V Swiatowego Festiwalu Miodziezy i Studentéw.
W jCzynie Festiwalowym udziat biorg takze mtodzi ma-
rynarze ze statkéw naszej floty handlowej. W odpowiedzi
na apel marynarzy-zetempowcéw z m/fis ,Romuald Trau-
gutt" naptywajg od zaldg PMiH meldunki o podjeciu zobo-
wigzan.
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M. in. ZMP-owcy z s/s ,Putaski* donosza o zorganizo- ten czas nalezy wynagradza¢ wg stawek osobistego zasze-

brygady produkcyjnej,

waniu na poktadzie miodziezowej
odcinkach

ktéra postanowita stang¢ na najtrudniejszych
pracy.

Do czynu Festiwalowego na m/s ,Bolestaw Prus“ wia-
czyla sie cala zaloga. Marynarze z dzialu poktadowego
skrécg o 200 roboczogodzin czas wykonania robét konser-
wacyjno-remontowych, a zatoga maszynowa wykona wtas-
nymi sitami nowe pierécienie do kompresora parowego.

Nie pozostaja w tyle rowniez miodziezowe brygady Sto-
czni Gdanskiej.

Brygada montazowa mistrza Wtiadystawa Wenty z wy-
dzialu montazu maszyn Stoczni Gdanskiej wezwata mio-
dziez Stoczni Gdanskiej do Czynu Festiwalowego. Na apel
ten odpowiedziaty juz brygady (Malucha i Swochy z wy-
dzialu W—3 oraz brygady mitodziezowe z W—2 i W—5.
Podejmuje liczne zobowigzania na cze$¢ V Festiwalu row-
niez mitodziez innych stoczni.

STOCZNIA GDANSKA ODPOWIADA NA APEL
BYDGOSKIEJ FABRYKI SYGNALOW KOLEJOWYCH

Zatoga Stoczni Gdanskiej postanowita podjg¢ apel Byd-
goskiej Fabryki S/gnatéw Kolejowych i, zapoznawszy sie
z zapasami w magazynach gtéwnych i z zamoéwieniami,
postanowita przekaza¢ innym zaktadom z posiadanych za-
paséw 47 ton stali narzedziowej oraz zrzec sie z przydziatu
19 ton, co w sumie stanowi 66 ton stali narzedziowej.

Niewatpliwie Stocznia Gdanska mogtaby przekazac
jeszcze wieksze zapasy stali, gdyby w petni ujawnita
ukryte rezerwy, znajdujace sie w magazynach kompleta-
cyjnych poszczegoéinych wydziatéw produkcyjnych.

ZALOGA M/S ,,DUNAJEC*“ PRZODUJE W PZM

Komisja wspétzawodnictwa pracy. Polskiej Zeglugi Mor-
skiej podsumowata osiggniecia pracownikéow PZiM za
I kwartat br. Tytut przodujacej zatogi i proporzec PZM
zdobyli marynarze z m/s ,Dunajec”. Statek ten wyrdznia
sie powaznymi osiggnieciami eksploatacyjnymi oraz pro-
wadzong na wysokim poziomie gospodarka energetyczna.
Plan | kwartatlu br. ,Dunajec* wykonat w 1104 proc.
w tonach i w 106 proc. w tonomilach. Ponadto maryna-
rze zaoszczedzili 6,4 proc. paliwa w stosunku do obowig-
zujgcych norm technicznych oraz 85 proc. smaréw.

Drugie miejsce zajeli marynarze z m/s ,Kielce“. Wéro6d
pieciu wyrézniajacych sie zatdg PZM znalazly sie na dal-
szych miejscach Zalogi: s/s ,Poznan“, m/s ,San“, i m/s
,Odra“ 2

ODPOWIEDZI REDAKCJI

Spoétdzielnia Pracy Krawieckiej im. J. Lewartowskiego —
Kierownik Bromberg. W zwiazku z zapytaniami (pismo
Wasze nr 820/55) wyjasniamy:

1 Prace tadunkowe, obejmujgce zatadunek i wytadu-
nek $rodkéw transportowych, zostaly zakordowane i nor-
my oraz stawki akordowe zostaly ujete w ,Katalogu norm
zatadunkowych i wytadunkowych dla tadunkéw maso-
wych*, o ktérym wspominacie w Swoim pismie. Katalog
ten zostat zatwierdzony uchwalg Prezydium Rzadu z dnia
3 maja 1952 r. i dotychczas obbwigzuje.

