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■T. K R A JE W S K I (Warszawa)

Ceny p oró irn y iu a lne  w  transporcie
Zagadn ien ie w a ru n k ó w  po ró w n yw a ln ych  w ystępu je  

zawsze w tedy , k ie d y  m am y do czynien ia  z p o ró w n y ­
w a n iem  w  d w u  lu b  k i lk u  dostatecznie d ług ich  ok re ­
sach czasu ja k ic h k o lw ie k  w ie lko śc i gospodarczych 
określanych w artośc iow o, a w ięc  za pomocą ceny. Ce­
na w ys tę p u je  w te d y  ja ko  m ie rn ik , k tó ry  pozw a la  nam  
sprowadzać w ie lo ra k ie  e lem enty gospodarcze do w spó l­
nego m ia no w n ika , ja k  ró w n ie ż  po rów nyw ać je  ze so­
bą w  różnych okresach czasu. P rzy  założeniu, że ce­
ny p rzy ję te  ja ko  m ie rn ik  tych  w ie lko śc i gospodarczych 
nie zm ien ia ją  się w  badanych okresach czasu, m o g li­
byśm y uważać, że po rów nyw an ie  i  m ie rzen ie  dyn am i­
k i ro zw o ju  i  w za jem nych  p ro p o rc ji gospodarczych jest 
p ra w id ło w e  i  odpow iada rzeczyw istem u przeb iegow i 
tych  z ja w isk . Jeżeli na tom iast cena (a w ięc sam m ie r­
n ik ) ulega zm ian ie  lu b  k i lk u  zm ianom , to  w y n ik i ba­
dań m ogą być w  w ie lu  przypadkach zniekształcone, a 
w yciągn ięc ie  wówczas p ra w id ło w y c h  w n io skó w  będzie 
m ożliw e  dopiero po w y e lim in o w a n iu  w spom nianych 
zm ian cen. P rak tyczn ie  e lim in ac ję  ta k ic h  zm ian prze­
prowadza się stosując w  badanych okresach czasu je ­
dnakow e ceny, co w  kon sekw enc ji oznacza, że aczkol­
w ie k  p rzedm io tem  baaań są w s k a ź n ik i w artościow e, 
to je d n a k  w  gruncie  rzeczy badam y zm iany ilościowe. 
Powyższa teza w y d a je  się być ca łkow ic ie  słuszna, je ­
że li chodzi o w s ka źn ik i w artośc iow e, odnoszące się do 
ilośc i jednorodnych , ja k  np. w artość konkre tnego w y ­
robu A . W  przypadku , gdy m am y do czyn ien ia  z su­
m ą w a rto śc i w y ro b ó w  A , B, C, itd ., po rów nyw a ną  z 
sumą w a rto śc i tych  sam ych w y ro b ó w  z innego okresu 
czasu, ito pom im o stosowania iden tycznych cen na po­
szczególne w y ro b y , czy li p o rów nyw a n ia  zm ian  w  w a r­
tości pochodzących ze zm ian w y łączn ie  ilośc iow ych , 
tru d n o  je s t pow iedzieć, że badam y p ra w id ło w o  zm ia­
ny  ilośc iow e, k tó re  je że li chodzi o w zro s t p ro d u k c ji 
n iek tó rzy  ekonom iści okreś la ją  ja ko  zm ia ny  w  fizycz­
nych rozm iarach  p ro d u k c ji. T rzeba sobie z gó ry  po­
w iedzieć, że ta k ie  określen ie  treśc i zm ian w skaźn ika  
w artościowego je s t bardzo problem atyczne, gdyż róż ­
norodne ilośc i (np. m e tr  tk a n in y  i  tona w ęgla) nie są 
ze sobą ilośc iow o dodawalne. B a rdz ie j p ra w id ło w o , 
w yda je  się, m ów ić  o zm ianach w  siumie w a rtośc i u ży t­
kow ych  op ie ra jąc się o zasadę, że wyższej cenie odpo­
w iada  wyższa w a rtość  użytkow a, na tom iast na js łusz­
niejsze jes t okreś len ie  w  ten  sposób d y n a m ik i w a r to ­
ści p ro d u k c ji, o ile  ceny oparte  są na nakładach spo­
łecznie niezbędnych, t j .  p rzecię tnych średnich kosztach 
w łasnych  p ro d u kc ji.

Potrzeba stosowania cen p o rów nyw a lnych  s ta je  się 
ba rdz ie j jasna, je że li rozważać będziem y n a jw a ż n ie j­
sze w s k a ź n ik i gospodarcze, p rzy  badan iu  k tó ry c h  uży­
w a się cen po rów nyw a lnych . P ods taw ow ym i zagadnie­
n ia m i w  gospodarce p lanow e j są: 1) usta lan ie  tem pa 
w zrostu  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, 2) usta lan ie  w a żn ie j­
szych p ro p o rc ji narodowego p la n u  gospodarczego, 3) us­
ta la n ie  s tru k tu ry  p ro d u k tu  globalnego i  dochodu na ­
rodowego, 4) us ta lan ie  zm ian w  zakresie w yda jnośc i 
pracy.

D la  p rzypom n ien ia  k i lk a  słów  na temat, powyższych 
pojęć. P ro d u k t g lob a ln y  stanow i sumę dóbr i usług (a

w ięc ko n kre tn ych  w a rtośc i użytkow ych) w y tw a rzan ych  
w  sferze p ro d u k c ji m a te ria ln e j. Dochód na rodow y (pro­
du kc ja  czysta) je s t to suma now ow ytw orzonych  w a r­
tości uży tko w ych  w  danym  okresie  czasu, k tó ra  sta­
no w i część p ro d u k tu  globalnego pozostałą po potrące­
n iu  z n iego tzw . w a rto śc i przeniesione j i  zużytych środ­
kó w  w ytw órczośc i, c z y li po po trącen iu  kosztów  m a­
te ria ln ych . S tru k tu ra  p ro d u k tu  globalnego i  dochodu 
narodowego m a podstaw owe znaczenie w  p lan ow a n iu  
gospodarki narodow e j, gdyż określa ona podstawowe 
p ropo rc je  p ro d u k c ji i  podziału. S tru k tu ra  dz ia łow a  lu b  
branżow a p ro d u k tu  globalnego i  dochodu narodowego 
określa ud z ia ł poszczególnych dz ia łó w  i  gałęzi gospodar­
k i w  tw o rze n iu  tego p ro d u k tu  i  dochodu, określa  w ięc 
ona ty m  sam ym  p ropo rc je  m iędzy różnym i dz ia ła m i i 
ga łęziam i gospodarki narodow e j. Zm iana  p ro p o rc ji po­
lega na tym , że p ro d u kc ja  je dn ych  gałęzi gospodarki 
rośn ie szybcie j a innych  w o ln ie j, chodzi tu  w ięc  prze­
de w szys tk im  o określen ie  g łów n ie  tem pa w zros tu  p ro ­
d u k c ji poszczególnych gałęzi i  dz ia łów . W spom nę tu  
ty lk o  o ta k  is to tnych  proporc jach , ja k  stosunek m iędzy 
rozw ojem  przem ysłu i rozw o jem  ro ln ic tw a , w yraża jący  
się w łaśn ie  różnym  p rzyros tem  p ro d u k c ji przem ysłow ej 
i p rzyrostem  p ro d u k c ji ro ln icze j lu b  udz ia ł p ro d u k c ji 
przem ysłu maszynowego w  g loba lne j p ro d u k c ji całe­
go p rzem ysłu , w zg l. stosunek m iędzy p ro d u kc ją  środ­
kó w  w ytw órczości i  p ro d u kc ją  p rzedm io tów  spożycia 
itd ., by  po dkre ś lić  znaczenie i  niezbędność dokładnego 
m ie rzen ia  tych  w ie lko śc i i  badan ia  d y n a m ik i ich  w z ro ­
stu. M ów iąc  o dynam ice w zrostu  m u s im y  m ieć zawsze 
na uw adze konieczność stosowania w a ru n k ó w  po rów ­
nyw a lnych , tzn. w  ty m  p rzyp ad ku  cen p o ró w n yw a l­
nych, potrzeba ich  stosowania n ie  ulega w ięc  chyba 
w ą tp liw ośc i. Oczywiście, w  u ję c iu  sta tycznym , np. d la  
potrzeb p lan ow a n ia  finansowego w  danym  roku , w szy­
s tk ie  w spom niane w ie lko śc i gospodarcze muszą być 
określone w  cenach bieżących. R ów nież ogó lny w zrost 
w yda jnośc i p racy  w  społeczeństw ie m ie rzony w a rtoś­
cią p ro d u kc ji, p rzypada jące j na jednego p racow n ika , 
w ym aga stosowania cen p o rów nyw a lnych , oczyw iście 
w  odnies ien iu  do te j w a rto śc i p ro d u kc ji.

W ażnym  zagadnieniem , p ra k tyczn ie ’ może n a jw a ż n ie j­
szym, jes t w p ły w  cen p o rów nyw a lnych  na w yko na n ie  
p lanu  p ro d u k c ji w g  w a rtośc i i  jednocześnie w g asorty­
m en tu  oraz ga tunkow ości, ja k  rów n ież  jego zw iązek z 
bodźcam i ekonom icznym i d la  w yko n a n ia  p lan u , ja k im i 
są przede w s z ys tk im  p rem ie  za w yko na n ie  p lan u  i  fu n ­
dusz zak ładow y. D la  lepszego podkreś len ia  specy fik i 
p rzeds ięb io rs tw  transp ortow ych  w  ty m  zakresie, celo­
w e w y d a je  się om ów ien ie  tego zagadnienia n a jp ie rw  w  
przem yśle.

W  przedsięb iorstw ach przem ysłow ych m am y obecnie 
do czyn ien ia  z d w iem a  k a te g o ria m i cen: cenam i zbytu 
i  tzw . cenam i n iezm iennym i. P lan  w a rto śc i p ro d u k c ji 
sporządzany je s t w  obydw u  cenach, z tym , że w  w ię k ­
szości p rzeds ięb io rs tw  p re m iow an ie  p ra co w n ikó w  za­
leżne jes t od w yko n a n ia  p lan u  w a rtośc i p ro d u k c ji w  
cenach niezm iennych. Jednocześnie przedsięb iorstw a 
o trzym u ją  do w yko n a n ia  p la n y  p ro d u k c ji w g  ilośc i i  
aso rtym entów  w y ro b ó w  oraz ich  gatunkow ości ja k  ró ­
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w n ież tzw . p la n  a ku m u la c ji, a p ra w id ło w ie j m ów iąc 
p lan  czystego dochodu przedsięb iorstw a, t j .  zysku 
przedsięb iorstw a i  poda tku  obrotow ego w zgl. podatku 
od op e rac ji n ie tow arow ych , je że li chodzi o usług i.

W ady tego system u są następujące: ceny niezm ienne 
w  szeregu p rzyp ad ków  nie  są dostatecznie zróżn icow a­
ne na poszczególne w y ro b y  i  ob e jm u ją  raczej g rupy 
w yrobów , a ty m  sam ym  n ie  odzw ie rc ied la ją  p ra w id ło ­
w o  an i ikosztochłonności poszczególnych w yrobów , ani 
też ich  gatunkowości. Poza ty m  ceny n iezm ienne nie 
m a ją  p ra w id ło w y c h  re la c ji w  stosunku do obecnych 
cen zby tu  w zg l. w  s tosunku do kosztów  w łasnych  w y ­
robów . W  kon sekw enc ji p rzedsięb iorstw a, dążąc do 
w yko na n ia  i  przekroczenia p lanu  w artośc i p ro d u k c ji 
liczone j w e d łu g  tych  cen, nie zw raca ją  zb y tn ie j uwagi 
na w yko n a n ie  p lan u  w g  asortym entu , a  p ro d u ku ją  
przede w szys tk im  w y ro b y , k tó re  m a ją  ceny n a jb a r­
dzie j korzystne (tzn. odpow iedn io  w ysokie) d la  w y k o ­
nan ia  samego p lanu  w artośc i. Z d ru g ie j s trony  dąże­
nie  do w yko na n ia  p la n u  aku m u la c ji, na co k ła dą  duży 
nacisk organy nadrzędne (centra lne zarządy i  m in i­
sterstwa), zmusza p rzedsięb iorstw a do p ro d u k c ji w y ­
robów  o dużej stop ie  a ku m u lac ji, bez og lądan ia się na 
p lan  asortym entow y, a n ieraz i  na p lan  kosztów, zw ła ­
szcza tam , gdzie stosunek kosztów  do cen zby tu  jest 
bardzo n isk i. W  ten sposób po w s ta ją  rozbieżności m ię ­
dzy w ykonan iem  łącznie różnych zadań p lanow ych, 
p rzy  czym  n ie  m ożna abstrahować od fa k tu , że dąże­
n iem  przeds ięb iors tw  jes t w yko nyw a n ie  w  p ierw szym  
rzędzie tych  p lanów , od k tó rych  uzależnione są zarob­
k i p ra cow n ikó w . Zapobiec tem u z ja w isku  je s t obecnie 
bardzo trudno , d la tego w yd a je  się konieczne prze jście 
na in n y  system p lanow an ia  w a rto śc i p ro d u k c ji o p a rty  
o ceiny, k tó re  sp e łn ia łyby  następujące podstaw owe w a ­
ru n k i:

1) zapew nia ły  w ykonan ie  p lanu  w  asortym encie i  p la ­
nu a k u m u la c ji jednocześnie, zgodnie z założeniam i 
p lanu ;

2) zapew n ia ły  i  zachęcały do w yko n a n ia  p lan u  w  n a j­
wyższej jakośc i (gatunkowości) p lanow anych  aso rty­
m en tów  w yro bó w ;

3) s ta n o w iły  bodziec do uzysk iw an ia  ja k  na jlepsze j 
ren tow ności przedsięb iorstw a, rozu m ian e j tu  ja k o  róż­
nica m iędzy w a rtośc ią  p ro d u k c ji bez poda tku  obroto­
wego i  kosztam i w łasnym i te j p ro d u kc ji.

W a ru n k i te mogą ibyć spełnione, je że li nowe ceny 
(n a zw ijm y  je  cenam i fab ryczn ym i) oparte  będą o koszty 
w łasne p ro d u k c ji p lus p lanow any, n ie w ie lk i zysk 
przedsięb iorstw a, p rz y  czym  koszty w łasne p o w in n y  
odzw iercied lać rzeczyw istą wysokość ponoszonych przez 
przedsięb iorstw a nak ładów . P ow inna  być  rów n ież  u w ­
zględniona p rzy  ty m  rozw iązan iu  zasada różn icow an ia  
cen w g  ga tunkó w  w yrobów , choć n ie  zawsze m a to ści­
s ły  zw iązek z pon ies ionym i rzeczyw iście nak ładam i.

P rzy  powyższym  rozw iązan iu  w y w ie ra n y  będzie n ie ­
w ą tp liw ie  nacisk na p rzedsięb iorstw a przez sam  sys­
tem  cen w  k ie ru n k u  ja k  najlepszego w yko n a n ia  posz­
czególnych p lanów , a lbow iem :

1) w yko n a n ie  p lanu  w a rtośc i p ro d u k c ji będzie tym  
wyższe, im  w ięce j p ro dukow anych  będzie w y ro b ó w  o 
w yso k ie j ja kośc i;

2) w  zw iązku  z oparciem  ceny fab ryczne j o koszty 
w łasne nie  będzie obecnie p ro d u k c ji ła tw e j, tzn. w y ­
konyw ane j n ie w ie lk im i n a k ła dam i i  jednocześnie d a ją ­
cej dużą w artość p ro d u k c ji. Wyższa w artość  p ro d u k c ji 
może powstać (poza m om entem  podn ies ionym  w  p u n k - 
c i 1-ym) albo p rz y  w iększe j ilośc iow o p ro d u k c ji lu b  
też p rz y  w iększe j p ro d u k c ji droższych w yro bó w . Jedno 
i  d ru g ie  oznacza je d n a k  konieczność pon ies ien ia  od­
pow iedn io  w iększych na k ła d ó w  na  p rodukc ję , co ź k o ­
le i jes t ograniczone znacznie m a te r ia ln y m i m oż liw oś­
c ia m i o k re ś lo nym i w  p lanach zaopatrzenia, za trud n ie ­
nia, kosztów  itd ., ta k  w ięc  możność łącznego w y k o n y ­

w an ia  tych p lanów  uzależniona będzie w  dużej m ierze 
od w ykonan ia  p ro d u k c ji w  p lanow anym  asortym encie;

3) popraw a ren tow ności p rzedsięb iorstw a może być 
osiągana g łów n ie  w  drodze obniżania kosztów  w łas ­
nych p ro d u kc ji, gdyż ceny fabryczne na poszczególne 
w y ro b y  zaw ierać będą m n ie j w ięce j je d n o litą  w yso ­
kość zysku, zam iast bardzo różnych w ie lkośc i aku m u­
la c ji zw iązanych dotychczas z poda tk iem  obro tow ym . 
Do w zrostu  ren tow ności może się rów n ież przyczyn ić, 
rzecz jasna, pop raw a  jakośc i (gatunkowości) p ro d u kc ji, 
gdyż, p rzy  odpow iedn im  zróżn icow an iu  cen fab rycz ­
nych w g  ga tunków , lepszy Igatunek p o w in ie n  zaw ierać 
wyższą wysokość zysku n iż  ga tunek gorszy, jest to w ięc 
doda tkow a zachęta do p ro d u k c ji o w yso k ie j jakości, 
p rzy  czym  nie trzeba chyba podkreślać istotnego zna­
czenia, ja k ie  m a powyższe z ja w isko  dla  gospodarki n a ­
rodow ej.

D la  s tw orzen ia  w a ru n k ó w  po rów nyw a lnych , o k tó ­
rych  m ow a b y ła  na w stęp ie , us ta lić  trzeba  rów n ież  no­
we ceny po rów nyw a lne . Z uw ag i na m ożliwość zm ian 
poszczególnych cen fab rycznych  na p rzestrzen i czasu, 
cenam i p o ró w n y w a ln y m i po w in ny  być ceny fabryczne 
okresu w y jśc iow ego, a w ięc  nip. na  n a jb liższy  p la n  p ię­
c io le tn i ¡ceny fabryczne z ro ku  1955. T rzeba jednakże, 
s taw ia ją c  taką  tezę, sp raw dzić  czy ceny p o rów nyw a lne  
oparte  o ikoszt w łasny , p rzyda tne  będą do m ie rzen ia  
w szystk ich  w ska źn ikó w  ogólnogospodarczych poprzed­
nio  w ym ien ionych .

D la  ob liczania d y n a m ik i dochodu narodowego, a 
zwłaszcza oceny udz ia łu  poszczególnych dz ia łó w  gos­
po da rk i narodow e j w  jego tw orzen iu , ceny p o ró w n y ­
w a lne  oparte  o kosz t w łasny  isą na jlepszym  in s tru m en ­
tem , gdyż e lim in u ją  dysproporc je  pow sta łe  na skutek 
zaliczan ia do w a rto śc i p ro d u k c ji czystej p o da tku  obro­
towego, przez co np. dochód liczony w  cenach bieżą­
cych (z poda tk iem ) zw iększa sztucznie ud z ia ł p rzem y­
s łów  spożywczych o w yso k ie j stopie poda tku . Również 
dyn am ika  w zro s tu  w a rto śc i p ro d u k c ji, a naw e t sum y 
w a rtośc i uży tkow ych , może być m ierzona ba rdz ie j po­
p ra w n ie  n iż  obecnym i cenam i n iezm iennym i, choć, ja k  
podkreślam , tru d n o  tu  jes t znaleźć ja k iś  doskonały 
m ie rn ik , p ra k tyczn ie  dotychczas nieosiągalny. W  każ­
dym  razie w s k a ź n ik i w a rto śc i p ro d u k c ji ta k  liczone 
m a ją  tę korzyść, że ob razu ją  w  dużym  p rzyb liże n iu  na ­
k ła d y  na  p rodukc ję , czego dotąd n ie  m ożna (było u ch w y­
cić cenam i n iezm iennym i. P roporc je  gospodarcze nie 
są p rzy  ty m  system ie cen zniekształcone w ie lko śc ia m i 
aku m u la c ji, a  zatem  i  w  ty m  p rzyp ad ku  ceny p o ró w n y ­
w a lne  w yka zu ją  cechy dodatnie.

N ie  m ożna tego pow iedzieć na tom ias t o w skaźn ikach 
w yd a jn ośc i p racy, gdyż w yda jność liczona w artośc ią  
p ro d u k c ji na 1 p ra cow n ika , a W artość ta  z ko le i odpo­
w iada  w  zasadzie nak ładom  p racy  żyw e j i  up rzedm io to ­
w io n e j, może się zm ieniać w  zależności od udz ia łu  w  
p ro d u k c ji w y ro bó w  m n ie j lu b  ba rdz ie j m ate ria łoch łon  
nych i(wzg. ba rdz ie j lu b  m n ie j p racoch łonnych) i  
w zrost ta k  liczone j w yd a jn ośc i należy ocenić bardzo 
ostrożnie, uw zg lędn ia jąc  w łaśn ie  m om enty  zm ian s tru ­
k tu ry  p ro d u k c ji.

D la  oceny w yko na n ia  rocznego czy też kw a rta ln ego  
p lan u  w a rto śc i p ro d u k c ji i  w p ły w u  na w ykonan ie  tego 
p lanu, w  przem yśle, rzecz jasna, po w in ny  być stosowa­
ne ceny fabryczne, a n ie  ceny po rów nyw a lne . Uzasad­
n ien ie  powyższego w ys tą p i w y ra źn ie  zwłaszcza w  os­
ta tn ich  la tach p lanu  5-letniego, k ie dy  ceny fabryczne 
ulegną praw dopodobn ie zm ian ie  z uw ag i na  zm iany w  
poziom ie kosztów  w łasnych , a ceny po rów nyw a lne  na­
da l pozostaną cenam i fab ryczn ym i okresu wyjściow ego, 
przez co m ogą nastąpić dysproporc je  m iędzy ty m i dw o­
m a rod za jam i cen.

P rzy  p o ró w n yw a n iu  zagadnien ia  cen us ług  transp o r­
tow ych  z rozw iązan iam i p rze m ys łow ym i nasuw ają  się 
przede w szys tk im  uw ag i, k tó re  om ów ię  poniżej.

W  przem yśle m ó w im y  o cenie ¡na k o n k re tn y  w y ró b  
i  koszcie w łasnym  tego w yro bu , p rz y  czym  ew idencja  
kosztów  w  fo rm ie  k a lk u la c ji kosztów  jednostkow ych
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pozwala na stosunkow o dokładne po rów nan ie  tych  dw u  
w ie lkości. W  transporc ie  m ożem y w ipraw dzie m ów ić  o 
cenie poszczególnej us ług i, ja k  np. cena za przew iez ie­
nie 1 to n y  określonego ła d u n ku  na kon kre tną  odległość 
p rzy  danym  rod za ju  przewozów, jednakże w ys tępu je  w  
transporc ie  n iezliczona ilość ty c h  cen, n ie  m ów iąc o d a l­
szym ich  zróżn icow an iu  np. w  zależności od w ag i ła ­
dunku  (drobnica, ła d u n k i pe łnopojazdowe). M ów iąc  też
0 cenie np. to n o k ilo m e tra  w  danym  rodza ju  przew o­
zów, pos ługu jem y się w  rzeczyw istości jednostką um o­
w ną  ja k ą  je s t w  ty m  przypadku  to n o k ilo m e tr, a cena 
te j je dn os tk i jes t ś rednią um ow ną ceną pow sta łą  z po­
dzie len ia  sum y w p ły w ó w  za dany rodzaj przewozów  
przez sumę w yko nyw a nych  różnych m ie rn ik ó w  ilośc io­
w ych  (tj. różnych ko n k re tn ych  tonokm .), lecz sprow a­
dzonych do jednego m ia now n ika .

D ru g im  w ażnym  m om entem  jest b ra k  odpow iedn ie j 
ew id e n c ji kosztów  w łasnych , pozw a la jących porów nać 
bezpośrednio koszt w łasny  dane j us ług i z je j ceną. 
W iadom ą jest p rzy  ty m  rzeczą, że w  zasadzie ta ry fy  to ­
w arow e  budowane są w  oparc iu  o koszt w łasny  prze­
wozów, ale ty lk o  p rzy  po rów nan iu  średnich staw ek ta ­
ry fo w y c h  ze ś red n im i kosztam i, a lbow iem  dalsze zróż­
n icow anie  s taw ek za to n o k ilo m e tr na k lasy  tow arow e, 
odległości, stopień zapełn ien ia  po jazdu  i  wagę ła du nku  
oraz na rodzaj przewozów, op ie ra  się na po lityce  ta ry ­
fo w e j, k tó ra  n ie  zawsze może pow iązać ko n k re tn ą  s taw ­
kę z kosztem  w łasnym . Na sku tek tego zm iany w  śre­
d n ie j stawce w p ły w u , w yn ika ją ce  g łów n ie  ze zm ian w  
s tru k tu rze  przewozów, z reg u ły  n ie  w iążą  się z p ropo r­
c jo na lnym i zm ianam i w  średnich kosztach w łasnych  
tych  przewozów.

Inn e  trudnośc i po legają na n iesprecyzow an iu  k ry te ­
r ió w  odnoszących się do „a so rtym e n tó w “  przewozów 
(m am  tu  na m y ś li np. rozw ózkę to w a ró w  i  przewozy 
lin ia m i re g u la rn y m i w  transporc ie  sam ochodowym , 
czy też przewozy zw yk łe  i  pośpieszne w  transporcie  
ko le jow ym ), co u n ie m oż liw ia  czasami p ra w id ło w e  zróż­
n icow anie  ro d za jó w  przewozów  i  średn ich  cen za nie, 
n ie  m ów iąc ju ż  o ta k im  p ro b lem ie  ja k  p ra w id ło w e  od­
zw ie rc ied len ie  w  cenie jakośc i u s łu g i transportow e j.

Powyższe m om en ty  spraw ia ją , że o ile  w  przem yśle 
m ożem y m ów ić  o cenie na k o n k re tn y  w y ró b  i  jego k o ­
szcie, o ty le  w  transporc ie  pos ługu jem y się jednostka­
m i u m o w n ym i zam iast w y ro b ó w  i  ś red n im i cenam i 
tych  jednostek, n ie  mogąc w  doda tku  u jąć kosztu W ła­
snego poszczególnej usług i. Przesądza to  w  sensie nega­
ty w n y m  m ożliw ość stw orzenia w  transporc ie  ceny fa ­
bryczne j i ogranicza znacznie p ra w id ło w e  różn icow anie 
cen po rów nyw a lnych , p rzy  czym , ceny po rów nyw a lne  
p e łn iły b y  tu ta j raczej fu n k c ję  cen sta łych na pew ien 
okres czasu, czy li zapew n ia łyby  zachowanie w a ru n ­
kó w  po rów nyw a lnych  w  czasie, na tom iast w  n iek tó rych  
ty lk o  przedsięb iorstw ach m og łyby  one spełn iać częścio­
we fu n k c je  cen fab rycznych, ja k  to m a m ie jsce w  p rze­
m yśle. N ie  znaczy to , oczyw iście, że w  przyszłości na­
leży un ikać  ba rdz ie j p ra w id ło w y c h  rozw iązań, podkre ­
ś lam  to  racze j z uw ag i na  przedstaw ione da le j p ro je k ty  
kon k re tnych  rozw iązań, k tó re  są dostosowane do obe­
cnej rzeczyw istości —  na od c inku  cen i kosztów  usług 
transportow ych , a ty m  sam ym  są mocno niedoskonałe
1 n ieraz bardzo uproszczone.

N ow e doskonalsze rozw iązan ia  są ty m  ba rdz ie j po ­
trzebne, że na leży się spodziewać w  przyszłości s iln ie j­
szego pow iązan ia  w yko na n ia  p lanów  w a rto śc i usług w  
transporc ie  z system em  bodźców ekonom icznych do je ­
go w yko na n ia , zagadnienie to  m a w ięc n ie  ty lk o  teo­
retycznie, ale i  p ra k tyczn ie  duże znaczenie.

Dotychczasowe p ro je k ty  cen po ró w n yw a ln ych  w  po­
szczególnych rodzajach transp o rtu  p rzeds taw ia ją  się 
następująco:

T ransp o rt sam ochodowy

Przedsięb io rstw a tra n sp o rtu  samochodowego należą 
w  zasadzie do te j g ru py  p rzedsięb iorstw , w  k tó ry c h  ce­
ny po rów nyw a lne  mogą spełniać n ie  ty lk o  sw oje bez­
pośrednie fu n kc je , ale w  pew nym  sensie mogą być t r a ­
k tow ane ta k  ja k  ceny fabryczne w  przem yśle, zw łasz­
cza, je ś li chodzi o syntetyczną ocenę w yko n a n ia  p lanu  
przedsięb iorstw a w ska źn ik iem  w yko na n ia  p lanu  w a r­
tości usług. B io rąc za p rz y k ła d  CZ P aństw ow e j K o m u ­

n ik a c ji Sam ochodowej m ożna przede w szys tk im  spró­
bować usta lić  odrębne rodzaje przewozów, a w ię c  ja k  
gdyby „aso rtym e n t“  przewozów. Należą do n ic h  prze­
wóz pasażerów i  przewóz ła dunków , a w  ram ach tego. 
ostatniego w yodręhn ić  m ożna przew ozy dystrybucy jne , 
t j .  rozwózkę drobn icy  k o le jo w e j i  rozw ózkę in n y c h  to ­
w a ró w  p rzy  obsłudze hand lu , p rzew ozy na  lin ia c h  re ­
gu la rnych, przewozy , na lin ia c h  da lekobieżnych n ie re ­
gu la rnych  i  w sze lk ie  przew ozy pozostałe, dość n ie fo r­
tun n ie  zwane przew ozam i m asow ym i. O dm ienny chara­
k te r każdego z powyższych rodza jów  przewozów pod­
kreś lony  jest w  ta ry fach , k tó re  są z p u n k tu  w idzen ia  
takiego podzia łu  w yra źn ie  zróżnicowane. D la  przew o­
zów na lin ia c h  regu la rnych  i  tzw . przew ozów  maso­
w ych  różn ica w  ta ry f ie  w ys tępu je  ja k o  różn ica  w  staw ­
kach d la  d ro bn icy  i  d la  ła d u n kó w  całopojazdowych, 
przewozy n a  lin ia c h  da lekobieżnych uw zg lędn ia ją  50°/o 
zniżkę op ła t zw iązaną z p rzeb iegam i p o w ro tn y m i i  w re  
szeie przew ozy d ys trybu cy jn e  posiadają zupe łn ie  odrę­
bną ta ry fę . P odstaw ow ym  m ie rn ik ie m  każdego rodzaju 
przewozów  ła d u n kó w  b y łb y  to n o k ilo m e tr, a ceną poró­
w n y w a ln ą  staw ka ta ry fo w a  za 1 to n o k ilo m e tr d la  2 
k lasy  ta ry fo w e j i  I I I  ka te g o rii ła d u n kó w  na średnią 
p lanow aną odległość danego rodza ju  przewozu. P ow yż­
szy sposób usta len ia  cen p o rów nyw a lnych  uzasadniony 
jes t tym , że p rzec ię tny  w p ły w  za to n o k ilo m e tr n ie  różn i 
się zbyt w ie le  od przeciętnego kosztu w łasnego to n o k i­
lom etra  w  rodzajach przewozów, można w ięc p rzy ­
jąć, że cena po rów nyw a lna  oparta  jes t na  koszcie w ła ­
snym . P rzy jęc ie  średn ie j k lasy  i  k a te g o rii ła du nków  
e lim in u je  w p raw d z ie  podzia ł ła d u n kó w  na g rupy  to ­
w arow e, co teore tyczn ie  pow inno  być uw zględn ione 
p rzy  zróżn icow an iu  cen po rów nyw a lnych , jednakże 
w zg ląd p rak tyczny , ja k im  jes t przede w szys tk im  b ra k  
odpow iedn ich m a te ria łó w  p lan is tycznych  i  spraw oz­
dawczych, gra tu ta j decydującą rolę.

U sta len ie  tonokm  ja ko  m ie rn ik a  d la  przewozów  dy­
s tryb u cy jn ych  zam iast w ozokm  lu b  wozogodzin ma 
dodatkowe znaczenie, gdyż chodzi tu  o zachętę do w y ­
konyw an ia  ja k  na jw iększe j ilośc i e fe k tyw n e j p racy 
w yrażone j w  tonokm  p rzy  tych  samych w ozokm  i  wo- 
zogodzinach, co jes t m oż liw e  p rzy  odpow iedn ie j orga­
n iza c ji ta k ic h  przewozów. W  ten  sposób im  w ięce j 
p rzedsięb iorstw o wylkona e fe k tyw n e j p racy w  tonokm , 
ty m  w iększe będzie w yko na n ie  p lanu  w a rtośc i usług.

D la  pozostałych p rzedsięb iorstw  tra n sp o rtu  sam ocho-. 
dowego (aa w y ją tk ie m  Przeds. Tramsp. Sam. Łączność i  
tra n sp o rtu  branżowego M in is te rs tw a  H a nd lu  W ew nę­
trznego) po w in na  być stosowana cena po rów nyw a lna  
w  w ysokości ró w n e j cenie p rz y ję te j d la  przewozów 
„m asow ych“  w  CZ PKS. M ożna, oczyw iście, dysku to ­
wać czy jest to  ca łkow ic ie  słuszne rozw iązanie, gdyż 
nie uw zg lędn ia  ono ta k ic h  e lem entów , ja k  np. inne 
średnie odległości, czy też inna  s tru k tu ra  przewozów  
zna jdu jąca  odb ic ie  w  in n e j ś redn ie j k las ie  ta ry fo w e j 
i k a te g o r ii ła dunków , przem awia^ za ty m  racze j ty lk o  
fa k t, że ob liczenia ogólnych w ska źn ikó w  są w te d y  b a r­
dzie j uproszczone, n iż  p rzy  duże j ilośc i różnych cen i 
ba rdz ie j prosto okreś la ją  dynam ikę  w zros tu  ilośc i 
usług.

D la  tra n s p o rtu  branżowego M in . H a n d lu  W ew nętrz­
nego należy p rzy ją ć  cenę p o ró w n yw a ln ą  ta k ą  ja k  d la  
przewozów  dys tryb u cy jn ych  w  P K S  z uiwagi na podo­
bne koszty tych  usług, na tom ias t w  P rzedsięb io rstw ie  
Transp, Samoch. Łączność cena p o w in na  być oparta  o 
koszt w ła sn y  i  p lanow any zysk w ozok ilom e tra , gdyż 
to n o k ilo m e tr n ie  może m ieć tu  zastosowania z uw ag i 
na cha rak te r przewozów.

W  przewozach osób spraw a zróżn icow an ia cen poró­
w n y w a ln ych  może być ograniczona do ceny jednego 
średniego m ie rn ik a  ja k im  je s t pasażerokilom etr (po­
m ija m  tu  zagadnienie przewozu osób w  k o m u n ik a c ji 
m ie js k ie j ja ko  zupe łn ie  odm ienne), gdyż tru d n o  jes t tu  
m ów ić  o różnych  rodzajach przewozów  zarówno z pu n ­
k tu  w idzen ia  teoretycznego ja k  i  praktycznego. Poza 
tym , na sku tek  is tn ie n ia  a k u m u la c ji w  transporc ie  oso­
bow ym  przewyższającej dość znacznie wysokość zysku 
przedsięb iorstw a, cenę p o ró w n yw a ln ą  należy oprzeć o 
koszt w łasny, a ten  z k o le i ew idenc jonow any je s t t y l ­
ko ja k o  średni koszt pasażerokilom etra , co ty m  ba rdz ie j 
przesądza spraiwę.

B ra k  odpow iedn ie j ew idenc ji- kosztów  jes t rów nież 
decydu jącym  m om entem  nie pozw a la jącym  us ta lić  od­
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rębnych cen na różne rodza je  prze ładunków , k tó re  po­
w in n y  być podzielone co n a jm n ie j na  ła d u n k i różniące 
się od siebie bardzo znacznie pracochłonnością na 1 tonę 
ładunku . Jedna cena na powyższe różne rodzaje prze­
ła d u n kó w  nie stwarza, rzecz oczyw ista, dostatecznego 
za in teresow ania przedsięb iorstw a w  w yko n a n iu  prze ła ­
du nkó w  ba rdz ie j pracoch łonnych, często niezbędnych z 
p u n k tu  (widzenia po trzeb gospodarczych (dotyczy to  
zwłaszcza ła d u n kó w  ciężkich), gdyż w ykonan ie  p lanu 
w a rtośc i usług prze ładunkow ych  uzależnione jes t w te ­
dy ty lk o  od łącznej sum y prze ładow anych ton bez 
w zg lędu ma rodza j prze ładunku.

Innego rodza ju  trudnośc i pow sta ją  p rzy  usta lan iu  cen 
po rów nyw a lnych  na us ług i ¡spedycyjne, a lbow iem  przy 
o lb rzym ie j różnorodności tych  usług nie  m ożna usta­
lić  w spó lne j je dn os tk i rzeczowej, do k tó re j cena m o­
g łaby być odniesiona. Z konieczności, zam iast o cenie 
można tu  m ów ić  ty lk o  o ogólnej w a rtośc i usług, p rzy  
czym, op iera jąc tę w artość o koszty w łasne i  p lan ow a­
ny zysk przedsięb iorstw a, ¡należy ją  usta lić  w g  stosun­
k u  kosztów w łasnych  do w a rtośc i w p ły w u  w  cenach 
sprzedażnych d la  ro k u  wyjściow ego.

System  ten m a poważną wadę, zakłada bow iem  n ie ­
zm ienność cen sprzedażnych przez d łuższy okres cza­
su, w  p rzyp ad ku  ich  zm ian 'zaś stw arza konieczność po­
s ług iw an ia  się doda tkow ym  w ska źn ik iem  zm ian ¡po­
ziom u cen, w ska źn ik iem  n ie ra z  tru d n y m  do określenia , 
zwłaszcza, jeże li ceny ¡na poszczególne us ług i u legają 
zm ianie w  sposób n ie je d n o lity .

Transport kolejowy

Polskie  K o le je  Państw ow e ¡są ty p o w y m  p rze ds taw i­
c ie lem  te j g rupy  przedsięb iorstw , d la  k tó rych  ceny po­
rów nyw a ln e  m a ją  znaczenie raczej ew idencyjne, s łu ­
żąc w  zasadzie ty lk o  do określen ia  d y n a m ik i w zrostu  
usług i  d la  in nych  celów  bezpośrednio zw iązanych z 
fu n k c ja m i cen po rów nyw a lnych . Powyższe s tw ie rdzen ie  
op iera się na następu jących ¡przesłankach:

1) podstaw owa jednostka obrazująca pracę .przewozo­
w ą ko le i, ja k ą  jes t ne tto  to n o k ilo m e tr ta ry fo w y  w  za­
kresie  ¡przewozu ładunków , je s t re jes trow ana ty lk o  d la  
całości p rzeds ięb iors tw a P K P , ¡nie w ys tęp u je  ona nato­
m iast na szczeblu D y re k c ji O kręgow ych, n ie  m ów iąc 
ju ż  o in nych  m n ie jszych jednostkach ¡podległych d y re k ­
cjom . T ym  sam ym  cena ¡porównywalna za ¡tonokilom etr 
n ie  m a zastosowania tam  w łaśn ie , gdzie m og łaby m ieć 
na jw iększe znaczenie ja ko  in s tru m e n t an a lizy  gospo­
darczej ¡pracy przedsięb iorstw a t j .  w  d y re k c ji;

2) s ta w k i ta ry fo w e  za ¡poszczególne rodza je  przew o­
zów  nie  odpow iada ją  kosztom  w łasnym  tych  przew o­
zów, co w  doda tku  ¡przy ¡braku szczegółowej ew ide nc ji 
kosztów  w  rozb ic iu  na rodzaje ¡przewozów, u n ie m oż li­
w ia  odpow iedn ie zróżn icow anie cen po rów nyw a lnych .

Ze w zg lędu na taJki stan rzeczy, obecne rozw iązan ia  
id ą  w  k ie ru n k u  usta len ia  cen po rów nyw a lnych  odnie­
sionych do bardzo ogólnych jednostek p racy  przew o­
zow ej p rzy  u trz y m a n iu  zasady oparcia  tych  cen o kosz­
ty  w łasne przew ozów  i  p lan ow a ny zysk. D la  ¡przewozu 
ła d u n ku  jednostką p racy przewozowej będzie 1 netto 
ton ok ilom e tr, d la  przewozu p rzesyłek ekspresowych 
i  bagażowych —  1 netto to n o k ilo m e tr tych  przesyłek, 
d la  przewozu p rzesyłek ¡pocztowych —  1 os iok ilom e tr 
wagonów  pocztow ych i d la  ¡przewozu osób —  1 pasaże- 
ro k ilo m e tr. D la  usług spedycyjnych, m ających odm ien­
ny cha rak te r n iż  w  transporc ie  samochodowym, gdyż 
są one zawsze zw iązane z ilośc ią  ' ła dunków , usta lić  
można cenę p o rów nyw a lną  opartą  o koszt w łasny  i  p la ­
now any zysk 1 tony przerobionego ładunku..

Inne rodzaje transportu.

Z pozostałych rodza jów  tra n sp o rtu  na bliższe om ów ie­
nie  zasługują : tra n s p o rt m o rs k i i  p rze ła dun k i w  po r­
tach m orsk ich , gdyż w  t r r  naparcie lo tn iczym  i  żegludze 
śród lądow ej zasadą jes t oparcie  ceny p o rów nyw a lne j 
o koszt W łasny i  p lanow any zysk odniesiony do g rupo­
w ych  jednostek usług, ja k im i są:

w  transporc ie  lo tn iczym  — 1 to n o k ilo m e tr ła d u n ku  ca ł­
kow itego, jeże li chodzi o przewozy osób i  ła du nków  na 
lin ia c h  regu la rnych  i  1 godzina lo tu  p rz y  lo tach spe­

c ja lnych  (np. opy lan ie  lasów, rozsiewanie ¡nawozów 
sztucznych z po w ie trza  itd .) ;

w  żegludze śród lądow ej —  1 to n o k ilo m e tr p rzy  ¡prze­
wozie ładunków , 1 pasaże rok ilom e tr p rzy  przewozie 
osób i 1 tona p rzy  ¡przeładunkach, a w  odniesien iu  do 
pozostałych usług p rzedsięb iorstw  żeglugowych propo­
nu je  się rozw iązanie ja k ie  zostało p rzy ję te  d la  usług 
spedycyjnych w  transporc ie  ¡samochodowym.