2. Normy czasu podane w tym katalogu obejmujg czyn-
nosci tadunkowe tgcznie z donoszeniem przesytek od lub
do S$rodka transportowego na odlegto$¢ 15 m i uktadanie
do 1,6 m, natomiast towary sypkie do 2 m od lub do $rod-
ka transportowego.

nie objete katalogiem, jak
workowanie, donoszenie na dalsze odlegtosci, uktadanie
w magazynie ponad 16 m, przetaczanie wagonéw itp,
nalezy ustali¢ dla tych czynnosci normy zakfadowe i wy-
nagradza¢ wg stawek przewidzianych w tabelach ptac
dla robotnikéw przetadunkowych. Te sprawe reguluje
Biuletyn PRPG nr 32 z dnia 25 sierpnia 1952 r. (Pismo
oko6lne Przewodniczgcego PKPG z dnia 8 sierpnia 1952 r.).

3. Omawianymi normami nie jest takze objety czas
przejazdéw robotnikéw z tadunkiem lub bez tadunku i za

Jesli wystepujg czynnoSci

regowania.

4. Odnos$nie interpretacji katalogu wyjasniamy, ze
stawkg wyjsciowg dla ustalenia cen jednostkowych za
1 tone jest stawka 3,63 zt na roboczogodzine w akordzie,
a zatem przy wykonaniu norm w 100 proc. przez osiem
godzin pracy zarobek powinien wynies¢ 29,04 zt. Oczywis-
cie, w przypadku przekroczenia norm zarobek wzrasta.

5. Prace tadunkowe przy rozw6zce przesytek drobnych,
przy przeprowadzkach i przy tadunkach ciezkich (ponad-
wymiarowych) sg znormowane na podstawie odrebnych
katalogéw, ktére sa stosowane — jako normy zaklado-
we — w jednostkach Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej. W tym zakresie moze wyczerpujgcych informacji
udzieli¢ Dziat Spedycji Zarzadu Okregu PKS w todzi, ul.
Wigury.

6. Odnos$nie prac magazynowych, podwérkowych i wszel-
kich innych pomocniczych — to norm na te prace w na-
szym jkraju nie ma ustalonych. Nalezy wiec stosowac tylko
normy zaktadowe, o czym mowilismy w pkcie 2

Ponadto zbiorowe uktady pracy przewidujg stosowanie
— przy pracach niezakordowanych — systemu premiowa-
nia. Na przyktad w PKS moze by¢ stosowana premia za
kazdy procent skrocenia pracy p6t procent premii od sta-
wek osobistego zaszeregowania, przy czym premia ta nie
moze przekroczy¢ 20 proc.

Przyktad: na dang prace przewidziano 12 godz., a ro-
botnicy wykonali ja w 8 godz., wéwczas:

12 godz. — 8 godz. X 100
[ = 33% skrécenia czasu

Jedli to pomnozymy przez p6t procent premii, to dla
kazdego robotnika przypadnie 16,5% premii od wynagro-
dzenia (stawka (godzinowa X 8 godzin pracy).

7. Jes$li chodzi o lekture omawiajaca te zagadnienia,
mozemy wskaza¢, iz jest wydana ,Metodyka technicznego
normowania pracy* — Polskie Wydawnictwa. Gospodar-
cze 1952 r., ale zawiera ona tylko ogélne zasady. Takiej
pracy z zakresu przetadunkowych robét.nie ma. Jedno-
czes$nie podajemy, ze na tamach naszego miesiecznika by-
ty omawiane sprawy wynagradzania i technicznego nor-
mowania prac tadunkowych, ktére mogg by¢ pomoca przy
ustalaniu norm i wynagradzaniu robotnikéw (nr nr mie-
siecznika ,,Transport* 1/53 str. 31, 2/53 str. 72, 3/53 str. 110
i 111, 5/53 str. 176, 7/53 str. 240, 8/53 str. 275, 9/53 str. 306).