Porty morskie

O pła ty  za poszczególne us ług i p rze ładunkow e w  po r­
tach m orsk ich  są oparte dość ściśle na kosztach w łas­
nych ¡przeładunku poszczególnych g rup  tow a row ych , 
można by  zatem przy jąć, iż  zm iany w  wysokości w p ły ­
w ó w  za w ykonane us ług i p o k ry w a ją  się ze zm ianam i 
w  kosztach w łasnych , a zatem  cenam i ¡porów nyw a lny­
m i m og łyb y  być w  konsekw encji- bieżące ceny sprzeda­
żne ro k u  w yjściow ego. Jest jednakże k i lk a  przeszkód 
nie  pozw a la jących ¡przyjąć ta k  ła tw ego i  ¡prostego roz­
w iązan ia . Po p ierw sze —  do c h w ili w p row adzen ia  w  
portach system u w yrów naw czego d la  cen pobieranych 
od p ła tn ik ó w 1 zagranicznych, ogólna suma w p ły w ó w  
może się zm ieniać ¡w zależności od u d z ia łu  w  n ie j w p ły ­
w ó w  za us ług i ¡rozliczane ¡wg ta ry fy  tra n zy to w e j, ró ż ­
nej od ta ry fy  d la. p ła tn ik ó w  k ra jo w y c h . Po d ru g ie  — 
w p ły w y  w g  cen bieżących k s z ta łtu ją  się w  zależności 
od w ykonanych  tonooperac ji, podczas ¡gdy p rzy  ¡prze­
ładunkach  zasadą pow inno  być usta len ie  cen po ró w n y ­
w a lnych  w  odn ies ien iu  do p rze ładow anych ton  fizycz­
nych, przez co w y w ie ra n y  jest n ie w ą tp liw ie  nac isk  na 
skrócenie c y k lu  ¡przeładunkowego, gdyż w yko na n ie  p la ­
nu w a rtośc i ¡usług w  cenach po rów nyw a lnych  uzależ­
nione jest w ted y  od ilośc i ton  a nie tonooperacji. Po 
trzecie ceny bieżące są zbyt zróżnicowane na poszcze­
gólne ¡towary, podczas ¡gdy w  p la n o w a n iu  ¡posługujemy 
się g ru pa m i to w a ro w ym i, ¡brak jes t w ięc dostatecznej 
ilośc i e lem entów  rzeczowych ¡do dokładnego zaplano­
w an ia  w a rtośc i usług liczone j w g  cen na ¡poszczególne 
tow ary.

Z ty c h  przyczyn, należy na  ¡najbliższy okres czasu 
usta lić  ceny ¡porównywalne w  odn ies ien iu  do grup 
tow a row ych  u jm ow a nych  w  ¡planie i  sprawozdawczo­
ści, ob licza jąc je  w g  kosztów  w łasnych  p rzyp ad a ją ­
cych n a  daną grupę tow arów . W ysokość tych  kosz­
tó w  je s t do uchwycenia, gdyż przedsięb iorstw a po rto ­
we prow adzą odpow iedn ią  ich  ew idencję.

Żegluga morska

D la dz ia ła lnośc i przewozowej żeglugi ceny po rów ny­
w a lne  oparte być p o w in n y  rów n ież  o koszty  własne. 
Dość ła tw o  je s t p rzy  ty m  us ta lić  je dn os tk i odnie­
sienia, ja k im i są 1 tonom ila  w g  g rup  ła d u n kó w  i  za­
sięgów p ływ a n ia  p rzy  przewozie ła d u n kó w  i  1 pasaże- 
ro m ila  p rzy  przew ozie osób; trudność pow sta je  do­
p iero p rz y  us ta lan iu  w ysokości kosztów  w łasnych, 
przypada jących na poszczególne m ie rn ik i p racy prze­
wozowej. Wobec b ra ku  odpow iedn ich  k a lk u la c ji kosz­
tó w  w yd a je  się, że ¡przyb liżonym  do rzeczyw istości roz­
w iązan iem  byłoby p rzy jęc ie  zasady, że w p ły w y  ied- 
nostkęwe za tonom ilę  ksz ta łtu ją  się p ro po rc jon a ln ie  go 
kosztów  te j to n o m ili Zna jąc ogólną sumę kosztów  i  re­
lac je  m iędzy s taw ka m i w p ły w ó w , usta lić  m ożna w y ­
sokość i  re lac je  m iędzy kosztam i ¡poszczególnych tono- 
m il. M ów iąc  o kosztach w łasnych  w  żegludze m orsk ie j, 
m am  na m y ś li koszty  przeliczone w  ćałości na poziom 
ceń k ra jo w y c h  w ed ług  tz w  w ska źn ikó w  prze liczenio­
w ych  (dotyczy to w y d a tk ó w  ponoszonych za gran icą 
przez s ta tk i w  w a lu c ie  zagranicznej).

* *
*

P rzedstaw ione w  n in ie jszym  a rty k u le  p rob lem y i  p ró ­
by  ich rozw iązań nie  w ycze rpu ją , rzecz jasna, ca ło­
ści zagadnienia cen po rów nyw a lnych  w  transporcie. 
Szereg spraw  zostało tu  om ów ionych w  dużym  skró­
cie, n iek tó re  w  ogóle n ie  zosta ły poruszone, ja k  np. 
ceny na  przew ozy ¡konne, czy też ceny na rem onty  
w  bazach rem ontow ych żeglugi śród lądow ej. B y łoby  
dobrze, gdyby na ten  tem at zechcie li się w yp o w ie ­
dzieć przede wszybkim  ci, k tó rz y  będą m ie li bezpośre­
dn io  do czynien ia  z cenam i po ró w n yw a ln ym i, a więc 
w  p ie rw szym  rzędzie p lan iśc i z przedsięb iorstw .
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ST. C Z E R M A K  (W arszawa)

Znaczenie planu technicznego ko le i 
u; dalszym  uspraw nieniu  przew ozów

Przew ozy ła d u n kó w  k o le ja m i no rm a ln o to ro w ym i, 
będące w yrazem  rozw o ju  gospodarczego, w yka zu ją  
talk w  p lan ie  6-la tin im  ja ik i w e  w stępnych założeniach 
do plainu 5 -le tn iego znaczną dynam ikę  w zrostu . Łącz­
nie  ze w zra s ta ją cym i zadan iam i przew ozow ym i, w z ra ­
stać m usi w  odpow iedn ie j p ro p o rc ji zdolność przew o­
zowa ko le i, na k tó re j w ie lkość sk ła da ją  się środk i 
techniczne, ja k : lin ie  ko le jow e , s tac je  z urządzeniam i 
oraz tabor, ja k  rów n ież  stop ień w yko rzys tan ia  tych 
środków . Zabezpieczenie przewozu sta le  w zrasta jące j 
masy ła d u n kó w  m ogłoby się odbyć ty lk o  na drodze 
proporc jonalnego do w zro s tu  zadań zw iększan ia się 
środków  technicznych a przede w szys tk im  taboru . 
Czy je d n a k  ta k ie  na jw ygodn ie jsze w y jśc ie  jest od 
s tro n y  technicznej m oż liw e  i  gospodarczo uzasadnione?

N a zdolność przewozową składa się n ie  ty lk o  tabor, 
a w ięc parow ozy i w agony tow arow e, ale rów nież 
sieć l in i i  ko le jow ych , s ta c ji z u rządzen iam i t ra k c y j­
nym i. Te urządzenia stałe, budowane w  pew nym  ok re ­
sie na ak tu a ln ych  założeniach, p rz e w id y w a ły  n ie w ą t­
p liw ie  określoną perspektyw ę rozw o jow ą i  d la  tych 
to założeń usta lona by ła  zdolność prze lo tow a odcinków  
oraz zdolność przepustowa s ta c ji ko le jow ych . W  sze­
regu p rzypadków  założone w ie lko śc i p racy zostały 
przekroczone lu b  posiadana przelotność l in i i  i  p rze­
pustowość w ęz łów  jest na w yczerpan iu . W  ten  spo­
sób w prow adzen ie  w iększych ilośc i tabo ru  do eksploa­
ta c ji n ie  usun ie  pow sta jących trudności, przec iw n ie , 
zw iększą się trudnośc i ruchow e, pogorszy się re g u la r­
ność pracy. Z a is tn ia łe  trudnośc i na pew nych  odcin­
kach, lin ia c h  czy węzłach ko le jow ych , powodować 
mogą konieczność przesyłan ia  ła d u n ku  drogam i okręż­
nym i, zw iększając przez to koszty przewozu, w y d łu ­
żając te rm in y  dostawy, zw iększając t. zw. „m agazyn 
na koiłach“ .

Jak  z dotychczasowego om ów ien ia  w y n ik a  techn icz­
ne w a ru n k i sieci ko le jo w e j ’ n ie  pozw a la ją  na w p ro ­
wadzenie do eksp loa tac ji dow o lne j ilośc i parow ozów  
i wagonów. P rzy  w yko rzys tane j w  100% prze lo tności 
l in i i  czy przepustowości w ęz łów  is tn ia ła b y  kon iecz­
ność poważnych in w e s tyc ji, np. budowa now ych l in i i  
ko le jow ych , d rug ich  to rów , s ta c ji i  pa row ozow ni. I n ­
w estyc je  te  zaabsorbow ałyby poważną ilość środków  
m ate ria ło w ych  i finansow ych , p rzy  czym  ogranicza­
ły b y  rozw ó j pozostałych gałęzi gospodarki narodowej. 
Stąd też rozbudowa sieci ko le jo w e j dostosowana m usi 
być do m ożliw ości gospodarki narodow e j. Zasadniczym  
elem entem  w y ko n yw a n ia  sta le  w zrasta jących  p rzew o­
zów, oprócz niezbędnego pow iększan ia środków  tech­
nicznych, jes t w yda tn ie jsze  w yko rzys tyw an ie  urządzeń 
ko le jow ych , w  p ie rw szym  zaś rzędzie w agonów  to w a ­
row ych  i parow ozów .

P onieważ spraw ne w yko nyw a n ie  przewozów  p rzy ­
nosi ko rzyśc i n ie  ty lk o  tra n sp o rto w i ko le jow em u, ale 
także nadaw cy oraz ca łe j gospodarce narodow e j, obo­
w iązek  zw iększenia w y s iłk ó w  w  k ie ru n k u  popraw y 
w yko rzys ta n ia  taboru  ciąży n ie  ty lk o  na p ra cow n i­
kach tra n sp o rtu  ko le jow ego, ale rów n ież na praco­
w n ika ch  tych  reso rtów  gospodarczych, k tó re  k o rz y ­
s ta ją  z usług ko le i,

Zagadn ien ie  lepszego w yko rzys tyw a n ia  środków  
transp ortu  ko le jow ego w ys tępu je  ostrze j w  okresach, 
k ie d y  odczuwa się trudnośc i w  p o k ryc iu  pełnego za­
potrzebow an ia  na przewozy. Należy podkreś lić , że 
z roku  na rok  zagadnienie w a lk i o wagon przyb ie ra  
na ostrości. Z dotychczasowych środków , ja k ie  zasto­
sowano w  celu usp raw n ien ia  gospodarki, w agonam i 
tow a row ym i, należy m. in. w ym ien ić :

1. op racow yw anie  p lan ów  kiw arta lno-m iesięcznych 
naładumlkiu m asy, co pozwala na zorien tow an ie  się 
w  w ie lkośc i zadań oczekujących sieć, dyrekc ję , od-r 
dzia ł, stację i  p rzygotow anie  się do ich  w ykonan ia ,

2. pow o łan ie  w  zainteresowanych resortach gospo­
darczych kom órek transportow ych], m a jących  zada­

nie  naw iązan ia  ścisłej łączności z resortem  ko le i przy 
opracow an iu  i rea lizo w a n iu  zadań przewozowych,

3. w prow adzen ie  p lanów  5-dn iow yeh m ających sta­
now ić podstaw ę do o rgan izow an ia  manszruityzaeji 
i po dw ó jnych  czynności ładunkow ych . W skazanie w  
p lanach S -dn iow ych k ie ru n k u  przewozu ła d u n ku  sta­
n o w i początek k ie ru n ko w ych  p lanów  przewozowych, 
da jących dopiero pełną podstawę do sprawnego w y k o ­
rzystan ia  środków  technicznych,

4. zain teresow anie .nadaw cy w  zestaw ieniu pocią­
gów m arszru tow ych  przez p rzydzie lan ie  p re m ii p ie ­
niężnej,

5. sk ie row an ie  w spó łzaw odn ic tw a m iędzybranżow e- 
go na naw iązan ie  w spó łp racy  m iędzy stac ją  i zak ła ­
dem p racy i .zainteresowanie obu s tron  usp raw n ien iem  
obro tu  wagonu towarowego.
• W  św ie tle  doświadczeń praktycznych , narasta jących 

zadań przew ozow ych oraz m ożliw ości technicznych 
ko le i i  p ro du kcy jnych  przem ysłu, dotychczasowe fo r ­
m y w a lk i o przyspieszenie ob ro tu  w agonu tow a row e­
go w yd a ją  się niedostateczne oraz n ie  u w zg lę dn ia ją ­
ce, poza wagonem  to w a ro w ym , w yko rzys ta n ia  tak ich  
środków  ja k  parowozów , s tac ji, l in i i  ko le jow ych . N o­
w ą fo rm ę  w a lk i n ie  ty lk o  o lepsze w yko rzys tan ie  w a ­
gonu tow arow ego, ale rów n ież  pozostałych środków  
technicznych stanow ić ma p lan techn iczny ko le i.

Z an im  om ów im y istotę, znaczenie oraz w a ru n k i ja ­
k ie  m uszą ¡być spe łn ione p rzy  w p row adzen iu  na P K P  
p lanu  technicznego słuszne będzie przypom nieć w  ja ­
k i sposób dotychczas organ izow ana by ła  cała s k o m p li­
kow ana praca przewozowa ko le i. Na odc inku  ¡prze­
w ozów  tow a row ych  w yko n yw a n ie  te j p racy odbyw a­
ło  się na podstaw ie:

1. rozk ładu  ja zd y  ¡pociągów tow a row ych  i  p lanu 
zestaw iania pociągów  tow arow ych ,

2. p lanu  prze jśc ia  w agonów  ładow nych,
3. p lan u  obsług i s tac ji, -
4. p lan u  p racy  parow ozów  (tu rnus parow ozow y),
5. pianiu p racy d rużyn  pociągowych.
Jak ie  b ra k i posiadał dotychczasowy sposób orga­

n izow an ia  i w y ko n yw a n ia  przewozów, że szuka się 
nowego bardzie j sprawnego- in s tru m en tu , k tó ry m  
w  sw ym  założeniu ma być p lan techniczny?

Rozkład jazdy pociągów tow a row ych  po w in ie n  być 
opracow any w  oparc iu  o k ie ru n k o w y  p lan  przew o­
zów. W yko rzys tu ją c  p lan  k ie ru n k o w y  można w  spo­
sób na jh a rdz ie j słuszny opracować poszczególne trasy 
pociągów, ułożyć ich  skom un ikow an ie  się m iędzy so­
bą, us ta lić  p lan  obsługi parowozów . Na ko n fe re n c ji 
rozk ładu  ja zdy  szereg reso rtów  zgłasza sw o je  dezyde­
ra ty  p rzy  op racow yw an iu  nowego rozk ładu  jazdy  oraz 
określa w ie lkość zadań ja k ie  zostaną postaw ione przed 
ko le ją . W  p ra k tyce  in fo rm a c je  te  m a ją  cha rak te r 
o rien ta cy jny , a w  w yko n a n iu  odbiegają od rzeczyw i­
stości. Pom im o dobre j w o li szeregu reso rtów  is tn ie ­
ją  ob ie k tyw ne  trudności, k tó re  nie pozw a la ją  na okre ­
ślenie z taik znacznym  wyprzedzeniem , n ie  ty lk o  w ie l­
kości ' parowozów , ale taikże ich  k ie ru n kó w .

K o le j w  p ra k tyce  op ierać się m usi na danych s ta ty ­
stycznych oraz w łasnych  obserwacjach. Z uw ag i na 
n ierów nom ierność nasilen ia  przewozów  ta k  w  poszcze­
gó lnych dn iach m iesiąca, ja k  i w  poszczególnych k ie ­
runkach , w  rożk ładz ie  jazdy m usi się przew idzieć 
peiwn4 rezerwę na te  w łaśn ie  odchylen ia  od średnich 
w ie lkośc i pracy, tak , że ilość tras pociągów na po­
szczególnych lin ia c h  jest wyższa od średnie j ilości 
w  m iesiącu.

W  oparc iu  o rozk ład  jazdy  pociągów  tow a row ych  
opracowany jes t p la n  prze jśc ia  w agonów  ładow nych  
i p lan  obsługi s tac ji. Ponieważ rozk ład  jazdy zaw ie­
ra k ilku p ro ce n to w e  reze rw y p ra k tyczn ie  w  ciągu sze­
regu dini n iew yko rzystyw ane, p lan  prze jśc ia  wago­
nów  ładow nych  i p lan  obsługi s tac ji n ie  może być
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w  p e łn i w yko nyw a ny , co znów  dezorganizuje pracę 
n ie  ty lk o  obsług i s tacy jne j, a le  może taikże u tru d n ić  
pracę odb io rcy ! Podobnie p rzedstaw ia  się sy tuac ja  
z pracą parow ozów  oiraz d rużyn  pociągowych. P rzy ­
gotowane do obsługi pociągów  sta łych  w yn ika ją cych  
z rozk ładu  jazdy, w  p rzypadku  odw o łan ia  pociągu 
w y trąca ne  zostają z ułożonego harm onogram u pracy 
i  s tanow ią  często przyczynę dalszych trudności.

To w szystko w skazu je  na konieczność szukania ba r­
dz ie j dokładnego sposobu organ izow an ia  i w y k o n y ­
w a n ia  p racy przew ozow ej ko le i. Zadanie to postaw io­
no przed p lanem  techn icznym  ko le i. P lan  techniczny 
ko le i, w  sw ym  założeniu, m a za zadanie, w  oparciu  
o aktua lne  zadania przewozowe, usta len ie  niezbędnej 
ilośc i ś rodków  technicznych, spraw ne ich  w y k o rz y ­
s tyw an ie  oraz dostarczenie p rzesyłek z m ie jsca nada­
n ia  do m ie jsca przeznaczenia w  czasie ja k  n a jk ró t­
szym. W  ten sposób p lan techn iczny stanow ić  m a u re ­
a ln ien ie  obow iązującego rozk ładu  ja zdy  pociągów to ­
w a row ych  ze w szys tk im i e lem entam i pow iązanym i 
z rozk ładem  jazdy.

Jak ie  są w a ru n k i ażeby można by ło  opracować p lan 
techn iczny i  żeby osiągnąć korzyści ja k ic h  się od jego 
w prow adzen ia  oczekuje? Podstawą opracowania tego 
p lan u  m usi być k ie ru n k o w y  p lan  przewozów. Stąd 
ud z ia ł w  op racow an iu  p lan u  technicznego oprócz p ra ­
cow n ikó w  tra n sp o rtu  kole jowego, muszą w ziąć ta k ­
że pracow n icy  reso rtów  ko rzysta jących  z usług k o ­
le i. Pon ieważ okres m iesiąca je s t ty m  okresem , w  k tó ­
ry m  m ożna o rg an izacy jn ie  us ta w ić  pracę dużego, 
skom plikow anego apara tu  kole jowego, k ie ru n k o w y  
p lan  przewozów  m usi być opracowany na  okres m ie ­
sięczny. D la  u m o ż liw ie n ia  pełnego opracowania p la ­
nu technicznego, k ie ru n k o w y  p lan  przewozów  opraco­
w a ny być m usi na  całą oddaną do przewozu masę 
przesyłek. P o łow iczne opracow an ie  n ie  da podstaw y 
do opracow ania p lanu  technicznego.

D alszym  w a ru n k ie m  uzyskania spodziewanych e fek­
tó w  m usi być duża dyscyp lina  w  w y ko n yw a n iu  k ie ­
runkow ego p lanu  przewozów. N ieprzestrzeganie te j 
zasady może w  zupełności p rzekreś lić  słuszność op ra ­
cow ania ,z dużym  nak ładem  s ił p lanu  technicznego.

Tafcie w ym agania  s ta ją  przed reso rtam i gospodar­
czym i. T ra n sp o rt k o le jo w y  na tom iast w  oparciu  
o o trzym any p lan  k ie ru n k o w y  przewozów, m usi Opra­
cować ko re k tę  rozk ład u  jazdy  pociągów  tow a row ych  
z e lim in ow an iem  tych  w szystk ich  niedociągnięć ja k ie  
m a ją  m ie jsce w  rocznym  rozk ładz ie  jazdy. Do s k o ry ­
gowanego i dostosowanego do a k tu a ln ych  potrzeb roz­
k ła d u  jazdy  naw iązana  być m usi praca parow ozów  
oraz zapotrzebow anie na d ru żyny  pociągowe.