Walerian Kaminski — Bytom, Pl. Wolskiego 7 — Woj.
Przeds. Trans. Przemystu Gastronomicznego. Kurs przygo-
towawczy do egzaminu na stopien inzyniera w zakresie
specjalno$ci samochodowej byt zorganizowany jednorazo-
wo i zostat juz zakonczony. Na razie nie przewiduje sie
uruchomienia nastepnego kursu. Warunki wymagane do
Przyjecia na kurs byly® nastepujgce: ukonczona szkota
techniczna i minimum 5 lat praktyki w danej specjalnosci,
w tym co najmniej 3 lata na stanowisku inzynierskim; lub
bez szkoty technicznej — 10 lat praktyki, w tym co naj-
mniej 5 lat na stanowisku inzynierskim. Jak z powyzsze-
go wynika, Obywatel nie posiada kwalifikacji do przyje-
cia na omawiany kurs.

Jan Raczy — Grudzigdz, ul. Putaskiego 18. Notatki Wa-
szej nie zamiesciliSmy, poniewaz dotyczyla zobowigzan
1-majowych, a ze wzgledu na diugi cykl wydawniczy cza-
sopisma, opublikowanie w numerze lipcowym bytoby nie-
aktualne.

KOMUNIKAT

W komunikacie, dotyczacym zakonczenia kon-
kursu na najlepsza recenzje ksigzki Wydawnictw
Komunikacyjnych, podanym w poprzednim nume-
rze czasopisma ,Transport*, przeoczono — nie
z winy Redakcji — nazwisko ob. Jerzego Rachle-
WICZa, zarn w Grabowie Wielkim, ktory zostat na-
grodzony Il nagroda za recenzje ksigzki Horniaka
i Wadotowskiego p. t. ,Sygnaly Kolejowe".



Co

JANALIZA DZIALALNOSCI GOSPODARCZEJ

W biezacym roku Wydawnictwa Komunikacyjne wy-
daly ksigzke Bohdana Cywinskiego pt. ,Analiza dzia-
talnosci gospodarczej kolei*. Ksigzka zostala zatwier-
dzona przez Prezesa Centralnego Urzedu Szkolenia Za-
wodowego w charakterze podrecznika zastepczego dla

technikum kolejowego i pod tym katem widzenia na-
lezy m. in. ocenia¢ jej wartos¢.
Ksigzka jako podrecznik stanowi zbiér podstawo-

wych .wiadomos$ci z szeregu dziedzin pracy kolei. Zna-
czenia jej jednak jako poruszajgcej powazne proble-
my nie mozna zaweza¢ do nauki w szkotach. Ksigzka
warta jest szerokiej popularyzacji bowiem zwraca
uwage i uczy bardzo waznej rzeczy, a mianowicie me-
tod kompleksowej analizy dziatalno$ci gospodarczej ko-
lei. W odrebnych rozdziatach omawia analize wykona-
nia przewozow, pracy taboru i jego wykorzystania,
utrzymania i remontow $rodkéw trwatych kolei, za-
trudnienia i ptac, gospodarki materiatowej, kapitalnych
remontéw i inwestycji wykonywanych sposobem go-
spodarczym, kosztéw wtasnych kolei i bilanséw.

Celowo$¢ zaznajomienia sie z ta ksigzka przez pra-
cownikéw transportu kolejowego i instytucji nadzoru,
koordynacji i kontroli dzialalnosci transportu kolejo-
wego wigze sie z zadaniami natozonymi na nich przez
Uchwate Prezydium Rzadu z dnia 18.9.1954 r. w spra-
wie analizy ekonomicznej dziatalnosci przedsiebiorstw
dziatajacych wg petnego i ograniczonego rozrachunku
gospodarczego.