Jak  z dotychczasowego om ów ienia w y n ik a  z w p ro ­
w adzeniem  na P K P  p lan u  technicznego połączone bę­
dą poważne n a k ła dy  p racy zw iązane z przygotow a­
n iem  ta k  obszernego m a te ria łu . D latego też, w p ro w a ­
dzając do eksp loa tac ji p lan  techniczny, trzeba w y ra ź ­
n ie  w idz ieć korzyści ja k ie  on p rzyn ies ie  po to, ażeby 
po jego w prow adzen iu  można by ło  bieżąco śledzić 
uzysk iw ane w y n ik i.  K orzyśc i ja k ie  pow inno1 p rzy ­
nieść opracow anie i  rea lizac ja  p lanu  technicznego 
można u jąć następująco:

1. Z apew n ien ie  te rm inow ośc i podstaw ian ia  w agonów  
pod na ładunek i  pe łne pok ryc ie  zapotrzebowania.

2. Przyspieszenie ob ro tu  wagonu tow arow ego i sk ró ­
cenie czasu dostawy.

3. Z m nie jszen ie  do w ie lkośc i uzasadnionej s tru k tu ­
rą  pracy, przebiegu w agonów  w  s tan ie  próżnym .

4. Z m nie jszen ie  do niezbędnego m in im u m  pracy 
m anew row e j.

5. Zw iększen ie w yko rzys ta n ia  parow ozów  i d rużyn  
pociągowych.

D la  uzyslkainią w ym ien ionych  efektów , oprócz opra­
cow ania p lanu  technicznego, niezbędne jes t w p ro w a ­
dzanie ew ide nc ji p racy w agonów  tow a row ych , da jące j 
m ożliw ości dok ładn ie jsze j oceny ic h  w yko rzys ta n ia  oraz 
podstawę do operatyw nego zarządzania ich  pracą przez 
apara t dyspozytorów  ruchu. W  tym  celu z dużym  na­
k ładem  środków  w p row adza  się ew idencję p racy w a ­
gonów  w  rozb ic iu  na w agony tow a row e ładowne 
w  k o m u n ik a c ji tranzy to w e j, to  jes t tak ie , k tó rych  sta­
c ja  przeznaczenia leży ¡poza g ran icam i dane j d y re k c ji 
lu b  oddzia łu , wagony tow arow e ładow ne w  ko m u n i­

k a c ji m ie jscow ej, t j.  tak ie , k tó ry c h  w y ła d u n e k  na­
stąp i na te ren ie  danego okręgu  (d y re kc ji, oddziału) 
oraz wagony próżne. A na log iczn ie  do tego podzia łu  re ­
jes trow ać będzie można ob ró t w agonu towarowego. 
Jako dalsze usp raw n ien ie  w prow adzono szczegółowe 
rozb ic ie  średniego posto ju  w agonu towarow ego na 
s tac ji z w ydz ie len iem  posto ju  wagonu loco, tra n z y to ­
wego bez p rze rób k i i  tranzytow ego z przeróbką. Po­
siadanie ta k ie j ew ide nc ji p racy w agonów  oraz pianiu 
technicznego da je apara tow i dyspozytorów  ruchu 
pełne m ożliw ości w ydatnego usp raw n ie n ia  p racy prze­
w ozowej i obniżenia kasztów  eksp loatac ji. Zna jąc za­
po trzebow anie na wagony tow a row e  w  dane j jednost­
ce na podstaw ie  o p e ra tyw n ie  zb ieranych in fo rm a c ji 
o nadchodzących potokach wagonów , dyspozytor ru ­
chu zawczasu będzie m ógł okreś lić  skąd nastąpi po­
k ry c ie  zapotrzebowania na te wagony. W  ten sposób 
przyspieszy się w y b itn ie  dyspozycję taborem  próż­
nym , k tó ry  zdąży na czas do m ie jsca zapotrzebow a­
nia. W  oparc iu  o p lan  techn iczny okreś lić  można, czy 
dany re jo n  na ła dun kow y  może oczekiwać na n a p ływ  
w agonów  ładow nych  pod w y ładunek. W  p rzypadku  
b ra ku  nadchodzącego do te j s tac ji po toku wagonów  
ładow nych, m ożna będźie naw et z w iększych od leg ło­
ści zadysponować przys łan ie  w agonów  próżnych, k tó ­
re zdążą na czas pod na ładunek. W  p lan ie  technicz­
nym  przeprow adzony zostanie b ilans za ładunku  i  w y ­
ła d u n ku  w ed ług  ¡rejoidćw, s ta c ji, z k tórego w yn ika ć  
będą na dm ia ry  lu b  b ra k i taboru  próżnego.

D yspozytor ruchu  będzie m ia ł obecnie możność sie­
dzenia przesuw u w agonów  przez te ren danego okręgu 
z jednoczesną oceną czy praca ta przebiega p ra w i­
dłowo.

Przez w ydz ie len ie  w agonów  ładow nych  przechodzą­
cych przez dany okręg tranzytem , dyspozytor ruchu  
może w  każdej c h w ili s tw ie rdz ić  czy w agony te  prze­
wożone są spraw nie. W ystarczy, że po rów na w spó ł­
czynn ik  obro tu  w agonu tow arow ego w  k o m u n ik a c ji 
tranzy to w e j, m ie jscow ej lu b  próżnego z odpow iedn im i 
no rm am i p lan u  technicznego:, ażeby s tw ie rdz ić  czy 
n ie  następu je zaham owanie. Jeżeli s tw ie rd z i, że ;po- 
gorszeniu np. u leg ła  praca w  k o m u n ik a c ji tra n z y to ­
w e j, to  m ając na s ta c ji w yd z ie lon y  z ogólnego po­
s to ju  postój w agonu tranzytow ego z przeróbką i  bez 
p rze rób k i jes t w  s tan ie  s tw ie rdz ić , na. k tó re j s tac ji na­
stępuje zaham owanie. Jeżeli na danym  okręgu nagro­
m adzi się zby t w ie le  w agonów  w  k o m u n ik a c ji tra n z y ­
tow e j (w ięcej n iż ¡przew idują to  średnie no rm y z p la ­
nu technicznego), to  m a dostateczne środk i do zorga­
n izow an ia  dowozu ładunku . Jeżeli na tom iast s tw ie r­
dzi, że grom adzą się w agony w  k o m u n ik a c ji m ie jsco­
w e j, to zw rócić  m usi szczególną uwagę na stac je  w y ­
ładunku , a przez odpow iedn ie  zarządzenia (dodanie 
parow ozu m anew rowego lu b  d ru żyn y  m anew row e j, 
zw iększenie czasu p racy  ekspedycji) doprow adzić m o­
że do przyspieszenia roz ładunku . Jak  w ięc w idać, m o­
ż liw ośc i opera tyw nego oddz ia ływ an ia  na pracę o k rę ­
gu są bardzo duże. O grom nym  postępem w  stosunku 
do dotychczasowej pracy jes t to, że dyspozytor ruchu  
będzie _ m ia ł w szys tk ie  dane do w yprzedzania pracy 
w agonów  i je j organ izow an ia  a n ie  re jes trow an ia  
w y n ik ó w , ja k  to w  w ie lu  przypadkach dotychczas 
m ia ło  m iejsce.

P lan techn iczny da podstawę do okreś len ia  b raku  
i nadm ia ru  w agonów  próżnych. Stąd też dyspozycja 
próżnym  taborem  będzie m ogła być dokonyw ana nie 
w  sposób autom atyczny, ja k im  do tego czasu jest 
usta len ie  n o rm y  w p ły w u  w agonów  tow a row ych  d la  
poszczególnych d y re k c ji, lu b  na podstaw ie  osobnych 
dyspozycji, dopiero po zeb ran iu  sy tu a c ji wagonow ej. 
W  p ie rw szym  p rzypadku  p row adzi to do konieczności 
w ysy łan ia  w agonów  próżnych naw e t kosztem  w łasne­
go na ładunku  d y re k c ji w ysy ła ją ce j, w  d ru g im  stano­
w i zazwyczaj opóźnienie w  dostaw ie próżnych wago­
nów  pod żądany na ładunek.

P orów nan ie  w  p la n ie  technicznym  b ilansu  b raku  
i nadm iaru  w agonów  próżnych pozw o li na zorganizo­
w a ny  i  ra c jo n a ln y  przesuw  próżnego taboru.

Jedną z zasadniczych przyczyn słabo ro zw ija ją ce j 
się^ m a rsz ru tyza c ji pociągów tow a row ych  by ło  zbyt 
późne zebranie in fo rm a c ji, co do posiadan ia ilośc i w a ­
gonów w  danym  k ie ru n k u . W  rezu ltac ie  powodow ać to



Rak  V I I T R A N S P O R T S tr. 199

mogło w yd łużone  posto je  w agonu tow arow ego na stac ji, 
n ie  zawsze m ając pe łną gw aranc ję  w yp ra w ie n ia  tego 
pociągu ja k o  m arszru towego. P la n  techn iczny da je  d u ­
że m ożliw ości zestaw ian ia  pociągów  m arszru tow ych . 
Posiadanie in fo rm a c ji o k ie ru n ka ch  przeznaczenia ła ­
dow anych na te j sam ej lulb pob lisk ich  stacjach wago­
nach tow a row ych  da je  pełną m ożliw ość ta k ie j k o le j­
ności naładunfcu lu b  obsług i bocznic, ażeby zestawić 
pociąg m arszru tow y. K orzyśc i m a rsz ru tyza c ji są n ie ­
w ą tp liw e , ty m  ba rdz ie j, że taka  m arszru tyzacja  
uw zględn iać będzie m ogła także m ożliw ości w y ła d u n ­
kow e odbiorcy, a ty m  sam ym  n ie  dopuści się do p rze­
trz y m y w a n ia  w agonów  na stacjach przeznaczenia. Za­
gadn ien ie  podw ó jnych  czynności ładunkow ych , to  jest 
za ładow anie na te j samej s ta c ji w  okreś lonym  czasie 
w agonu pochodzącego z pod w y ła d u n k u  (na te j sta­
c ji), o trzym a w  p lan ie  techn icznym  szerokie m oż liw o ­
ści stosowania. Dotychczas akc ja  ta  skazana albo na 
przypadkowość, k ie d y  p<3 w y ła d o w a n iu  w agonu a ku ­
ra t by ło  na niego zapotrzebowanie, lu b  sięgająca do 
t. zw. przedaw izac ji p rzesyłek n ie  m ogła szerzej się

rozw inąć. D odatn ie  s k u tk i podw ó jnych  czynności ła ­
dunkow ych  ta k  w  skrócen iu  obro tu  wagonu to w a ro ­
wego, ja lk rów n ież  w  obniżce kosztów  w łasnych  przez 
e lim in ow an ie  wożenia ta ry  w agonów  próżnych są ta k  
o lbrzym ie , że s tanow ią  jedną z poważnie jszych ko rz y ­
ści w p row adzen ia  p lanu  technicznego.

W reszcie p lan techn iczny da je u a k tu a ln io n y  rozk ład 
ja zdy  pociągów  tow arow ych . Pozwala to na u regu lo ­
w an ie  p racy  parow ozów , w prow adza  system atycz­
ność obsługi, e lim in u je  w yd łużen ia  ob ro tu  parow ozu 
i tzw . „d z ik ie  ja zdy “ . D ru żyn y  pociągowe będą m o­
g ły  m ieć okreś lony czas p racy  oraz przydzie lone kon ­
k re tne  pociągi do obsługi. Zm nie jszy się do m in im u m , 
a z czasem e lim in u je  zupełn ie , tę niepewność , z ja ką  
idz ie  do p racy drużyna  kondukto rska , k tó ra  n ie  ma 
pewności, k ie d y  odjedizie an i k ie d y  w róc i.

O m ów ione korzyści, ja k ie  p o w in n y  być osiągnięte po 
w p row a dze n i^  p lanu technicznego, uzasadnia ją w  p e ł­
n i nak ład  środków  ja k i z ty m  p lanem  jest zw iązany. 
W ym aga ją  one jednocześnie ścisłego w spó łdz ia łan ia  
reso rtów  gospodarczych p rzy  jego opracowaniu .

H. D Z IE R Ż A N O W S K A  i M . M A R K O W S K I (Warszawa)

Przeiuozjj p rzesyłek totuaroinych w  kom unikacji 
ko m b in o iran e j ko le jo iu o -m o dn ej

Przew ozy [przesyłek tow a row ych  w  k o m u n ik a c ji 
kom b inow ane j ko le jo w o -w od ne j s tanow ią  poważną po­
zycję w  przewozach w yko na nych  przez p rzedsięb ior­
s tw a  Ż eg lug i Ś ród lądow ej. U d z ia ł tych  przewozów  
w  przewozach za liczanych do p ro d u k c ji przedsię­
b io rs tw  Żeglug i Ś ród lądow ej w yn ió s ł w  tonach: 
w  r. 1953 —  39,7% a w  r. 1954 —  37,3%. W  to n o -k ilo -  
m etrach w ie lko śc i te  są znacznie w iększe. Dane te 
i lu s tru ją  n a jle p ie j znaczenie, ja k ie  m a p ra w id ło w a  
organ izac ja  tych  przew ozów  d la  dz ia ła lnośc i p rzed­
s ię b io rs tw  Żeglug i Ś ród lądow ej.

P rzew ozy w  k o m u n ik a c ji k o le jo w o -w o d n e j s tanow ią  
w  zasadzie now ą fo rm ę  organ izac ji przew ozów , k tó ra  
w  okresie  m iędzyw o jennym  nie by ła  w  Polsce stoso­
wana. W praw dz ie  is tn ia ły  wówczas przewozy n iek tó ­
rych  ładunków , w  szczególności c u k ru  w  re jo n ie  B yd ­
goszczy, dokonyw ane ko le ją  i  wodą, ale organizowane 
b y ły  przez załadowcę, k tó ry  w e  w łasnym  zakresie 
troszczył się o prace p rze ładunkow e i  ponow ne na­
danie przesyłek. Zachętę d la  za ładow cy s tanow iła  
wysokość s ta w k i za przewóz drogą Wodną, wynosząca 
50% s ta w k i ko le jo w e j, k tó ra  w y ró w n y w a ła  m u  nie 
ty lk o  koszty p rze ładunku, ale rów n ież  różn icę  w  s ta w ­
ce za przewóz ko le ją , w y n ik a ją c ą  n a  sku te k  skrócenia 
d rog i ko le jo w e j. P rzew ozy kom b inow ane b y ły  co 
p raw da dokonyw ane ma Odrze, ale odbyw a ły  się w  in ­
nych w a run kach  eksp loatacyjnych, a _ ponadto zacho­
w a ło  się stosunkow o n ie  w ie le  m a te ria łó w  dokum en­
tacy jn ych , k tó re  m ożna by ło  w yko rzystać w  tra k c ie  
o rgan izac ji przew ozów  k o le jo w o -w cd n ych  w  Polsce 
Ludow e j. Toteż, gdy w  p ie rw szym  okresie  pow ojenne j 
dz ia ła lności żeglugi na Odrze zapoczątkowane zosta ły 
przewozy ko le jow o -w odne , od byw a ły  się one (podob­
n ie  zresztą ja k  w szys tk ie  wówczas przew ozy wodne) 
na w a run kach  um ow nych, bez jasnego uregu low an ia  
staniu ta ry fow ego i

S tan ten, w  zw iązku  z potrzebą odciążenia k o le i na 
tras ie  do Szczecina, ja k  rów n ież  koniecznością zabez­
pieczenia m asy do przew ozu Odrą, co pow odow ało 
s ta ły  w zros t przew ozów  ko le jow o -w odnych , okazał się 
niedostateczny. Toteż w  r. 1949 nastąp iło  pierwsze u re ­
gu low an ie  p rzew ozów  kom b inow anych  w  ram ach ta ­
ry fow ych . W  ta ry fa ch  tych  zastosowano d la  n ie k tó ­
rych  to w a ró w  u lg i, k tó re  w y ró w n y w a ły  koszty doda t­
kow e za prze ładunek z  jednego środka transp ortow e­
go na d ru g i i zb liża ły  wysokość fra c h tu  łącznego do 
poziom u fra c h tu  za bezpośredni przewóz ko le ją .

I  taik np. w  ta ry f ie  spec ja lne j na przeiwóz ru d y  i w y - 
p a łkó w  ¡p iry tow ych s ta w k i przew ozow e b y ły  o 20% 
niższe, niż stawki za ¡przewóz wg. ta ry fy  zasadniczej.

A p a ty ty  i  fo s fo ry ty  ob ję te b y ły  ta ry fą  w y ją tk o w ą , 
k tó ra  p rze w id yw a ła  obniżenie s taw ek o 55% od pozio­
m u s tąw ek ta ry fy  specja lne j. Za przewóz w ęgła usta­
now ione b y ły  staiwlki ¡relacyjne z p o rtu  G liw ic  i K oźla  
do Szczecina lu b  Przyforzegu.

Tego rodza ju  u regu low an ie  zagadnienia s tanow iło  co 
p raw da  pewną zachętę do k ie ro w a n ia  ¡przesyłek drogą 
śródlądową, n ie  ¡stwarzało jednakże dostatecznych w a ­
ru n k ó w  d la  ścisłe j w spó łp racy ¡pomiędzy p rzew oźn i­
k iem  ko le jo w y m  i  śród lądow ym  an i pod względem  
eksp loatacyjnym , an i ta ry fo w y m  i  korespondu jące ze 
sobą ¡przewozy ko le jow e  i wodne n ie  b y ły  ze sobą do­
statecznie Dowiązane. S tw arza ło  to  doda tkow e obcią­
żenie d la  dysponenta tow a rem  zmuszonego troszczyć 
się o, p rze ładunek, k tó ry  chociaż b y ł najczęściej w y k o ­
nyw an y  przez przedsięb iorstw o żeglugowe, jednakże 
na zlecenie i  koszt k lie n ta . Toteż nade r szybko 
okazało się, że stan te n  n ie  b y ł w ygodny d la  k lien ta , 
an i w ła ś c iw y  z p u n k tu  w idzen ia  p o lity k i ta ry fo w e j 
; ju ż  w  ir. 1950 w  now ych ta ry fa ch  żeglugi śród lądow ej 
i ko le jo w e j p rzew ozy ko le jo w o -w o d n e  u ję te  zostały 
w  fo rm ę  specja lnych postanow ień ta ry fo w y c h  skoor­
dynow anych ze sobą. O be jm ow a ły  one w  sposób w y ­
raźny przepisy, dotyczące dokum entów  ¡przewozowych, 
ob liczenia należności przew ozow ych, ' obszaru w ażno­
ści, p rze ładow an ia  i  w a ru n k ó w  stosowania.

P rzew ozy je dn ak  o d b yw a ły  się nada l na  podstaw ie 
oddzie lnych dokum en tów  przew ozow ych na w a ru n ­
kach usta lonych  osóbino dla  przewozu ko le jow ego 
i śródlądowego, wg. w łaśc iw ych  d la  każdego z tych 
przewozów  reg u la m in ó w  i ta ry f.

Przewoźne za odcinek d ro g i w odne j ¡obliczane było  
w g  staw ek usta lonych  w  ta ry f ie  Żeglug i Ś ród lądow ej, 
obniżonych o po łowę op ła ty  po rto w e j. Przewoźne 'ko­
le jow e  obliczane ¡było wig s taw e k usta lonych w  ta ry ­
f ie  tow a row e j P K P , obniżonych o po łow ę op ła ty  s ta ­
cy jn e j. O bn iżen ia te  m ia ły  w yró w na ć nadaw cy ¡koszt 
p rze ładunku  dokonywanego p rzy  p rzekazyw an iu  p rze ­
s y łk i przez jednego przew oźn ika  drug iem u. W  p ra k ty ­
ce zasada ta  n ie  zawisze ¡była realizowana,, szczególnie 
jeże li chodziło  o to w a ry  należące do n isk ich  k las. Po­
nadto d la  n ie k tó ry c h  tow a rów  jalk ¡węgieł, koks, ruda, 
cuk ie r, cem ent stw orzono s ta w k i re lacy jn e  zarówno 
za odcinek przewozu wodą ja lk i ko le ją . P rzy usta la ­
n iu  tych  s taw ek re la cy jn ych  p rzy ję to  zasadę, iż koszt 
przewozu ko łe jow o -w odnego w  k o m u n ik a c ji po jedyń- 
czo łam ane j łączn ie z ¡kosztem prze ładunku  nie może 
być wyższy od kosztu ¡przewozu bezpośredniego ko le ­
ją  od m ie jsca nadan ia  do m ie jsca przeznaczenia prze­
sy łk i.
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P rze ładunek w  m ie jscu (przekazania p rzesy łk i pom ię­
dzy przew oźn ikam i dokonyw any b y ł bez po trzeby in ­
ge renc ji k lie n ta  przez przeds ięb io rs tw o żeglugowe, 
k tó re  pobiera ło  za te  czynności op ła ty  usta lone w  ta ry ­
f ie  żeglugowej.

W  celu za liczen ia przew ozów  ja k o  ko le jo w o -w od nych  
nadawca obow iązany b y ł umieszczać k lauzu lę  w  że­
g lugow ym  liśc ie  przew ozow ym  „do prze ładow an ia  na 
ko le j .i nadan ia  do  s t a c j i ........................“  lu b  „P rze łado­
wano z k o le i“ . T a ry fy  okreś la ły  p o rty  rzeczne i  odpo­
w iada jące  im  stac je  ko le jow e , pom iędzy k tó ry m i od­
byw a ła  się kom u n ika c ja  ko le jow o-w odna .

W  liśc ie  p rzew ozow ym  jaiko odbiorca p rze sy łk i p rzy  
p rze jśc iu  je j z  k o le i na  wodę lu b  odw ro tn ie , f ig u ro ­
w a ło  zawsze przedsięb iorstw o żeglugowe. Toteż przed­
s ięb io rstw o żeglugowe ibyło n ie  ty lk o  w spó łp rzew oźn i- 
k iem , ale obciążone zostało d o da tko w ym i obow iązka­
m i i odpow iedzia lnością ja ko  odbiorca, lu b  nadawca 
przesy łk i.

Now a ta ry fa  żeglugowa w ydana w  r. 1952 n ie  zm ie ­
n iła  w  n iczym  zasad przew ozów  ko le jow o -w odnych , 
a je dyn ie  pow iększy ła  ilość staw ek re lacy jnych .