Autor w ksigzce nawigzuje do tej uchwaly, przy
czym nalezy zauwazy¢ pomija, ze Uciiwala ustala ra-
mowa tematyke analizy dla przemystu wielkiego i $red-
nego, nie znajdujagcag w petni zastosowania w resorcie
rcolei, a»jaszcza w odniesieniu do dziatlu ustugowego
PKP. Uchwata rozwigzuje te sprawe przez upowaznie-
nie Przewodniczgcego PKPG do ustalenia na wniosek
zainteresowanego resortu w porozumieniu z Minister-
stwem Finanséw, wykazu zagadnien, ktére powinny
by¢ przedmiotem kwartalnej analizy ekonomicznej.

z, wielkiej ilosci zagadnith, ktére moze ujmowacd ta
tematyka oraz dyktowac¢ zycie, trzeba wyodrebni¢ to
LO rzeczywiscie ma istotny wplyw na osiggane wyni-
ki pracy kolei. O poziomie opracowanh analitycznych
poza materiatem statystycznym decydujg kwalifikacje
przeprowadzajagcego analize, jego znajomos$¢ przedmio-
tu baaan oraz warunkéw pracy badanego przedsiebior-
stwa. Omawiana ksigzka bezwzglednie moze przyczy-
ni¢ sie do podniesienia umiejetnosci czytelnikow w
tym zakresie.

Rozdziat | i Il ksigzki majg charakter wprowadzaja-
cy, omawiaja cel i znaczenie analizy dziatalnosci go-
spodarczej, jej zakres i. cechy charakterystyczne w wa-
runkach gospodarki socjalistycznej, w odréznieniu od
kapitalistycznej. Nastepny rozdziatl dot. metod i $rod-
kéw analizy dziatalno$ci gospodarczej, omawiajgc ma-
teriaty zrédtowe, w tym szczegélnie statystyke.

Statystyka i ksieggowos$¢ stanowig podstawe analizy
dziatalnosci gospodarczej. Autor podkre$la rowniez zna-
czenie wykorzystania w pracach analitycznych takich
materiatdw jak raporty i protokoly z inspekcji, narad
partyjno-ekonomicznych, danych o osiggnieciach przo-
dujacych pracownikéw transportu kolejowego itp.

Poziom dalszych rozdziatéw ksigzki i uwaga, jaka
autor posSwieca rozmaitym zagadnieniom nie sa jed-
nakowe. Najwiecej miejsca zajmujg metody analizy
kosztéw wiasnych ogoélnych i jednostkowych kolei. In-
teresujgcy jest podany sposo6b analizy kosztéw poszcze-
g6lnych stuzb i ich udziatlu w kosztach ogdélnych. Zwra-
ca uwage dazenie autora do wyodrebnienia kosztéw
zmiennych, jak o nich moéwi, proporcjonalnych do
wykonywanej pracy i statlych niezaleznych od niej.

czulac

KOLEI"

Stosowana, zwtaszcza na wjrzszych szczeblach insty-
tucji zajmujgcych sie planowaniem i kontrolg dziatal-
nosci gospodarczej kolei, metoda zamienna obliczania
jednostkowych stawek rozchodowych zaciera zrézni-
cowany jednak w swojej istocie koszt 1 tono-km i pas-
km. Stad analiza kosztéw na tym stopniu uogdlnienia
moze odwolywacé sie do czynnikéw obiektywnych dzia-
tajacych na wykonanie kosztéw jednostkowych, jak
np. niewykonanie zaplanowanej ilosci netto-tono-kilo-
meirow zastepczych z powodu zmniejszenia sie $red-
niej odlegtosci przewozu 1 pasazera, i traci zdolnos¢
oceny wptywu wtasnej pracy kolei na osiggniete wy-
niki.

Oprécz omdwienia zamiennej metody obliczania jed-
nostkowych stawek rozchodowych w rozdziale tym au-
tor omawia jeszcze metode jednostkowych stawek roz-
chodowych stosowanag u nas oraz metode scalonych sta-
wek jednostkowych stosowanych w Zwigzku Radziec-
kim.

Omoéwiony w tym rozdziale wpltyw réznych czynni-
kéw na wykonany koszt jednostkowy, jak np. Sredniej
odlegtosci przewozu, kierunku przewozu, natezenia
i rbwnomiernos$ci przewozoéw, przebiegu wagonéw proz-
nych wskazuje na zasadnicze kierunku analizy i mo-
ze pomo6c w praktycznej pracy jednostek kontroli.

Odnos$nie innych wazniejszych rozdziatéw, nalezy
stwierdzi¢, ze wiele jest ciekawego i obszernego ma-
teriatu w rozdziale dot. analizy pracy taboru i. jego

wykorzystania. W czes$ci dot. obrotu wagonu towaro-
wego autor omawia poszczeg6lne elementy obrotu wa-
gonu towarowego i korzysci, jakie daje zmniejszenie
wszelkiego rodzaju postojéw wagonu przy czynno-
Sciach tadunkowych, na stacjach oraz manewrach
i zwiekszenie dzieki temu przebiegu wagonu w po-
ciggu. Wptyw wykonania szeregu elementéw pracy ko-
lei ciekawie jest podany w pogladowym bilansie
oszczednos$ci i strat przy wykonaniu planowanego obro-
tu wagonu. ROwniez pracy parowozu autor poswieca
wiecej miejsca, wskazujgc na zrodta rezerw i lepszego
wykorzystania parowozu. W rozdziale tym, podobnie
jak i w innych jest duza.ilo§¢ miernik6w pracy kolei,
ktore autor objasnia i na o0g6l szczegétowo wykazuje
wzajemne zwigzki i wpltyw wykonania jednych ele-
mentéw pracy na inne oraz na calo$¢ pracy kolei.

Stosunkowo, stabiej opracowany jest rozdziat doty-
czacy zatrudnienia i ptac. Omawia jedynie podstawo-
we wiadomosci, dajagce tylko bardzo ogélne pojecie o
opracowaniu planu zatrudnienia, jak np. bilans czasu
pracy, sity roboczej, normy, normowanie itp.

Przytoczony przyktad niedostatecznie uwzglednia
specyfike zatrudnienia w transporcie kolejowym i trud-
ny np. w kolei dziat — pracy wg wspétczynnikow. Wy-
daje sie pozadane bytoby podac¢ jako przykitad analize
wykonania planu zatrudnienia pracy stacji czy odcin-
ka.

W pozostatych rozdziatach ksigzka daje wiele cieka-
wych i pozytecznych wiadomosci.

Ksigzka poza tym zawiera szereg tablic w poszcze-
go6lnych rozdziatach oraz zalgczonych do ksigzki, uj-
mujacych pogladowo metody obliczania i wskazniki
struktury miernikéw pracy i kosztéw, zwtaszcza ztozo-
nego, skomplikowanego obliczania obrotu wagonu to-
warowego i parowozu, klasyfikacji kosztow poszczegol-
nych stuzb oraz kosztéw tgcznych i jednostkowych, ob-
nizki kosztéw wtasnych itp.

System pytan kontrolnych po kazdym rozdziale do-
stosowany jest do charakteru podrecznika, jaki ma
ksigzka, tym niemniej rekapitulacja wiadomos$ci przy-
swojonych na podstawie tych pytan moze by¢ przydat-
na dla kazdego czytelnika.

Recenzje opracowata Daniela Trebinslia



Z prasu lachoire]

Majowy nurrLr ,Przegla-

du Kolejowego“ zawiera m.

in. nastepujagce ciekawsze

artykuty: ,,Czy istniejg dal-

sze mozliwosci oszczedza-

nia wegla na cele trakcyj-

ne?“ — Z. Szkopa, ,,Mosty

kolejowe z betonu sprezo-

nego“ — M. Bieniaika,

»,Rozrachunek gospodarczy na stacjach rozrzgdowych*

— Z. Zwierzynskiego, ,Tabor kolejowy na Targach
Lipskich 1955 r.“ —e J. Marcinkowskiego.