W  sezonie n a w ig a c y jn y m  r. 1952 okazało się jednak, 
iż w  zw ią zku  z szybk im  rozw o jem  przew ozów  Ż eg lu ­
gą Śród lądow ą i  tru d n ą  sytuac ją  wagonową, pow sta ­
ło  zagadnienie przewozów  ko le jo w o -w od nych  po dw ó j­
n ie  łam anych, to zn. z d w u k ro tn y m  prze ładunk iem  
z wagonu na bankę a następn ie z b a rk i na wagon. Za­
szła w ięc konieczność ta ry fow ego  po tra k to w a n ia  i tyc$ 
przewozów,, ja ko  p rzew ozów  kom b inow anych  k o le jo ­
w o-w odnych . Jaiko zasadę p rzy ję to , iż  koszt p rzew o­
zu ko le jow o-w odnego p o d w ó jn ie  łam anego je s t w y ż ­
szy n iż koszt przewozu bezpośrednio ko le ją . S ta w k i 
zosta ły usta lone w  ten sposób, iż za p ie rw szy  odcinek 
przewozu (ko le ją ) obow iązyw a ła  s taw ka  re lacy jn a  
w  ta k ie j wysokości, ja ka  m ia ła b y  zastosowanie, gdy­
by przewóz b y ł po jedynczo ła m an y  i kończy ł się 
w  porcie rzecznym , w  k tó ry m  w  rzeczyw istości nastą­
p i ł  d ru g i p rze ładunek z pow ro tem  na ko le j. S ta w k i za 
następne o d c in k i (w odny i  ko le jo w y) obliczane b y ły  
ja k  za przew óz pojedynczo łam any, zaczynający się 
w  po rc ie  rzecznym . W  te n  sposób łącziny koszt p rze ­
wozu i  p rze ładunku  w  s tosunku do kosztu bezpośred­
niego przewozu k o le ją  b y ł wyższy od 17 do 33%. N o- 
w e pozycje  ta ry fo w e  b y ły  uzupe łn ione odpow iedn im i 
w y ja śn ie n ia m i w  ja k ic h  przypadkach należy daną 
staw kę stosować.

System  ta ry fo w y  w prow adzony ta ry fa m i z r. 1950 
i 1952 okazał się w  p ra k tyce  wysoce pracoch łonny 
i n iew ygodny, zarów no d la  obu p rzew oźn ików  ja k  i  za­
ładow cy, poniew aż przewóz odbyw a ł się na podstaw ie  
oddzie lnych do kum en tów  przewozowych, a przewoźne 
obliczane by ło  i  pobierane odrębnie za odcinek w o d ­
n y  i  odrębnie za odcinek ko le jo w y . .Dla udow odn ie ­
n ia  pracoch łonności może służyć chociażby fa k t, że 
poza is tn ie ją cym i oddzie ln ie  w  obu ta ry fa ch  42 s ta w ­
kam i re la c y jn y m i (a w ięc łączn ie  84 pozycje ta ry fo ­
we), w  ir. 1953 doszło 106 now ych  re la c ji (a w ięc  łącz­
nie  212 po zyc ji ta ry fow ych ), zaś w  r. 1954 —  29 (łącz­
n ie  58). K ażda z tych  pozyc ji by ła  ob liczana, sp ra w ­
dzana przez oba reso rty , uzgadniana, zatw ierdzana 
i w p row adzana dw om a zarządzeniam i (M in is tra  K o le i 
i M in is tra  _ Żeglug i), og łaszanym i w  D z ienn iku  T a ry f 
i Zarządzeń K o m u n ikacy jn ych . Czynności te za jm ow a­
ły  przecię tn ie  k ilk a  tygodn i czasu, co u tru d n ia ło  w y ­
ko n yw a n ie  przew ozów  n iep lanow anych , now ych, d la  
k tó rych  nie  is tn ia ła  ob liczona ju ż  uprzednio s taw ka 
re lacy jna .

W  zw iązku  z_ ty m  opracowana została nowa .kon­
cepcja przew ozów  ko le jo w o -w od nych , k tó ra  polega na:

1) w prow adzen iu  przew ozów  na zasadzie jednego 
wspólnego lis tu  przewozowego,

2) pob ie ran iu  przez pierwszego przew oźn ika  p rze ­
woźnego za całą drogę Wodno iko le jow ą , a następnie 
okresowego roz liczan ia  się pom iędzy obu p rzew oźn i­
kam i,

3) w prow adzen iu  zasady, iż wysokość .przewoźnego 
zarów no z je d n o k ro tn y m  ja k  i d w u k ro tn y m  prze łado­
w aniem , ¡nie może być wyższa (łącznie z (kosztami 
przeładowania', k tó re  n ie  obciążają zleceniodaw cy), ja k  
koszt bezpośredniego przewozu kole ją .

4) w prow adzen iu  d la  n iek tó rych  przesyłek tow a rów  
m asowych (ja k  w ęgie ł, koks, ruda, w y p a łk i p iry to w e  
itp ) um ów  o p lan ow ym  roz liczen iu  należności przewo­
zowych.

K oncepcja  ta op ie ra się częściowo na  zasadach p rze ­
wozu ład  uników s ta tkam i m o rsk im i na podstaw ie  k o ­
nosam entu bezpośredniego. R ealizacja  te j koncepc ji na­
stąp iła  w  drodze w yd an ia  następujących aktów , a m ia ­
now ic ie :

1) Zarządzenia N r  40 Prezesa Rady M in is tró w  z dn ia  
16 lu tego  1955 r. w  ¡sprawie przew ozu przesyłek to w a ­
row ych  w  k o m u n ik a c ji kom b inow ane j k o le jo w o -w o d - 
ne j, ogłoszonego w  M on ito rze  P o lsk im  N r  18 poz. 185.

2) Zarządzenia M in is tró w  K o le i i  Żeglug i z d n ia  29 
m arca 1955 w  sp ra w ie  lis tu  przewozowego d la  przesy­
łe k  to w a ro w ych  w  .kom un ikac ji kom b inow ane j k o le jo ­
w o -w odne j, ogłoszonego w  D z ienn iku  T a ry f i Zarzą­
dzeń K o m u n ika cy jn ych  N r  7.

3) T a ry fy  tow a ro w e j dla przew ozów  w  ko m u n ika c ji 
kom b inow ane j ko le jo w o -w o d n e j, obow iązu jącej od 
dn ia  1 ¡maja 1955 na podstaw ie Zarządzenia M in is tró w  
K o le i i Ż eg lug i z dn ia  31 m arca 1955, ogłoszonego w  
D z ienn iku  T a ry f i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r  7.

Te trzy  podstaw ow e a k ty  u re gu low a ły  zasady prze­
wozu w  k o m u n ik a c ji kom b in ow a ne j ko le jo w o -w o d n e j 
zarówno ¡pojedyńczo ja k  i po dw ó jn ie  łam anej.

Zarządzenia reg u lu ją  przede w szys tk im  p ra w a  i  obo­
w ią z k i p rzew oźn ików  oraz osób zlecających przewozy 
przesyłek, ta ry fa  zaś zasady ob liczania przewoźnego.

Ponadto zgodnie z ¡postanowieniam i § 24 ¡podanego 
w yże j Zarządzenie N r  40 Prezesa Rady M in is tró w  w y ­
dane zostało Zarządzenie M in is tró w  K o le i i  Żeglug i, 
regu lu jące  zasady i te rm in y  rozliczeń pom iędzy prze­
w oźn ikam i.

Zarządzenie Prezesa R ady M in is tró w  w ydane zosta­
ło na podstaw ie a rt. 6 d e k re tu  z d n ia  24 g rudn ia  1952 
r. o przewozie przesyłek i  osób ¡kolejam i (ogłoszone w  
Dz. U staw  ¡nr 4 z 1953 r . poz. 7).. Treść tego zarządze­
n ia  została b liże j om ów iona w  n r  5 „T ra n s p o rtu “  z br. 
w  D zia le  In fo rm a c y jn y m .

Dane te  na leży je d yn ie  uzupe łn ić w  punkc ie  d o ty ­
czącym obow iązku nadaw cy jednorazowego nadania do 
przewozu co n a jm n ie j ta k ie j ilości, k tó ra  odpow iada­
ła by  ładow ności s ta tku . P ostanow ien ie ¡to zostało w  
m iędzyczasie uzupe łn ione zarządzeniem  M in is tró w  
K o le i i  Żeglug i, k tó rzy , zgodnie z u p ra w n ie n ia m i w y ­
n ik a ją c y m i z zarządzenia Prezesa Rady M in is tró w , us­
ta l i l i  w y ją tk i od te j zasady, Zgodnie z ty m  dozw olone 
jes t ¡nadawanie do przewozu ¡kombinowanego przesyłek 
m n ie jszych n iż eałofoarkowe: węgla i  pochodnych, ru d  
wszelkiego rodza ju , koksu ¡i w y p a łk ó w  p iry to w ych . 
Równocześnie przedsięb iorstw a żeglugowe zobow iąza­
ne zosta ły do łączenia p rzesy łek ty c h  w  ¡partie ¡cało- 
sta tkow e. W ydan ie  tego zarządzenia podyk tow ane  zo­
stało ¡względami te ch n iczn o -p ro du kcy jnym i, P rzy  prze­
w ozie węgla i koksu  np. decydu je  ograniczona ilość 
dziennego u ro b ku  poszczególnych rod za jów  i aso rty­
m entów . Poza ty m  zbyt m a ła  zdolność odbiorcza .przed­
s ię b io rs tw  korzys ta jących  z przewozów  k o le jo w o -w o ­
dnych po dw ó jn ie  łam anych  ¡(krótk ie bocznice) l im itu je  
w ie lkość jednorazowego przybycia . P rzy  przew ozie r u ­
dy  i  w y p a łk ó w  p iry to w ych , ładow anych w  ¡portach 
m orsk ich , decydu je  konieczność zab ieran ia resztówek 
ze ¡statków m orsk ich , ja k  rów n ież  zapotrzebowanie za 
k ła dp w  p ro du kcy jnych  i. zdolność w yładow cza bocznic 
ko le jow ych .

Zarządzanie M in is tró w  K o le i i Żeglug i z dn ia  29 
m arca 1955 r. w  sp ra w ie  lis tu  przewozowego d la  p rze ­
sy łek  tow a row ych  w  k o m u n ik a c ji' kom b inow ane j k o - 
le jo w o -w o d n e j usta la  w zó r lis tu  przewozowego zaró­
w no  dla  przesyłek tow arow ych , z nadaw cam i k tó ry c h  
zaw arte  zosta ły um ow y o p la n o w ym  roz liczen iu  n a le ­
żności ¡przewozowych, ja k  i d la  p rzesyłek tow arow ych , 
z nadaw cam i k tó ry c h  ¡nie is tn ie ją  ta k ie  um ow y.

Zarządzenie to  usta la, iż  ¡nadawca obow iązany jest 
złożyć w yp e łn io ny  lis t  -przewozowy pierw szem u prze ­
w oźn ikow i. Dalsze ¡postanowienia o k re ś la ją  szczegóły 
dotyczące ¡wypełn ienia poszczególnych ru b ry k  lis tu . 
L is t  p rzew ozow y s tanow i ko m p le t fo rm u la rz y  ¡składa­
ją cy  się z: .

1) o ryg in a łu  lis tu  przewozowego
2) ceduły d la  ko le i
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3) ceduły d la  żeglugi
4) g rżb ie tu  -listu przewozowego
5) w tó rn ik a  lis tu  przewozowego
6) doda tkow ych  k a r t  w  3 egz., stosowanych p rzy

przewozach po dw ó jn ie  łam anych, na k tó ry c h  odnoto­
w u je  si-ę przekazanie p rze sy łk i po d ru g im  prze ładunku .

O ryg in a ł lis tu  przewozowego oraz obydw ie  ceduły 
towarzyszą przesyłce aż do m ie jsca przeznaczenia. 
P rzy  przewozach pojedyńc-zo-ła-many-ch p rzew oźn ik  po 
p o k w ito w a n iu  odb io ru  p rze sy łk i przez odbiorcę w rę ­
cza lis t  p rzew ozow y odbiorcy, p rzesyła jąc kop ię  p rze­
znaczoną dla- żeglugi do w łaściw ego zarządu przedsię­
b io rs tw a  żegl-ugo-we-go, zaś kop ię  przeznaczoną d la  ko le i 
—  do w łaśc iw e j DO KP. G rzb ie t lis tu  przewozowego 
przeznaczony je s t d la  p la c ó w k i (s tac ji ko le jo w e j -lub 
p o rtu  rzecznego) p rz y jm u ją c e j przesyłkę  do przewozu, 
w tó rn ik  -natomiast —  d la  nadawcy. W  -miarę -potrzeby 
oraz na  żądanie nadaw cy lufo odb io rcy  przew oźnicy 
mogą sporządzić odpisy lis tó w  przewozowych, pobie­
ra jąc  za to  doda tkow e -opła-ty przew idz iane  w  T a ry fie .

Szczegóło-we przepisy -dotyczące postępowania z do ­
kum e n tam i przew ozow ym i po wy-daniu p rze sy łk i -usta­
lone zosta ły w  zarządzeniu M in is tró w  K o le i i  Żeglug i 
w  sp ra w ie  zasad i -term inów  rozliczeń.

O sta tn i w reszcie  a k t z zakresu przewozu przesyłek 
kom b inow anych  —  T a ry fa  -towarowa d la  przew ozów  
w, k o m u n ik a c ji kom b inow ane j kolejo-wo-wo-dnej —  za­
w ie ra  -postanowienia wstępne, określen ie  obszaru w aż­
ności, zasady ob liczania przewoźnego oraz op ła ty  do­
datkowe.

P odstaw ow ą zasadą T a ry fy  jes t postanow ienie, iż 
przewoźne po b ie ra  się w g sta-wek usta lonych d la  da ­
nego to-waru w  T a ry fie  to w a ro w e j P K P  za ¡najkrótszą 
ko le jo w ą  odległość ta ry fo w ą , usta loną na podstaw ie 
W ykazu  Odległości T a ry fow ych , od -miejsca nadania 
do m ie jsca przeznaczenia. Zasada ta m a zastosowanie 
zarówno p rz y  przewozach pojedynczo ja k  i  p o dw ó jn ie  
łam anych. Należność za przew óz oblicza się za łączną 
wagę rzeczyw istą p rzesy łk i, n a jm n ie j za 5.000 kg. wg 
ru b ry k i odpow iada jące j dane j wadze łączne j, -przy 
czym  -każde -rozpoczęte 100 kg uważa się za pełne.

W  T a ry f ie  po-dano poina-dto o p ła ty  za b la n k ie ty  l is ­
tó w  przew ozow ych, za -wypełn ienie lis tu  przew ozow e­
go w  zastępstw ie nadawcy, za -sporządzenie odpisów 
itp . d robne op ła ty.

Na-leży zaznaczyć, że zgodnie z treścią  zarządzenia 
Prezesa R ady M in is tró w  z poszczególnym i nadawcam i 
lu b  odb io rcam i p rzesy łek je d n o lity c h  towarć-w mogą 
być zaw ierane urno-wy o -planowym  roz liczan iu  i  w y ­
ró w n y w a n iu  n ie k tó ry c h  kosztów  przewozu. U m ow y 
tafcie zawa-rte b y ły  przez ¡kolej z przemyśle,m_ h u tn i­
czym  i w ęg low ym . Obecnie do um ów  tych  w łącza się 
także przewozy fcolejo-wo-wod-ne. R ozliczenia z ¡na­
daw cam i -przesyłek d o k o n u je ' upow ażniona -Dyrekcja 
ko le jow a , k tó ra  następn ie -rozlicza się w  okresach m ie ­
sięcznych z -przedsiębiorstwam i żeg lugow ym i. P rzy te ­
go rod za ju  system ie nie  ob licza się -przewoźnego p rzy  
nadaniu -przesyłki, a wpisu-je się je dyn ie  odległość 
przewozu oraz tonaż p rzesy łk i.

Szczegółowe zasady i  te rm in y  rozliczeń usta lone zo­

■lAN END EK (Warszawa)

0  sprairozdaujczość
P ra w id ło w e  ew idenc jonow an ie  -wszelkich zasałości w  

każdej dz ia ła lnośc i m a bardzo w ażne znaczenie, jako  
jeden z g łów nych  -elementów u m o ż liw ia jących  k ie ro ­
w an ie  tą  dzia ła lnością . Dane o  szczegółach ilośc iow ych
1 jakośc iow ych  dz ia ła lnośc i s tanow ią  n ie  ty lk o  m a te ria ł 
statystycz-no-historyczny, ale -rówinie-ż p o w in n y  przede 
w szys tk im  -być podstawą do pob ieran ia  dostatecznie 
szybkich decyz ji, zsnierzającyc-h do- usp raw n ień  w  sen­
sie podwyższenia w yda jnośc i ś rodków  p ro d u k c ji i  o b n i­
żenia kosztów. D-otyczy ito ni-e ty lk o  jednos tk i wylkomy- 
w u jące j bezpośrednio daine zadania -gotpoda-rc-ze, ale 
rów nież jedno-stek nadrzędnych w szys tk ich  szczebli.

s ta ły  w  zarządzeniu w ydanym  -przez M in is tró w  K o le i 
i Że-glugi -w po rozum ien iu  z M in is tre m  F inansów .

Jak  wy-niika z podanych danych, te  3 -podstawowe 
a k ty  re g u lu ją  -wyraźnie zasady, try b  postępowania 
oraz op ła ty  przewozowe w  dziedzin ie  przewo-zów ikom- 
bimo-wanyćh. Należy tu ta j zaana-czyć, iż, oprócz ścisłego 
skoo rdynow ania  i  pow iązan ia  ta ryfow ego, -po -raz -pier­
wszy przew ozy ko le jo-w o-w odrie  skoordynow ano ta k ­
że pod względem  przew ozow ym .

Jest rzeczą -oczywistą, że w  tra k c ie  -praktycznego sto­
sow ania wprowadzanego system u dostrzeżone, zosita-ną 
ew en tua lne n iedom ów ien ia  czy b ra k i i  może okazać 
się koniecz-ne w ydan ie  przez obydw a reso rty  dalszy-ch 
szczegółowych in s tru k c ji,  lufo zarządzeń. N iem n ie j je d ­
nak -wydaje się ca łko w ic ie  bezsporne, iż  sama zasada 
oparcia  przewozów  kom b inow anych  o jeden w spó lny 
lis t  prze-wozowy zapew nia poważne korzyśc i zaró-wno 
dla  z leceniodaw ców  ja k  i  przewoźniikó-w. Zasada ta  
jest zresztą stosowana i  w  Z w ią zku  R adzieckim , -gdzie 
przewóz ła d u n k ó w  w  k o m u n ik a c ji kombino-wan-ej k o - 
lej-owo-i^o-dnej ja k  i  k o m u n ik a c ji w odne j, odbyw ające j 
się -na te ren ie  -k ilku  odrębnych p rzedsięb iorstw  żeglu­
gowych, odbywa się ¡na podstaw ie jednego -wspólnego 
lis tu  przewozowego.

W  ZSRR odm ienne, są je dn ak  zasady pob ieran ia  
o-płat przewozowych, k tó re  ob liczane są oddzie ln ie  za 
odcinek -drogi w odne j na podstaw ie  ta ry f  -transportu 
rzecznego i oddzie ln ie  za odcinek lą do w y  na  -podstawie 
ta ry f  k o le jo w ych  lu b  sam ochodowych.

D la  zapew nien ia  a tra kcy jn o śc i przew ozów  ko m b in o ­
w anych  i -wy-rów,na-nia pew nych  niedogodności, ja k ie  
pociąga za sobą konieczność p rze ładow an ia  z jednego 
środka transportow ego -na d ru g i, na od c inku  w odnym  
stosuje się ta ry fy  specja lne, k tó re  w p row adza ją  -powa­
żne u lg i w  fo rm ie  obniżenia k la sy  tow a row e j. I  ta k  
np. d la  ła d u n kó w  przewożonych w  ruchu  pośpiesznym 
stosu je  się obniżenie o 2 kla-sy w  stosunku  do -obowią­
zu jące j, a -w ruchu  z w y k ły m  n a w e t o 3 -kla-sy tow a ro ­
we. W arun k ie m  udzie len ia  tych  ul-g je s t długość d rog i 
lądow e j, -która -nie może być krótsza -niż 10 km .

System  -radziecki, k tó ry  w  sposó-b p ra w id ło w y  roz­
w iązu je  zasadę usta lan ia  wysokości przewoźnego, jako  
bodźca d la  a k w iz y c ji przew ozów  kom b inow anych , nie 
m ógł -być jeszcze w  p e łn i w p row adzony w  Polsce 
z uw ag i na to , iż  dotychczasowa dzia ła lność usługowa 
przeds ięb iors tw  żeglugi ś ród lądow ej n ie  op iera się na 
no-r-ma-lnych wa-runkach. eksp loatacyjnych.

Przew ozy d rogam i w o d n ym i -śródlądowym i, wobec 
tru d n ych  w a ru n k ó w  -naw igacyjnych, są jeszcze ciąg le  
tra k to w a n e  przez z leceniodaw ców  ja k o  „z ło  kon ieczne“  
W  ty-ch w ięc , warunka-ch, -gdy przewozy na  drogach 
w odnych -są dokonyw ane na- ogół ty lk o  wówczas, gdy 
is tn ie ją  trudnośc i w  zdobyciu wa-go-nów -lub gdy zosta­
ją  „narzucone“  przez P K P G , należało rów-nież i d la  
przewozów  kom b inow anych  s tw orzyć system  taryfo-wy 
ściśle op a rty  n a  system ie ko le jow ym .

P rosto ta -tego system u, jasność postanow ień ta ry fo ­
w ych  i p rzew ozow ych pow in na  ¡pomóc w  p rze łam aniu  
dotychczasowych u-p-rze-dzeń do -drogi w odne j i dopro ­
w adzić do za jęcia  przez ¡transport w odny w łaściw ego 
m u m ie jsca w  ca łokszta łc ie  system u transportow ego 
k ra ju .

c e ló ir operatyinnych
A b y  u m o ż liw ić  jednostkom  nadrzędnym  oddz ia ływ a­

nie  na dzia ła lność jednostek podw ładnych , a w ięc um o­
ż liw ić  im  „k ie ro w a n ie “ , stosu je  się różne system y spra­
wozdawczości .

Od jakości tego- systemu, a w ięc częstotliwości, ilości 
szczegółów, zakresu it-p. zależy m ożliw ość reagowania 
je dn os tk i nadrzędne j na  w sze lk ie  u jem ne, czy dodatn ie  
w y n ik i p racy  bezpośrednich w yko na w ców  zadań go­
spodarczych. Poważną -rolę w  sprawozdawczości odg ry ­
w a ciągłość trw a n ia  ustalonego sys-temu przez dłuższy, 
za m kn ię ty  w  sobie okres dz ia ła lności gospodarczej, np. 
na okres pla-nu wielo-let-n-ie-go. U m o ż liw ia  to  po rów ny-

dla
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warnie danych w g te j samej m etody na przestrzeni d łuż ­
szego czasu. Z m ia n y  w  system ie sprawozdawczości 
(a także p lanow ania) p rze ryw a ją  ciągłość obserw acji 
w y n ik ó w  p racy  i olbniżają w artość uzyskanych danych 
statystycznych.

W  osta tn im  ro k u  P lanu  6-letniego na leżałoby prze­
analizow ać system y sprawozdawczości ja k ie  obow iązy­
w a ły  w  ty m  okres ie  ¡na odc inku  tra n sp o rtu  i na te j pod­
staw ie wyciągnąć w n io s k i d la  opracowania systemu 
sprawozdawczości na okres P lanu  5-letniego 1956/60 r.

N ie  będę się za jm ow a ł sprawozdawczością w  przed­
sięb io rstw ach przewozów  pub licznych , na tom iast za j­
mę się zagadnieniem  sprawozdawczości transportow e j 
w  przedsięb iorstw ach nieprzewoz ow ych. Na odcinku 
przew ozów  po jazdam i sam ochodowym i weszliśm y w  
okres w yko nyw a n ia  P lanu  6-letniego ze sprawozdaw­
czością system u „Domgan“ . Sprawozdawczość ta cha­
rak te ryzow a ła  się tym , że is tn ia ły  dw a rodzaje fo rm u ­
la rzy, a m ianow ic ie :

W zór T-90 —  ja ko  sprawozdanie jednostkow e, a więc 
sporządzone przez w ykonaw cę  p rzew ozów  d la  jednost­
k i bezpośrednio ¡nadrzędnej, a obe jm ujące w y n ik i eks­
p loa tacy jne  każdego pojazdu.

W zór T-95 —  ja k o  spraw ozdan ie zbiorcze, obrazujące 
w y n ik i tnie każdego pojazdu, leicz w y n ik i każdego z pod­
leg łych  ¡gospodarstw samochodowych.

Jeśli chodzi O' szczegóły, to  ostateczny w y n ik  pracy 
w yka zyw an y  b y ł ty lk o  w  tonc/km , na tom iast spraw o­
zdania m e za w ie ra ły  danych o ilośc i toin p rzew iezione j 
masy tow a row e j. Sprawozdania te obe jm ow a ły  koszty 
i to z podziałem  na m ie jsca ich pow staw ania  oraz zu­
życie m a te ria łó w  ¡pędnych. Pozw ala ło  to ¡na p rzepro­
wadzenie ¡szerokiej ana lizy  w y n ik ó w  eksp loatacji, 
a /więc (W ykorzystania taboru , ładowności, przebiegu 
oraz p rzyczyn  p rzesto jów  taibonu —  rem ont, napraw a, 
św ięta, b ra k  zapotrzebowania. P ow ażnym  brak iem  b y ł 
jednak  b ra k  m ożliw ości usta len ia  dobowego za trud n ie ­
n ia  i  szybkości eksp loatacyjne j, a w ięc  ob liczenia w y ­
da jności m ierzone j w  t/km /g .

W  ro ku  1952, a w ięc w  trzec im  noku w yko na n ia  P la ­
nu 6-le tn iego została w prow adzona sprawozdawczość 
miesięczna, zgcdinie z „ In s tru k c ją  w  spraw ie  je d n o lite j 
sprawozdawczości“ . Zarządzenie o w p row adzen iu  te j 
sprawozdawczości Ukazało s ię  w  B iu le ty n ie  P K P G  n r  6 
z 22 lu tego 1952 r., a do w yko na w ców  dota.Po pod ko­
niec I  k w a rta łu .

Wobec tego, że now a sprawozdawczość obow iązyw ała 
od 1 stycznia, konieczne ¡było opracow anie sprawozdań 1 
za 3 m iesiące wstecz. Sprawozdawczość ta  znosiła w y ­
kazyw an ie  w y n ik ó w  każdego pojazdu, na tom iast w p ro ­
wadzała w yka zyw an ie  w y n ik ó w  poszczególnych g rup  
po jazdów , w prow adza ła  damę odnośnie godzin pracy, 
jazdy  i pos to jów  z różnych  przyczyn oraz w ażny ele­
m ent ilośc i ton  p rzew iezione j m asy tow a row e j obok 
toin ckm  p ra cy  i  k m  przebiegu. N iestety, spraw ozdaw ­
czość ta ¡nie zaw ie ra ła  już  kosztów, a także zużycia 
m a te ria łó w  pędnych, Ico pom niejszało je j wartość jalko 
podstaw y do analizy. Jedną z os ta tn ich  cech te j sipra- 
wozdaiwczości b y ł dodatek do sprawozdan ia na wzorze- 
^   ̂ obe jm u jący wskaźiniiki eksploatacyjne.

Poważne zastrzeżenia b u d z ił fa lkt w prow adzenia je d ­
nakowego w zoru  d la  sprawozdań jednostkow ych  ii zb io r­
czych.

W ykazyw an ie  w y n ik ó w  eksp loatac ji -nie każdego po­
jazdu, a ca łych g ru p  ju ż  ¡na szczebli! oddolnego spra­
wozdaw cy u n ie m o ż liw iło  śledzenie rów nom iernośc i 
eksp loatac ji poszczególnych sam ochodów i n ie  daw ało 
m ożliw ości oceny techn iczne j poszczególnych wozów  na 
podstaw ie wozodini p ra cy  i m iesięcznych przebiegów. 
Sprawozdawczość nab ie ra  w ięc cha rak te ru  s ta tys tycz­
nego, a tra c i na  w artośc i jako, podstaw a do ópara tyw - 
nego oddz ia ływ an ia  je dn os tk i nadrzędnej.

Ten system  sprawozdawczości p rze trw a ł dw a  lata, 
aby ustąp ić „ In s tru k c ji n r  63 w  sp ra w ie  spraw ozdaw ­
czości ¡statystycznej z ilośc i po jazdów  i  ich  w yko rzys ta ­
n ia “ , za tw ie rdzone j -przez Prezesa Rady M in is tró w  z 
dn ia  2 k w ie tn ia  1954 r. I  tak, ja k  poprzednie, zarządze­
nie  o now e j sprawozdawczości spóźniło się o ca ły 
k w a rta ł.

No-wa sprawozdawczość, tym  -razem na wzór,ze T - l-S  
jes t sprawozdawczością k w a rta ln ą  i m a cha ra k te r ty ­
powo statystyczny, a d la  ce lów  opera tyw nych  k ie row a ­
n ia  transportem  ,nie posiada ju ż  p ra w ie  żadnej w a r­
tości. Jest charakterystyczne, że znosi ona ru b ry k i do­
tyczące czasu ja zdy  i posto jów . U n iem o ż liw ia  to bada­
n ie  ta k  ważnego elem entu, ja k  ¡szybkość techniczna 
oraz s tra ty  czaisu na postoje, a w ięc  rów n ież  w y w ie ra ­
n ie  w p ły w u  w ła d z  nadrzędnych na ich  skrócenie.

N aw a ¡sprawozdawczość -nie p rze w id u je  też p rzym uso­
wego ob liczan ia  w spó łczynn ików  ¡eksploatacyjnych. Z l i­
kw id o w a n ie  sprawozdawczości eksp loa tacy jne j m ie ­
sięcznej i zastąpienie je j k w a rta ln ą  m ia ło  na' celu od ­
ciążenie p ra cow n ikó w  s łużby  transp o rtow e j od prac 
zw iązanych ze sprawozdawczością. W  p ra k tyce  nie  
zm nie jszy ło  to  w  n iczym  te j pracy, ¡ponieważ w y n ik i 
m iesięczne i  ta k  m us ia ły  ibyć podsum ow yw ane i z da ­
nych m iesięcznych -opracowywane k w a rta ln e  Jednostki 
nadrzędne zosta ły na tom ias t pozbaw ione aktualnego 
w g lądu  w  gospodarkę samochodową w  -podległych p la ­
cówkach. Zastąp ien ie  sprawozdawczości przez bezpo­
średnio częsty k o n ta k t z po d leg łym i p laców kam i oika.za_ 
ło  się n iem oż liw e  z pow odu b ra ku  odpow iedn ie j ilości- 
peirsoinelu, a także ¡notorycznego b ra ku  k red y tó w  na 
koszta podróży.

W  c iągu w y k o n y w a n ia  P lanu  6-letniego rów n ie ż  k i l ­
ka k ro tn ie  zm ien iany b y ł system ¡sprawozdań sta tystycz­
nych z w yko na n ia  plainu przewozów  obe jm ujących 
w szystkie  środk i transportu .

Obecnie obow iązu jąca sprawozdawczość z w yko na n ia  
p lanu  n a  wzorze T - l  zgodnie z. In s tru k c ją  n r  61 jest 
rów n ież  kw a rta ln a , p rzy  czym  w y ją tk o w o  dla  ¡przewo­
zów  kolej,owych,, obow iązu je  doda tkow a spraw ozdaw ­
czość m iesięczna.

W ydaw a łaby  się logiczn ie , że sprawozdan ia z w yko ­
nania p lanów , zarów no co* do okresów  sprawozdania 
ja k  i uk ładów , p o w in n y  być ściśle zw iązane z p lanam i.

Zgodnie z zarządzeniem  Przewodnicząceg-oi PKPG
n r  295 is tn ie je  obow iązek p lanow an ia  miesięcznego 
przewozów  w szys tk im i środkam i transportu . Poważną 
lulką jest w ięc b ra k  m ożliw ości śledzenia w yko nyw a n ia  
m iesięcznych p lan ów  opera tyw nych  przewozów  wszyst­
k im i środkam i transportu .

W y tw o rzy ła  się sy tuac ja  tego rodzaju, że odnośnie 
transp o rtu  kole jow ego, na k tó rego  w yko rzys tan ie  m o- 
żem y w yw ie ra ć  ty lk o  ¡m in im alny <w|pływ posiadam y in ­
fo rm ac je  stosunkow o świeże, bo sprzed k ilk u ,  -względ­
n ie  k ilk u n a s tu  dn i. N a tom iast O1 ¡w ykorzystan iu  i  stenie 
techn icznym  w łasnych  po jazdów  sam ochodowych, ha 
k tó ry  p o w in n iśm y  w yw ie ra ć  ¡bezpośredni w p ły w  oraz 
o użyciu  obcego taboru, do w ia d u je m y  się dopiero ze 
sprawozdań k w a rta ln ych , a w ięc po trzech m iesiącach 
je ś li chodzi o p ie rw szy  .miesiąc k w a rta łu .

C harakte rystyczny je s t m in im a ln y  zakres w iadom ości 
uzysk iw anych  ze sprawozdań z w yk o n a n ia  p lan ów  na 
w/zorze T - l ,  bó obe jm u jący ty lk o  tony. U n iem o ż liw ia  -to 
usta len ie  odległości przewozu, a w ięc po rów nyw a n ie  
pracy poszczególnych ś rodków  transp ortu , ’ an i też oce­
ny  kosztów  ich  użycia.

Zasadniczym  b ra k ie m  sprawozdawczości jest -pomi­
nięcie kosztów, k tó rych  należy dopiero szukać w  spra­
wozdaniach finansow ych. W  zw ią zku  z w a lką  o obniż­
kę kosztów w łasnych  pozbaw ienie s łużby transportow e j 
na szczeblu nadrzędnym  bezpośrednich in fo rm a c ji
0 wysokości na k ła dów  ,na -każdy rodza j ¡transportu 
u trud n ia  tę w a lkę. Jedyn ie  ¡umieszczanie -kosztów obok 
w ykonane j p racy  i ¡uw idocznianie ¡osiągniętych e fektów  
tub ¡niepowodzeń na  je d n ym  -wspólnym  wlzo-rze m ogłoby 
zachęcić s łużby ¡transportowe d-o an a lizy  kosztów  ’ i do 
w a lk i o ich obniżenie.

Osobne zagadnienie —  to sprawozdawczość z użycia 
obcych środków  tra n sp o rtu  drogowego. Szereg in s ty tu ­
c j i  ju ż  obecnie w  'bardzo znacznym  s topn iu  posługuje 
się taborem  sam ochodowym  w yn a jm ow anym . Is tn ie je  
dążność do stopniowego ograniczania tzw . tabo ru  w ła ­
snego i dokonyw an ia  p rzew ozów  taborem  samochodo­
w y m  pub licznym . N ie  jest Obojętne d la  u ży tko w n ika
1 jago- prze łożonych w  ja k im  s topn iu  w yko rzys tyw ana  
jes t zdolność przew ozow a w yna jm ow anego taboru, 
a w ięc  ładowność, przebieg i czas pracy. Jedynie po­
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siadanie tycih w iadom ości, a inie ty lk o  o ilości przewied­
zionych toin pozw o liłoby  s łużbie 'transportow e j szczebla 
nadrzędnego ina odpow iedn ie oddz ia ływ an ie  na pod­
leg le  p la c ó w k i w  kieruin lku podwyższenia w spó łczyn­
n ik ó w  w yko rzys tan ia  w yna jm ow anego taboru. Już sam 
fa k t  u jm ow a n ia  w  sprawozdawczości szeregu szczegó­
łó w  eksp loa tacy jnych  zm us iłby  bezpośrednio u ż y tk o w ­
n ika  do w y s iłk u  organizacyjnego w  k ie ru n k u  bardzie j 
ekonomicznego' w yko rzys tyw a n ia  środków  transp o rtu  
drogowego publicznego. W  obliczu zbliżającego się no­
wego okresu gospodarczego (zam kniętego w  5 -ie tn im  
P la n ie  1956/60) nasuw a się konieczność opracowania ta ­
k iego systemu sprawozdawczości, k tó ry  by  zaspokoił 
ograniczone w  ty m  w zg lędzie  po trzeby Głównego* U rzę­
du Statystycznego, a jednocześnie b y ł dostatecznie roz­
w in ię ty m  in s tru m en te m  d ła  operatywnego* k ie row a n ia  
w yko rzystan iem  środków  transportow ych .

Ponadto, co jes t n iezm ie rn ie  ważne, no w y system 
sprawozdawczości p rzew idz iany  co n a jm n ie j na ca ły 
okres P la nu  5-letm ego po w in ie n  być opracow any do­
statecznie wcześnie, tak , aiby zarów no in s tru kc je  ja k  
i fo rm u la rze  m og ły  dotrzeć do w ykonaw ców  na jpóźn ie j 
do końca g ru dn ia  1955 r. ^

System  sprawozdawczości transportow e j pow in ien  
być opracow any pod ką te m  w idzen ia ce lów  jak im , po­
w in n a  ona ¡służyć. A  w ięc przede w szys tk im  pow inna  
dawać dostatecznie aktua lne  m a te ria ły  służące do ope­

ra tyw nego 'k ie row ania  pracą transportow ą. D latego 
sprawozdawczość z eksp loatac ji po jazdów  samochodo­
w ych  w łasnych pow inna  zaw ierać:

—  elem enty do oceny stanu technicznego pojazdów,
•—■ e lem enty do' oceny w y n ik ó w  eksp loatac ji,
—  elem enty do oceny w y n ik ó w  finansow ych.

Sprawozdawczość odnośnie w y n ik ó w  eksp loatac ji 
i kosztów  pow inna  obejm ować rów n ież  ta b o r w yn a jm o­
wany.

D la  potrzeb GUS pow inna  służyć sprawozdawczość 
stanow iąca syntezę w y n ik ó w  p racy transp o rtu  w* za­
kresie  w ym aganym  d la  s ta ty s ty k i państw ow e j i  p o w in ­
na być ¡sporządzana dopiero na szczeblu reso rtu  lu b  
cen tra lnych  zarządów.

W  żadnym  w yp ad ku  słuszna zasada w a łk i z przero­
s tam i b iu ro k ra tyczn ym i nie może w  sw oich sku tkach  
ograniczać użyskiiwainia w iadom ości po trzebnych do 
opera tyw nego k ie ro w a n ia  ¡transportem  i  przyczyn iać 
się do obn iżan ia  w y n ik ó w  eksp loatac ji. W yda je  się, że 
system sprawozdawczości zaspoka ja jące j po trzeby ope­
ra tyw nego k ie row a n ia  transportem  je s t je dn ym  z n ie ­
zbędnych in s tru m en tó w , um o ż liw ia jących  podwyższe­
n ie  w yda jnośc i środków  transportow ych , a w ięc i  obn i­
żenie ¡kosztów ¡własnych zgodnie z uchw a łam i I I  Z jazdu  
PZPR.

J. K O W A L IK  (Warszawa)

Podstaiuoiue zagadnienia gospodarki 
finansotuej PKS

P lan  fina nso w y na ro k  1955 staw ia przed ca łym  ak ­
tyw em  gospodarczym  P K S  now e i trudne  zadania.

Dośw iadczenia la t  Ubiegłych a .także roku  1954 w y ­
kaza ły, że p ra cow n icy  P K S  i to  zarów no służby eksplo­
a tacy jno -techn iczne j ja k  rów n ież finansow o-ks ięgow e j, 
zbyt ¡mało uw ag i pośw ięca li gospodarce finansow e j. 
Ś w iadczy ły  <5 ty m  p o ja w ia jące  się okresowo trudnośc i 
finansow e, zachw ian ie  rów now ag i finansow e j a naw et 
n iep lanow ane s tra ty , k tó ry c h  ja,k ¡się późn ie j okazało, 
można (było un iknąć, gdyby p rz y n a jm n ie j p lan iśc i pa ­
m ię ta li o konieczności ¡praw idłowego .zsynchronizowa­
n ia  w skaźn ików  eksp loatacyjnych i finansow ych. Na­
ruszenie rów no w ag i finansow e j w y w o łu je  dw o jak iego  
rodza ju  p ra k tyczn ie  odczuw alne s k u tk i: :

a) ¡brak środków  p ła tn iczych, gdy przedsięb iorstw o 
pogorszy p lanow any w y n ik  dz ia ła lności lu b  za­
m roz i przyznane m u  środk i finansow e,

b) zbędny n a d m ia r środków , gdy p rzedsięb iorstw o 
polepszy p lanowane w y n ik i dzia ła lności w zg lęd­
n ie , gdy o trzym a zby t dużo środków  finanso­
wych.

B ra k  lu b  n a d m ia r środków  finansow ych  oddz ia ły- 
w u ją  na ca łą  gospodarkę przedsięb iorstw a, p rzy  czyim 
szczególnie odczuwa się z ja w isko  n iedoboru środków ; 
p o ja w ia ją  się wówczas k ło p o ty  w  gospodarce zaopa­
trzen iow e j (w  zw iązku  z n ie te rm in o w ym  regu low a­
n iem  należności za dostaw y m a te ria łó w , części zam ien­
nych itp . w  w yp ła ta ch  poborów  itd.), *co w  znacznym  
stopn iu  absorbuje apara t k ie row n iczy , od ryw a jąc go 
od zagadnień podstaw ow ych. Poza tym , n iedobór środ­
k ó w  ¡jest z regu ły  przyczyną ¡wzrostu kosztów  ma sk u ­
te k  n ie term inow ego u regu low an ia  zobow iązań (odset­
k i), a ¡także w  w y n ik u  zakłócenia norm alnego try b u  
pracy, gdyż w  okresie c h w ilo w e j ¡nawet n iew yp ła ca l­
ności p rzedsięb iorstw a w k ra d a  się do p racy nerwowość 
n ieoblicza lna n iek ie dy  w  sku tkach  (zbędne delegacje 
p racow n ików , prze jazdy sam ochodam i m iędzy banka­
m i a ¡przedsiębiorstwem  czy dostawcą itp.)..

Zastanów m y się ja k  zapobiec tak iem u s tanow i rze­
czy. M iędzy stanem  fina nso w ym  a dz ia ła lnością  prze­
wozową i techniczną p rzedsięb iorstw a is tn ie je  w za je ­
m na zależność: sy tua c ja  finansow a jes t e fektem  dz ia­

ła lności eksp loatacyjne j i techn iczna j a z k o le i system  
fina nso w y od dz ia łu je  na rozwój,, dyn am ikę  i jakość 
eksp loatacji.

T ych  dw óch elem entów  dz ia ła lnośc i gospodarczej nie 
można od siebie oddzielać a n i też oddzie ln ie  trak tow ać.

S tan fina nso w y zależy od p ro d u k c ji poprzez ¡katego­
r ie  rentow ności, z k tó rą  łączą się zagadnienia oszczęd­
ności i  praw orządności w  fa k tu ro w a n iu , w  pob ie ran iu  
op ła t i  w  w ydatkach , poprzez efektyw ność in w e s tyc ji 
i k a p ita ln y c h  rem on tów  oraz stan środków  ¡obroto­
wych. T e  w łaśn ie  zagadnienia ¡powinny stać się obec­
nie  przedm iotem  szczególnie trosk liw eg o  nadzoru.

Zasadniczy zw ro t w  gospodarce finansow e j w  1955 
r. w  p o rów nan iu  do la t ub ieg łych  p o w in ie n  nastąpić 
w  m etodzie badania i  kon tro lo w a n ia  gospodarki. Jak ­
k o lw ie k  n ie  m ożna zupe łn ie  odrzucić ¡stosowanych do­
tychczas m etod ana lizy  ekonom icznej i  k o n tro li ¡gospo­
darczej, op a rtych  na zapisanych, uzgodnionych i za­
tw ie rdzonych  sprawozdaniach eksp loatacyjnych i f i ­
nansowych, to  m ożna postaw ić te j ¡metodzie zarzut, że 
n ie  uzyskiw ano tą  drogą m a te ria łó w , k tó re  by  m og ły  
być ^busolą“  d la  dalszej pracy. B adania i  ana lizy  m ia ­
ły  c h a ra k te r dociekań „h is to rycznych “  i p rak tyczn ie  
n iezbyt ¡przydatnych. W  zw iązku  z ty m  w y d a je  się, że 
należy rozw iną ć  fu n k c je  ¡nadzoru, k tó rego  celem jest 
dbanie o ja k  na jb a rdz ie j ekonom iczne uży tkow an ie  
w szystk ich  e lem entów  je dn os tk i gospodarczej, a ró w ­
nocześnie zapobieganie wszelkiego rodza ju  m a rn o tra ­
w s tw u  i  naruszania praworządności.