Ciekawe ttlumaczenia to — Tierechowa jt. Trakcja
spalinowa dla odcinkéw o duzym natezeniu ruchu to-
warowego*“ oraz G. Kazanskij ,,Jakie wagony potrzeb-
ne sa kolei?*

Inz. Szkop w artykule dotyczacym mozliwos$ci
oszczednosSci wegla trakcyjnego wskazuje na szereg
czynnikéw, ktére majg znaczny wplyw na poprawe
wskaznika zuzycia wegla. Takimi czynnikami sg m. in.
dobowy przebieg parowozu, rozmieszczenie parowo-
zowni na sieci i ich specjalizacja, ciezar pociggu, sto-
sunek ruchu pasazerskiego do towarowego, system pre-
miowania przy naprawach parowozéw, rozrachunek
gospodarczy na parowozach.

Zastosowanie betonu sprezonego do projektéow i bu-
dowy mostéw kolejowych omoéwione jest w artykule
dr. M. Bieniaka. Autor, po omoéwieniu wstepnych ko-
rzysci, jakie daje zastosowanie betonu sprezonego,
przedstawia charakterystyczne, wykonane konstrukcje
sprezone.

Omawiajgc rozrachunek gospodarczy na stacjach roz-
rzgdowych, inz. Z. Zwierzynski wskazuje na gtéwne
zasady tego rozrachunku oraz na rozwigzanie tego waz
nego i istotnego dla pracy kolei problemu.

Sprawozdawczy charakter nosi artykut inz. Marcin-
kowskiego o taborze kolejowym wystawionym na Tar-
gach Lipskich. Autor opisuje typy parowozow i loko-
motyw elektrycznych i spalinowych oraz wagonéw
produkcji czechostowackiej, Niemieckiej Republiki De-
mokratycznej i wegierskiej.

Pigty numer ,,Gospodarki Planowej“ przynosi m. in.
artykut St. Mroczka pt. ,Zagadnienie racjonalizacji
przewozow tadunkéw w transporcie kolejowym®“. Autor
wskazuje na konieczno$¢ wyzwolenia dalszych rezerw,
tkwigcych w eksploatacji kolei. Omawia metody racjo-
nalnego taczenia miejsc produkcji i zuzycia. W arty-
kule omoéwione sg kolejno metody: grafdczno-analitycz-
na, réznic odlegto$ci oraz metoda ustalenia optymalnej
alternatywy przewozowej dla uktadéw o cyklicznej za-
leznosci. Zapoznanie sie transportowcédw oraz pracow-
nikéw aparatu zbytu i zaopatrzenia ze wskazanymi w
artykule St. Mroczka metodami racjonalnego faczenia
miejsc produkcjili zuzycia moze by¢ cenng pomoca
w ich pracy.

W majowym (5) numerze

»Motoryzacji“ zostat umie-

szczony artykut J. Koszyka

— Dyr. Dep. Planowania w

Min. Transportu Drogowe-

go i Lotniczego pt. ,O

transporcie branzowym*.

Artykut ten polemizuje z

artykutem A. Rostockiego

zamieszczonym w lutym réwniez w ,Motoryzacji“. J.

Koszyk stoi na stanowisku, ze przedsiebiorstwa bran-

zowe powinny by¢ organizowane jedynie w resortach

wytypowanych uchwatag Prezydium Rzadu Nr 805/51

i tylko dla przewozéw specjalizowanych. Poza tym au-

tor wysuwa caty szereg tez o roli PKS oraz rozdziel-
nictwie pojazdow.

W tymze numerze znajdujemy ciekawy artykut E.
Szymankiewicza pt. ,,W obronie Swiadomego kierow-
cy". Artykut ten odbiega od innych publikacji na te-
mat kierowcéw, w ktdérych czytato sie wytgcznie 0 kie-
rowcach-przestepcaeh, chuliganach, alkoholikach itd.
Bardzo stusznie jednak autor wykazuje, ze w wielu

Ceno egzemplorzo © &t

przypadkach kierowca jest bez zarzutu, a kontrola bez-
dusznie egzekwujaca przepisy przyczynia sie do wielu
niewtasciwosci.

Z zakresu przewozéw zostaly zamieszczone dwa ar-
tykuty, ktére na pewno zainteresujg naszych czytelni-
kéw; pierwszy to Z. Olendzkiago ,Wspoéipraca z PKS
w ocenie transportu branzowego®, drugi zas$, to M. Ur-
bana ,Zagadnienie przewozu przesytek drobnych*.