Nadzór nad rentownością

P ien iężnym  w yrazem  ¡efektywności gospodarczej jes t 
akum u lac ja  finansow a, k tó rą  ¡stanowi różnica pom ię­
dzy sprzedażą (rea lizacją) uzysk iw aną  za us ług i a ko­
sztam i .w łasnym i ¡tych ¡usług. Te dw a  czyn n ik i, decydu­
jące w  os ta tn im  ¡stopniu o a k u m u la c ji (o rentowności) 
w ym aga ją  specja lne j obserw acji.

W ysokość sprzedaży zadecydowała w  1954 r. o n ie ­
w yko n a n iu  p lan u  ren tow nośc i przez ¡wiele E kspozytur 
PKS,. P rob lem  te n  m a ¡k ilka aspektów , k tó re  w  1955 r. 
nab ie ra ją  jeszcze w iększego znaczenia. P ie rw szy as-



Str. 204 T R A N S P O R T

pefct, to  w łaśc iw e  p lanow anie , op a rty  na  rea ln e j p ro ­
d u k c ji i  na dok ładn ie  poznanej s tru k tu rz e  ¡masy to w a ­
row e j p lan  sprzedaży i  p lanow ane jednostkow e s ta w k i 
sprzedaży. W  w ie lu  jednostkach P K S  n ie  uw zg lędn ia ­
no w  p lanach  s tru k tu ry  usług w  poszczególnych rodza­
jach  dz ia ła lności, p rz y jm u ją c  s taw kę  w y n ik o w ą  z 1953 
r._ za podstaw ę p la n u  sprzedaży na  1954 r. W praw dz ie  
n ie k tó re  p rzeds ięb iors tw a P K S  sygn a lizow a ły  o  zm ia ­
nie  s tru k tu ry  przew ozow ej m asy tow a row e j, o zm ian ie  
cha rak te ru  pracy i  dom agały się w  zw iązku  z ¡tym u w ­
zględnienia tych  z ja w is k  zarów no w  p lanach  w y d a j­
ności przew ozow ych ja k  i  w  staw ce wpłyrwu w  ce lu  
zachow ania ekonom icznej zgodności w e w nę trzne j p la ­
nów  (w  w a ru n ka ch  obecnej ta ry fy :  p rz y  w yższe j s taw ­
ce —  niższe w yda jnośc i, p rz y  niższej staw ce —  w y ż ­
sze w yda jności). P os tu la tów  tych  w  p lanach  n ie  u w ­
zględniono i  założono, ¡stosunkowo' w ysok ie  s ta w k i p rzy  
w ysok ich  ¡wydajnoiścdiach.

W  ty m  s tan ie  załoga m us ia ła  się zdecydować —  a l­
bo sprzedaż, a lbo p ro d u kc ja  —  a ¡ponieważ zb y t s ilne  
są bodźce m a te ria lnego  zw iązan ia  in te resów  osobistych 
ze w ska źn ika m i p ro d u kc ji, p la n y  eksp loatacyjne b y ły  
w y k o n y w ane p rzy  s ta le  zm nie jsza jącej się stawce 
sprzedaży. To było., ja k  ju ż  w yże j w spom niano, jedną 
z p rzyczyn  n ie  osiągania p lanow anych  w y n ik ó w  f i ­
nansowych.

W  ro k u  1954 zaobserwowano s topn iow ą zm ianę cha­
ra k te ru  p ra cy  PKS, p rzy  czym  znam ienny je s t dyna­
m iczny ro zw ó j spedycji. W  zw ią zku  z ty m  -u jaw n iła  się 
tendencja now e j o rgan izac ji p racy  ta b o ru  c iężarowe­
go, o rg an izac ji m a jące j na  celu lepsze w yko rzys ta n ie  
przebiegu i ładowności, a w ięc przynoszącej o lb rz y ­
m ie  oszczędności społeczne. Są to : o rgan izac ja  zbio­
ro w e j ¡rozwózki d ro b n icy  ko le jo w e j i reg u la rne  lin ie  
przew ozów  ła dunków . W ykonan ie  tych  no w ych  za­
dań okazało, się m oż liw e  dopiero po dokonan iu  odpo­
w iedn ich  zm ian w  p lanach  w yd a jn ośc i tabo ru  oraz ,po 
w prow adzen iu  ¡szeregu ¡poprawek do przep isów  o  p re­
m io w a n iu  za łog i ¡(kierowcy).

P lan na rolk 1955 uw zględn ia now ą -sytuację tra n s ­
po rtow ą i uw zg lędn ia  ją  ju ż  w  w e w nę trzne j zgodności. 
ekonom icznej a w ięc, ta k  w  wydaj.nościach, ja k  
i w  staw ce ¡sprzedaży. Od k ie ro w n ic tw a  i załogi, w y ­
maga. się w ie lk ieg o  poczucia odpow iedzia lności za p e ł­
ne (w  s tru k tu rz e  i ilośc i) w yko na n ie  ¡planu przewozów, 
gdyż ty lk o  wówczas będzie os iągalna staiwika sprzeda- 

^  an jes t gospodarczo uzasadniony i  ¡odpowiada 
społecznym  potrzebom , a w y n ik o w a  s taw ka  w p ły w u  
jes t w  1955 r. w yrazem  zrozum ien ia  przez k ie ro w n ic ­
tw o  i  załogę E kspozy tu r P K S  is to ty  p o lity k i tra n sp o r­
tow e j. Każda „pogoń“  za w yso k im  przekroczeniem  
p lanu  tonokiloim etrów j, -czy ja k ie k o lw ie k  'Odchylenia 
. zadań p lan u  eksploatacyjnego ¡będą w idoczne w  po­

z iom ie s ta w k i sprzedaży. D latego też s taw ka  sprzedaży 
sta je  się is to tn ym  w s ka źn ik ie m  oceny p racy  k ie ro w ­
n ic tw a  przedsięb iorstw a.

N ie w ą tp liw ie  n ie  ¡należy tra k to w a ć  k rań cow o  ¡tego 
zagadnienia i an a lityczny  w ska źn ik  fina nso w y, ja k im  
jest ś rednia ¡stawka sprzedaży, nii-e może przesłaniać 
potrzeb przewozowych.

Z da jem y sobie sprawę, że s tru k tu ra  usług, c h a ra k ­
te r przewozów, rodzaj przew ożone j m asy tow a ro w e j ¡nie 
zawrze zależne są od < w o li i  zab iegów  p ra cow n ikó w  
FKfe. Chodzi je d n a k  o to, aby w  .przypadku za is tn ie­
n ia  odchyleń od p lan ow e j s tru k tu ry  us ług  i  to  oidchy- 
le n . pogarszających w s ka źn ik i sprzedaży, E kspozytu ry  
m oż liw ie  szybko uzyska ły  niezbędne ś rod k i od Cein- 
tra lnego Zarządu. System  fin a n so w y  u m o ż liw ia  w  1955 
r. doda tkow e p rzyznaw an ie  środków  fina nso w ych  ale 
ty lk o  wówczas, gdy p rzeds ięb io rs tw o odpow iedn io  szyb­
ko zasygna lizu je  o now ych  w a run kach  ¡pracy. Obecnie 
n ie  ¡trzeba ju ż  czekać na ¡bilans k w a rta ln y , gdyż ¡nie­
zbędne ś ro d k i będą m og ły  ¡być p rzydzie lane ¡w każdym  
te rm in ie . Stąd też w y n ik a  konieczność dokładnego po­
znania piane,w przew ozow ych i  stałego bacznego nad­
zorow ania ¡produkcji.

D ru g i aspekt nadzo ru  sprzedaży —- to praworządność 
w  stosow aniu ta ry fy  i w  roz liczen iach za usługi.

P ra k ty k a  ra k u  1954 udow odn iła  bardzo s iln e  dz ia ła - 
n ie  bodzcow m ateria lnego za in teresow ania  p ra o o w n i- 
kow  P K S  w y n ik a m i eksp loa tacy jnym i. Zaobserw ow a­
no naw e t z ja w iska  ¡szukania „ ła tw iz n “  w  „w ygospoda­
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ro w a n iu “ ... w ysok ich  p re m ii ¡przez stosowanie ¡niedo­
zw olonych u lg  ta ry fo w y c h  w  ce lu  zak tyw izow a n ia  
przewozów  przynoszących w yso k ie  w yda jności, naw et, 
gdy ¡były one ¡nieekonomiczne z  p u n k tu  w idzen ia  .gos­
po da rk i narodow e j. Chodzi na m  o te  p rzyp ad k i, k ie d y  
ła d u n k i m og ły  i p o w in n y  b y ły  być p rzew iezione ko le ją , 
a ¡gdy E kspozy tu ry  p rze w o z iły  je  sam ochodam i licząc 
s ta w k i ko le jow e . N iebezpieczeństwo to  is tn ie je  w  d a l­
szym ciągu, a może naw et w ys tąp ić  w  jeszcze s iln ie j­
szej fo rm ie . D latego nadzór p o w in ie n  polegać przede 
w szys tk im  ma przestrzeganiu ¡pełnego w yko na n ia  p la ­
nów  rzeczowych w  uk ład z ie  rodza jow ym , a szczególnie 
w yko na n ia  zadań ¡rozwózki d robn icy , l in i i  regu la rnych  
przewozów ła d u n kó w  i  in n ych  us ług spedycyjnych. Po­
za tym ^ ścisłej k o n tro li muszą być  poddane fa k tu ry  
w ys taw iane  za us ług i, aby n ie  dopuszczać do w sp ó ł­
dz ia łan ia  ■ z usługobiorcą w  u k ry w a n iu  ¡nieekonomicz­
nych przew ozów  ¡samochodowych.

T rzec im  wreszcie aspektem  j.est te rm in o w e  i  pe łne 
uzyskanie środków  p ien iężnych za św iadczone usług i. 
W  E kspozyturach P K S  prze łam ane zosta ły psychiczne 
i o rgan izacy jne  opory  w  pob ie ran iu  z  góry należności 
za us ług i i trzeba ¡przyznać, że w ie le  E kspozy tu r może 
poszczycić się pow a żnym i osiągnięciam i. Poza dalszą 
w a lką  o zm nie jszenie sald ¡nieściągniętych ¡należności, 
w ięce j uw a g i trzeba zwracać ,na na leżyte zabezpiecze­
n ie  środków  p ien iężnych pob ie ranych  go tów kow a 
przez PKS, ¡na polepszenie lo ka lo w ych  ¡w arunków  p ra ­
cy kas je rów , ma zorgan izow anie sam o kon tro li w  ob ie­
gu dokum e n tów  ¡rozliczeniowych k o n d u k to ró w  auto­
busowych, K.PD i l in i i  regu larnych . D obra  p ro du kc ja  
ty lk o  wówczas ¡pozytywnie o d b ija  się ¡na s tan ie  f in a n ­
sowym , gd y  ¡wszystkie w ygospodarow ane środk i z n a j­
dą się w  dyspozyc ji p rzedsięb iorstw a.

D rug im , syn te tyczn ie  b iorąc, czyn n ik ie m  k s z ta łtu ją ­
cym  aku m u lac ję  są koszty w łasne  usług. N a  ten te ­
m a t ukazało się w  1954 r. k i lk a  prac, w  k tó ry c h  om a­
w iano  is to tę  kosztów , m etody ich  p lan ow a n ia  i ana lizy  
oraz fo rm y  w a lk i o ich  obniżenie. W yda je  ¡się jednak, 
że d la  us ta len ia  ko n k re tn y c h  k ie ru n k ó w  nadzoru 
i  przestrzegania reż im u  oszczędności z  p u n k tu  w idze­
n ia  gospodarki finansow e j i  ¡stanu finansowego po je­
dynczego zak ładu  transportow ego powinno, się pod­
k reś lić  następu jące k ry te r ia  k la s y fik a c ji kosztów.

N ie k tó rz y  k ie ro w n ic y  jednostek P K S  zapom inają, 
al-bo n ie  zdą ją  sobie spraw y, że kosz ty  po w s ta ją  n ie  
ty lk o  i  n ie  zawsze w  w y n ik u  w yp łace n ia  przez kasę 
luib bainik ś rod ków  p ien iężnych, ale, że is tn ie ją  jeszcze 
ta k  zwane obciążenia, S tąd p o ja w ia ją  ¡się różne n iepo­
rozum ien ia , gd y  np. u s iłu je  się ¡niekiedy „oszczędzać“ 
na ¡wypłatach kasowych ¡czy prze lew ach  bankow ych, 
a m n ie j w a g i p rz y w ią z u je  się do ,n,ot m em oria łow ych , 
np. z .ty tu łu  zarachotwań am ortyzac ji, obciążeń za m a ­
te r ia ły  ¡pobierane z w ła s n y c h  m agazynów, czy za uży­
cie w łasnych  ś rodków  transp ortow ych  do w łasnych 
przewozów  gospodarczych i.tp. P rz y  pode jm ow an iu  de­
c y z ji ¡trzeba ¡więc analizow ać ¡nie ty lk o  w y p ła ty  i  p rze­
le w y  pien iężne, ale w  ró w n y m  s topn iu  albo na w e t jesz­
cze do k ła d n ie j zlecenia i  dyspozycje w ew nę trzne  na 
w ydan ie  m a te ria łó w  z magazynu,, na  użyc iu  własnego 
samochodu do celów  gospodarczych itd .

W  „gospodarce kosz to w e j“  —• je że li ¡tak ¡można po­
w iedzieć, obow iązu je  zasada racjonalnego rozliczam,a 
kosztów. Kosżt zw iązany je s t z ¡pojęciem ¡celu, w  ja k im  
dany ru c h  środków  je s t pode jm ow any oraz z m om en­
tem  ¡czasu. In n y  zupe łn ie  c h a ra k te r m a w y d a te k  a in ­
ny koszt _ i n ie  każdy  w y d a te k  m us i być kosztem, 
a p rz y n a jm n ie j n ie  m usi ¡być kosztem  tego ¡okresu, 
w  k tó ry m  na s tąp ił w yda tek . Z d ru g ie j strom y koszty 
dz ia ła lności danego okresu mogą ibjzć zw iększone przez 
w liczen ie  części, czy całości .w yda tków  ¡poniesionych 
w  in nych  okresach.

Te, w yd aw a ło by  się, p roste  zagadnienia ¡są n iek ie dy  
m y ln ie  in te rp re t owiane, a ano że św iadom ie zn ieksz ta ł- 
cane î  ¡trzeba będzie zw ró c ić  na n ie  baczniejszą uwagę. 
Chodzi bo w iem  o to, żeby w y ra ź n ie  rozróżniać, że ¡np. 
zalkuip u m u n d u ro w a n ia  i  w ydan ie  um u n d u ro w a n ia  za­
łodze n ie  jes t jeszcze kosztem  okresu, w  k tó ry m  
um undurow an ie  zostało wydane, ale, że ten w yd a tek  
w licza  się do kosztów  p ropo rc jona ln ie , d ro b n ym i k w o ­
ta m i przez Ikiillka m iesięcy, że np. re m o n t k a p ita ln y  po ­
mieszczeń w  obcych ob iektach roz liczany  je s t podob­
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n ie  w  d łuższym  czasie itp . iitp. -— a iwobec tego na k o ­
sztach pp. odzieży ochronne j, na kosztach zw iązanych 
z w a ru n k a m i p ra cy  n ie  „w a r to “  i: n ie  pow in no  się „osz­
czędzać“ . Z d ru g ie j s trony  trzeba bezwzględnie prze­
strzegać praw orządności w e  w lic z a n iu  obciążeń i  w  ro ­
zliczeniu kosztów  w  różnych okresach, aby do koisztu 
w łasnego usług danego okresu w liczane  b y ły  w szystk ie  
koszty.

A k u m u la c ja  fina nso w a  przedsięb iorstw a k sz ta łtu je  
się pod w p ły w e m  kasztów  czasu p ra cy  i  kosztów  p rze ­
biegu i  z itym i w ska źn ika m i (godziny pracy i  w o zok i- 
lo m e try ) zw iązany je s t w  p rzeds ięb io rs tw ie  ruch  środ­
kó w  finansow ych. D latego -też stan fina nso w y  zależy 
w  p ie rw szym  rzędzie (je ś li chodzi o koszty) od u trz y ­
mania. i obniżenia poziom u p lanow anych  kosztów, 
zależnych od ilośc i k ilo m e tró w  w yko na nych  przez ta ­
bo r (liczonych na  w o zok ilom e tr) oraz ¡niezależnych od 
przebiegu taboru , a w y n ik a ją c y c h  z ilośc i godzin za­
trudn ien ia .

K aszty  w łasne P K S  ¡nadzorować należy naszym  zda­
n iem  w  następu jącym  ich podziale:

1. Koszty niezależne od ruchu, albo ta k  zwane kosz- 
ty m  p ra w ie  (¡umownie) stałe, na ¡które ¡składają się ta ­
k ie  koszty  adm in is tracy jne , k tó re  przeds ięb io rs tw o m u ­
sia łoby ponosić na w e t w  p rzyp ad ku  zupełnego w s trz y ­
m an ia  eksp loatac ji, ja k  am ortyzac ja  b u dyn ków  i  n ie ­
pracu jących  maszyn, (konserwacja urządzeń i środków  
trw a ły c h  (n a tu ra ln ie  (konserwacja środków  nieczyn­
nych), a da le j po d a tk i lo ka lo w e  oraz dozór, ochrana, 
p rzedsięb iorstw a; do d ru g ie j g ru p y  'kosztów p ra w ie  
s ta łych  zalicza się ta k  zwane koszty ,pogotow ia , p ro ­
dukcy jnego“ , c zy li doda tkow e koszty  zak ładu  n ieczyn­
nego, lecz gotowego do rozpoczęcia eksp loatac ji, a w ięc 
np. ¡k ie row n ic tw o zakładu pracy, ¡magazynierzy, perso­
ne l dw o rcó w  autobusow ych i  dyspozyto rn i, kas je rzy  
oraz koszty zw iązane z ogrzew aniem , ośw ietlen iem , 
w e n ty la c ją , czyszczeniem ditd.

Patrząc w  te n  sposób ¡na tzw . koszty  s ta łe  ła tw ie j 
jes t ocenić s tan ¡adm in is trac ji, u ja w n ić  koszty ¡nadm ier­
ne i  zbędne oraz w y k ry ć  reze rw y  w  w ykazyw anych  
przez (księgowość tziw. (kosztach ogólnozakładow ych 
i w ydz ia łow ych .

2. Koszty zależne od ruchu, c z y li tzw . koszty zm ien ­
ne, ¡na 'które sk ła da ją  się koszty  zależne od przebiegu, 
taboru  (wozoikilom etry), np. m a te r ia ły  pędne i  sm ary, 
ogum ienie, na p ra w y, am ortyzac ja  ta b o ru  oraz (koszty 
niezależne od przebiegu, ja k  ¡np. w ynagrodzen ie  (kie­
row ców , .robo tn ików , świiądczenia socjalne, delegacje.

Jak  w iadom o, w  P K S  dz ia ła  szereg bodźców ekono­
m icznych, ak tyw izu ją cych  załogę w  w a lce  o obniżenie 
kosztów. N a jb a rd z ie j zrozum ia łe , przystępne i  (konkre­
tne są bodźce oddz ia ływ u jące  na (koszty przebiegu 
(prem ie za oszczędność ogum ienia, .m ateria łów  pędnych 
przebieg i m iędzynapraw cze) i  d la tego przynoszą one 
najwyższe e fek ty . M n ie j s iln ie  d z ia ła ją  i są m n ie j z ro ­
zum ia łe  bodźce, k tó re  p o w in n y  m ob ilizow ać załogę do 
obniżenia ¡kosztów nieza leżnych od ru ch u  i nieza leż­
nych  od przebiegu. W praw dz ie  p ra cow n icy  um ys łow i 
o trzym u ją  p re m ie  za obniżenie pon iże j p lanu  w ska źn i­
k ó w  kosztów  tonok ilo im e tra  i  osoibokilom atra, lecz te 
obniżenia kosztów  n ie  zawsze p rzyn oszą , w  efekcie 
zw iększenie aku m u lac ji. D la tego te ż  g łów ną  troską  
muszą się stać koszty  n iezależne od ruchu , a w ięc na­
leży ¡badać np. e ta ty, czas pracy, organizację pracy 
w  w ydz ia łach  i  ogólnej a d m in is tra c ji oraz koszty n ie ­
zależne od przebiegu ¡(>w g ru p ie  kosztów  ruchu), w y n i­
ka jące np. z czasu p ra cy  k ie row có w , ich  godzin nad­
liczbow ych, przesto jów  i  godzin nad liczbow ych  ro b o t­
n ik ó w  p rze ładunkow ych , delegacje, czas i w yda jność 
p racy w  w arszta tach, w  stacjach obsługi. W ięce j u w a ­
gi trzeba ¡będzie pośw ięcić na badanie w yda jnośc i p ra ­
cy, p łac oraz na k o n tro lę  'ka rt p racy  i  l is t  p łacy.