Poza tymi artykutami w 5-tym numerze ,Motoryza-
cji* zostatlo zamieszczone bardzo ciekawe opracowanie
o charakterze fachowego reportazu z terenu transpor-
tu gérnictwa. Autorem tego opracowania, poparte-
go szeregiem danych cyfrowych, jest Tadeusz Grabow-
ski.

W nr 9 z maja br. dwutygodnika ,,Gospodarka Ma-
terialowa*“ opublikowany zastat interesujgcy ogét pra-
cownikéw transportu samochodowego artykut dysku-
syjny A. Stawinskiego ,Planowanie zaopatrzenia w
ogumienie®“. Autor w koncu artykutu stwierdza, ze re-
wizja dotychczasowej metody planowania ogumienia
wydaje, sie niezbedna, poniewaz zbyt czesto zdarzajgce
sie przestoje pojazdéw z braku opon spowodowane sa

nie tylko deficytowos$cig tego artykutu, ale i niewta-
Sciwym obliczeniem potrzeb.

W  numerze majowym

miesiecznika .Technika i

Gospodarka Morska“ opu-
blikowane zostaly nastepu-
.jace artykuly interesujace
pracownikéw transportu:
Mgr. St. Trojnar w arty-
kule' pt. ,Port Szczecinski
w dziesiecioleciu Polski Lu-
dowej*“ podaje bilans osiggnie¢ portu szczecinskiego w
okresie dziesieciolecia powojennego.

Mgr Maciej Chorzelski w artykule pt. ,,Odpowie-
dziaiaino$¢ cywilno-prawna za ustugi pilotowe* podaje
charakterystyke przepis6w o pilotazu obowigzujgcych
w Zwigzku Radzieckim, w Polsce i w krajach kapita-
listycznych.

Mgr Wiktor Szczyt w artykule ,,O pogtebienie anali-
zy pracy wydziatbw przetadunkowych® podaje charak-
terystyke pracy wydziatu przetadunkowego jako pod-
stawowej komorki produkcyjnej portu. Na tle tej cha-
rakterystyki autor uwypukla zadania z zakresu anali-
zy ekonomicznej pracy wydzialu przetadunkowego.

* * *

.Przeglad Bibliograficzny PiSmiennictwa Ekonomicz-
nego“ w zeszycie drugim (marzec — kwiecien 1955 r.)
zamie$cit trzy opracowania w ramach przegladu lite-
ratury i zestawien bibliograficznych z zakresu trans-
portu.

Opracowanie Ignacego Tarskiego ,Ekonomika trans-
portu“ obejmuje szereg pozycji ksigzkowych i artyku-
towych polskich, radzieckich a takze NRD, omawiajg-
cych jednoczes$nie kilka dziedzin transportu, badz tez
wzajemng wspoiprace i koordynacje miedzy nimi. Au-
tor omawiang bibliografie grupuje nastepujgco: 1) teo-
retyczne zagadnienia transportu, 2) opracowania ogol-
ne, 3) zagadnienie transportu w ZSRR, 4) zagadnienie
transportu w Polsce, 5) planowanie transportu, 6) sta-
tystyka transportu, 7) zagadnienia specjalne.

A. Rostoeki w opracowaniu ,Transport samochodo-
wy*“ wskazat na nasz dotychczasowy dorobek w zakre-
sie literatury fachowej poswigeconej transportowi samo
chodowemu. Autor podzielit swoje zestawienie biblio-
graficzne na cztery dzialy: 1) opracowania ogélne z za
kresu ekonomiki transportu, 2) planowanie i sprawo-
zdawczo$¢, 3) wykorzystanie taboru, 4) formy organi-
zacyjne.

T. Ocioszyhnski w opracowaniu ,Transport morski“
omowit problematyke ekonomiczng transportu morskie-
go w powojennym piSmiennictwie ekonomicznym, od-
ré6zniajgc dwa jego etapy rozwojowe: publikacje z okre-
su 1954—48 i publikacje po 1948.