Jest rzeczą n ie w ą tp liw ą , że oszczędność przynosi 
e fe k ty  ty lk o  pod w a ru n k ie m  w yko na n ia  w szys tk ich  
zadań p lan u  eksploatacyjno-technicznego. Teza ta  n ie  
zawsze je dn ak  by ła  przestrzegana. S pó jrzm y ty lk o  na 
w yko na n ie  p lan u  obsług technicznych taboru , czy w y ­
n ika ją cych  z harm onogram u przeglądów  i  n a p ra w  śre­
dn ich , 'Zbadajmy w a ru n k i p racy  w  przedsięb iorstw ach 
i  stacjach te renow ych, a przekonam y się, że znaczne

opory w ys tępow a ły  na w e t p rzy  re a liz a c ji p lanów  b.h.p. 
Taka „oszczędność“  je s t szkodn ic tw em  i  trzeba z n ią  
walczyć.

Nadzór nad gospodarką środkami obrotowymi

Jak  w yże j wspom niano, zagadnieniem  is to tn ym  jest 
roztoczenie w iększej op iek i nad środkam i p ien iężnym i 
PKS, a w ięc zarówno nad kasam i b ile to w y m i, nad in ­
kasem należności za przew ozy autobusowe, ja k  ró w ­
nież nad inkasem  ¡należności za us ług i transp o rtu  to ­
warowego i spedyc ji (K P D  i lin ie  regu la rnych  p rze ­
wozów). G łów ny  jednak  nac isk  ¡należy po łożyć na te r ­
m inow e u regu low an ie  ¡zobowiązań przez PKS. M ożna 
bow iem  zaryzykow ać tw ie rdzen ie , że niedostateczny 
nadzór .nad te rm in o w ą  spłatą zobow iązań jest pośred­
n ią  przyczyną ¡zamrożenia ś rod ków  finansow ych  w  n ie ­
p lanow anych  inw estyc jach  i  'kap ita lnych  rem ontach. 
Dośw iadczenie w ykazu je , że „ lu z y “  finansow e i  n ie ­
przestrzeganie dyscyp lin y  p ła tn icze j s tw a rza ją  p rze­
s ła n k i d la  „gospodark i szczodrej rę k i“  —  ¡nie liczenia 
się z w yd a tka m i.

W  ¡tych też w a run kach  obserw uje  się w zrost zapa­
sów m agazynowych ponad ¡normy ¡planowe (pionadnor- 
m a tyw y) Gospodarka m a te ria ło w a  PKS jest zasadni­
czo p ra w id ło w a , .przedsięb io rstw a lik w id u ją  ponad­
no rm a tyw ne  ii zbędne zapasy oraz ¡przestrzegają 'Usta­
lonych  'norm atyw ów . Jednak p la n y  ;na r. 1955 w y m a ­
ga ją dalszego usp raw n ie n ia  pracy, gdyż m im o  ¡silnego 
w zrostu  p ro d u k c ji zapasy m a te ria ło w e  są zw iększone 
w  m in im a ln y m  (stopniu, aby osiągnąć p lanow any ‘Wislka- 
źn ik  szybkości ro ta c ji ś rod ków  ob ro tow ych. T rzeba bę­
dzie wobec tego jeszcze ra z  i to  bardzo do k ła dn ie  z re ­
w idow ać zapasy m agazynowe i bezwzg lędnie up łyn n ić  
zbędne m a te ria ły  i  części zamienne.

Poza ty m  k ry tyczn e j oceny domaga się techn ika  za­
opatrzenia, fo rm y  k o n tro li 'm erytoryczne j rach un ków  
za dostawy, a szczególnie metoda, zakupów  in d y w id u ­
alnych, dokonyw anych przez poszczególnych p ra cow n i­
kó w  de legow anych w  tych  celach do różnych  m ie jsco­
wości. W arto  spojrzeć na  te  w y ja zd y  od s trony  kosz­
tów  i  efektów ' gospodarczych. Czynione są p róby  w p ro ­
w adzenia p ra w id ło w e j gospodarki zespołam i do na­
p ra w  samochodowych. P róby te n ie  uda ją  się, nieste­
ty , gdyż E kspozytu ry  de kom p le tu ją  zespoły, t ra k tu ­
jąc je  ja k o  Zbiór różnych części —  a n ie  ko m p le tn y  
zespół. Na ty m  odc inku  w y ła n ia  się też konieczność 
zaostrzenia dyscyp liny , gdyż w  zdekom ple tow anych 
i bezużytecznych zespołach zamrożone b yw a ją  poważ­
ne środk i finansowe.

Nadzór nad przeznaczeniem środków finansowych 
na inwestycje i kapitalne remonty

W  k ilk u  E kspozyturach w  r. 1954 zam rożono w  'nie­
p lanow anych inw estyc jach  (w b rew  zasadom dyscy iń i- 
ny finansow e j) ś rod k i finansowe, przeznaczone na 
działa lność eksp loatacyjną. W  in nych  Ekspozyturach 
dokonano inie przew idz ianych  w  p lanach finansow ych  
rem on tów  ka p ita ln y c h  w  obcych ob iektach i  n ie  uzy­
skano na te w y d a tk i (kredytu bankowego. W  ten spo­
sób E kspozy tu ry  pozbaw iły  się środków  p ła tn iczych  
i  n ie  m og ły  w  te rm in ie  uregu low ać zobow iązań za do­
s taw y części zam iennych, in n ych  m a te ria łó w , czy też 
roz liczyć się z  budżetem.

T a k  swobodna gospodarka n ie  może m ieć m ie j­
sca w  1955 r. W szystk ie  p lan y  rem o n tów  k a p ita ln ych  
bu dyn ków  będą badane, op in iow ane i zatw ierdzane 
przez K om is je  Oceny P ro je k tó w  In w e s tycy jnych , przy 
C e n tra lnym  Zarządzie P K S , Żadne rob o ty  nie mogą 
być rozpoczęte przed uzyskan iem  zezwolenia K O P I, 
a za .naruszanie ty c h  zasad stosowane będą ostre sank­
cje. N a k ła d y  te  muszą być w  1955 r. finansow ane 
z w łaśc iw ych  źródeł (bank lu b  C e n tra lny  Zarząd).

N ie w ą tp liw ie  trzeba przyznać, że je dn os tk i PKS, 
a szczególnie E kspozytu ry  i S tac je  terenow e no w o -o r- 
ganizowane p ra cu ją  często w  bardzo ciężk ich w a ru n ­
kach, gdyż odm iennie nliż w  przem yśle, P K S  da je  p ro ­
dukc ję  przed w ybudow an iem  zak ładu  pracy. Specy­
ficzny  cha rak te r p racy P K S  w ym aga pewnego ue la ­
stycznien ia  przepisów  i u m o ż liw ie n ia  jednostkom  P K S
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dokonyw an ia  drobnych robót in w es tycy jn ych  nie  ob ję­
tych planem  rocznym  oraz w ydz ie lan ie  na ten cel 
pew nych funduszów  (nip. części zysiku). Do czasu uzy­
skania tych  u p raw n ie ń  n ie  może jednak  is tn ieć do­
wolność w  nakładach inw estycy jnych , a w  ogóle n ie ­
dopuszczalne są na k ła d y  beiz dok ładne j ana lizy  i usta­
len ia  ich  celowości.

Z powyższego przeg lądu podstaw ow ych zagadnień 
gospodartki finansow e j P K S  w yn ika , że zadaniom  p la ­
nu  finansowego 1955 ir. n ie  podo ła ją  sam i finans iśc i 
i księgow i, a pełne ich w yko na n ie  uw a ru nkow an e  jest 
ak tyw n ą , św iadom ą i o fia rn ą  pracą ca łe j załogi, a w ięc 
ta k  p ra cow n ikó w  eksp loatac ji, ja k  te c h n ik i i  ad m in i­
s trac ji.

W IT O L D  S TR Ą K  (Warszawa)

O  pog łęb ien ie  m aiki o obniżkę kosztom  
m transporcie m orskim

W  roiku 1954 ¡przed transportem  m orsk im  stanę ły  
znacznie w iększe zadania, n iż  w  la ta ch  ub ieg łych. Pe­
w ne ożyw ien ie  w y m ia n y  hand low e j Poliski, ja k  ró w ­
nież i  in nych  k ra jó w  d e m o kra c ji lu do w e j, z k ra ja m i 
k a p ita lis tyczn ym i odb iło  się zdecydowanie na z w ię k ­
szeniu ob ro tów  idących drogą m orską.

P o rty  m o rsk ie  w  r . 1954 p rze ładow a ły  o  13,4% 
w ięcej tow a rów , n iż  w  r. 1953, a w artość p rze ładun­
ków , ilu s tru ją ca  w  p rzyb liże n iu  [pracochłonność p rze­
ładow anej m asy to w a ro w e j —  w zros ła  o 24,6%, N astą­
p i ł da lszy rozw ó j naszej żeglugi, k tó ra  p rzekroczyła  
p lan  przew ozów  w  ton om ilach  o 10,3%. Zw iększona 
rńasa p rze ładunkow a w  portach, rozk łada jąca  się na 
taką  samą isumę kosztów  s ta łych  ja k  w  ro k u  ub ieg łym , 
w p łynę ła  pozy tyw n ie  na obniżkę jednostkow ego kosz­
tu  p rze ładunku. P o rty  m o rsk ie  ina usługach podstaw o­
w ych  (prze ładunek, sk ładow an ie  i  us ług i s ta tkow e) 
osiągnęły w  po rów nan iu  z p rzec ię tnym i kosztam i 1953 
roku  6,4% obn iżk i. Na osiągnięcie te j obn iżk i, poza 
sp rzy ja ją cym i czynn ikam i o b ie k ty w n y m i, m ia ła  ró w ­
nież w p ły w  rea liza c ja  uch w a ł na rad  p a rty jn o -e ko n o - 
m ic /nyeh . k tó re  m ia ły  m ie jsce w  d ru g im  półroczu.

Jednak ze w zrostem  p rze ładunku  m asy to w a ro w e j 
w  portach po lsk ich  n ie  szło w  p e łn i w  parze usp raw ­
n ien ie  i przyspieszenie obsługi s ta tków . P o rty  —  za 
w y ją tk ie m  Szczecina —  n ie  osiągnęły zap lanow anej 
szybkości, obsług i s ta tk ó w  i ta k  ¡nip. w  G dyn i czas p rze ­
ła du nku  s ta tk ó w  t rw a ł o 8% d łuże j, n iż  w  ro k u  1953. 
Szacuje się, że w  r . 1954 nasza flo ta  hand low a, .gdyby 
n ie  za is tn ia ły  przesto je  w  po rtach, m og łaby zw iększyć 
swe przew ozy o ¡przeszło. 1% ;i zaoszczędzić gospodarce 
narodow e j, uzysku jąc doda tkow e w p ły w y  za frach ty , 
w ie le  w y d a tk ó w  dew izowych. Również p rzy  przew o­
zach flo tą  obcą niedostateczna szybkość obsług i s ta t­
kó w  w p ły w a  n ieko rzys tn ie  na  .kszta łtow anie się w y ­
sokości s taw e k  frach to w ych . Na p rzyk ła d  na skutek, 
b ra ku  odpow iedn ie j ilośc i ro b o tn ik ó w  .przeładunko­
w ych, a równocześnie znacznie zwiększonego eksportu  
drew na, no tow ane b y ły  w  n iek tó rych  m iesiącach 
1954 .r. poważne przesto je  s ta tkó w  z drewnem . Spowo­
dow ało to n ieko rzys tn y  o k ó ln ik  K o n fe re n c ji B a łty c k ie j 
o b ra ku  ro b o tn ik ó w  do p rze ładunku  d rew na w  p o r­
tach po lsk ich , co prze jśc iow o ¡wpłynęło na  zw yżkę sta­
w e k  fra ch to w ych  do po rtó w  po lsk ich .

Poważne w ięc oszczędnoiści na od c in ku  ob n iżk i .kosz­
tó w  i(w z ło tych  obiegowych) w  portach, n ie  idąc .rów­
nolegle z usp raw n ien iem  obsługi s ta tków , zostały 
um nie jszone znacznym i s tra ta m i naszej żeglugi i han­
d lu  zagranicznego.

Na t le  tych  fa k tó w  (a zresztą i obserw acji w y n ik ó w  
la t ub ieg łych) nasuw a isię w n iosek, że często w  p lan o ­
w a n iu  i o rgan izac ji w a lk i o obniżkę ¡kosztów w  p o r­
tach obow iązyw a ły  k ry te r ia  ¡księgowe, a n ie  ekono­
m iczne, ¡k ry te ria  n ie  obejm ujące dobra całości naszej 
gospodarki. W praw dzie  M in is te rs tw o  Żeglug i i Cen­
tra ln y  Zarząd P o rtó w  s ta ra ły  tsię doraźnie, często z d u ­
żym i ¡rezu ltatam i, koordynow ać w a lkę  o obniżkę kosz­
tów  w  po rta ch  z e fe k ta m i w  p racy  m a ry n a rk i hand lo ­
w e j i hand lu  zagranicznego, n ie  ¡zdołano je dn ak  w y ­
pracow ać tak iego system u p lanow an ia  kosztów , ¡który 
by b y ł w  p e łn i op a rty  na k ry te r ia c h  ekonom icznych, a 
n ie  księgow ych; k ry te r ia c h  uw zg lędn ia jących p e łn ie j 
in te resy  ca łe j gospodarki narodow ej.

G łów nym  m ie rn ik ie m  p racy  ¡portów jes t ilość ¡prze­
ładow anej m asy tow a row e j. K oszty p lanu je  się w  opar­

c iu  o zgłoszoną przez M in is te rs tw o  H and lu  Z agran icz­
nego przeznaczoną do p rze ła dun ku  ilość m asy to w a ­
rowej.. W ie lkość masy to w a ro w e j z całego szeregu 
przyczyn o b ie k tyw nych  n ie  może być - w  c h w ili 
opracowania NPG  d o k ła dn ie  usta lona. P ow oduje to, 
że środk i —  koszty usta lone w  NPG  d la  w yko na ­
nia  planowanego p rze ładunku , muszą być w  planach 
opera tyw nych, zm ieniane. Rów nież je dn ak  i  w  p la ­
nach opera tyw nych  rzeczyw ista  w ie lkość masy to ­
w a row e j na p ływ a ją ce j ¡do po rtó w , ¡a zwłaszcza je j 
s tru k tu ra , różn i się często znacznie od p lanow ane j. 
W szystko to  pow oduje , że za trud n ian ie  i ikoszty d la  
sprawnego w yko na n ia  ¡planowanych p rze ła dun ków  n ie  
mogą ¡być p re cyzy jn ie  i  m ob ilizu ją co  ustaw ione.

O ¡wyborze ge s tii transp o rtow e j d la  tow a rów , idą­
cych drogą m orską, sprzedawanych i zakupyw anych 
przez Polskę, decydu ją  —  korzys ta jąc  z po radn ic tw a  
Polfrach itu  —  poszczególne ¡centrale hand lu  zagran icz­
nego. One ró w n ie ż  us ta la ją  ¡term iny dostaw  ła d u n kó w  
eksportow anych ¡zagranicę i  te rm in y  im p o rtu  ła d u n kó w  
sprowadzanych z zagranicy. Doświadczania ro ku  1954, 
obserwowane z p u n k tu  w idzen ia  ¡transportu m orsk ie ­
go, .pozwalają przypuszczać, że te  decyzje n ie  zawsze 
b y ły  .na jkorzystn ie jsze d la  optym alnego w yko rzys ta ­
n ia  p o rtó w  i f lo ty  —  albo in n y m i ¡słowy —  że p ra cow ­
n icy  transp o rtu  m orskiego nie  u m ie li dostatecznie 
e fe k tyw n ie  wa lczyć z apara tem  hand lu  zagranicznego
0 dostarczenie żegludze ta k ie j m asy to w a ro w e j, a p o r­
tom  —  w  ta k ic h  w a run kach  (czas, sp ię trzen ie  p rze ła ­
dunków ), k tó re  b y  zap ew n iły  ¡transportow i m orsk iem u 
ja k o  całości m oż liw ie  ¡najlepszą ¡ry tm ikę pracy, oraz 
zagw aran tow a ły  na leżyte w yko rzys ta n ie  po tenc ja łu  
technicznego ¡portów i  f lo ty .

W e w spó łp racy  ha nd lu  zagranicznego z ¡transportem 
m orsk im  obserw u je  się na przestrzen i 1954 ¡roiku
1 pierwszego k w a r ta łu  1955 r . zan iżanie przez handel 
zagran iczny p lanow ane j do p rze rzu tu  przez p o rty  m a ­
sy tow a row e j i zbyt ¡poważne odchylen ia  od p lan ow a­
nej je j ¡s truk tu ry . Pow odowało to, że p o rty  n ie  zawsze 
dysponow a ły odpow iedn im  po tencja łem  (zwłaszcza s i­
łą .roboczą) do w yko na n ia  zwiększonego prze ładunku  
poszczególnych g ru p  to w a r owych. Np. da leko w ię k ­
szy od planowanego ¡napływ w  .roiku 1954 drew na 
i zboża p o s ta w ił przed po rta m i w y ją tk o w o  tru d n e  za­
dania. T e rm in ow e  w yko n a n ie  tych  zadań okazało 
się —• m im o  poważnego zw iększen ia środków  —  n ie  
zawsze m oż liw e  ¡do zrea lizow ania . M im o  poważnych 
w y s iłk ó w  p o rtó w  pod ję tych d la  spraw ne j obsługi s ta t­
kó w  w  po rtach  po lsk ich , n ie  udało się w  roiku ub ie ­
g łym  umilknąć p rze jśc iow e j zw y ż k i staw ek fra c h to ­
w ych  do po lsk ich  ¡portów.

Realne p lanow an ie  .masy to w a ro w e j decydu je  
w  znacznym  s topn iu  o  p ra w id ło w e j dyspozyc ji s iłą  ¡ro­
boczą, a co za ty m  idz ie  —  o. p ra w id ło w y m  zap lanow a­
n iu  kosztów  w łasnych. D la  p raw id łow ego p lanow an ia  
kosztów  w łasnych  .niezbędna je s t jednak  rów n ież  za­
sadnicza ¡przebudowa ¡ich m etodolog ii —• w yp raco w a­
nie  i w p row adzen ie  ¡takiego nośnika kosztów , k tó ry  by 
uw zg lędn ia ł szybkość obs ług i s ta tkó w  w  porcie, t j.  in ­
teresy żeglugi i hand lu  zagranicznego.

Podstaw ow ym  m ie rn ik ie m  p racy  p o r tu  w in n a  być 
n ie  tak, ja k  dotychczas, ilość ¡przeładowanej m asy to ­
w a row e j, gdyż na tę  ¡wielkość p o r ty  ¡nie m a ją  ¡prawie 
żadnego w p ły w u . .Również wartość usług p rze ładunko ­
w ych wg. cen niezm iennych nie ¡naświetla dostatecz-
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nie p rze jrzyśc ie  osiągnięć i b ra kó w  w  p racy po rtów , 
i lu s tru je  ona w p raw d z ie  w  p rzyb liże n iu  pracoch łon­
ność w yko na nych  usług, lecz n ic n ie  m ó w i o ich szyb­
kości, k tó ra  je s t —  z p u n k tu  w idzen ia  całości naszej 
gospodarki —  decydująca. Z dan iem  naszym, jednym  
z podstaw ow ych m ie rn ik ó w , s łużącym  do oceny p racy 
po rtów , w in n a  być szybkość obsługi s ta tków . Dopiero 
obniżka kosztów, idąca rów no leg le  z przyspieszeniem  
szybkości p rze ładunku , jes t obn iżką przynoszącą e fek­
ty w n e  ko rzyśc i gospodarce narodow ej. Szybkość p rze­
ła du nku  m ożem y określić, m iędzy in n y m i, następu ją ­
cym  wzorem :

w
S =  ---------- ------

c
gdzie: S —  szybkość prze ładunku  (na określoną je d ­

nostkę czasu —  np. godzinę, dz ień —  w y ­
pada z ło tych  w a rtośc i usług);

w  — w artość w yko na nych  us ług p rze ładunko ­
w ych  (suma w a rto śc i us ług poszczególnych 
g rup  tow arow ych , p rze ładow yw anych  przez 
po rty ) w  cenach n iezm iennych;

c —  sum a czasu zużytego na obsługę s ta tków  
za w ija ją cych  do p o rtu  w  danym  okresie 
czasu.

Pon ieważ sum a czasu zużytego przez p o r ty  ina ‘obsłu­
gę s ta tkó w  (c), d la  żeg lug i (a pośredn io  i d la  hand lu  
zagranicznego) s tan ow i określoną w artość, m ożną 
s tw ie rdz ić , że p lan  kosztów  tra n sp o rtu  m orskiego 
w  ogóle, p o rtó w  m orsk ich  ¡w szczególności, ty lk o  w ó w ­
czas jes t p ra w id ło w ym , gdy

W i +  C j —> O

gdzie: W i —  cena (czy li koszty) p rze ładunku  pon ie ­
siona przez p o rty ;

C i —  w artość utracona przez żeglugę z ty tu łu  
posto jów  s ta tk ó w  w  po rc ie  (utracone 

fra c h ty  oraz doda tkow e koszty przedsię­
b io rs tw  żeglugow ych w y n ika ją ce  z prze­
s to jó w  s ta tków ). /

A  w ięc p rz y  budow ie  p la n ty  kosztów  tra n s p o rtu  m o r­
skiego na leży dążyć do m aksym alnego obn iżen ia  u tra ­
conej w a rto śc i (C i) z ty tu łu  posto jów  s ta tkó w  w  po r­
tach z rów noczesnym  m o ż liw ie  n a jw iększym  obniże­
n iem  kosztów  ca łko w itych  ponoszonych przez p o rty  
(W i).

W reszcie m us im y  w yra źn ie  s tw ie rdz ić  —  m ając na 
uwadze ak tu a ln e  p ro po rc je  w  naszej gospodarce n a ro ­
dowej w  ogóle, w  transporc ie  m o rs k im  w  szczególno­
ści —  że celem  ¡naszym w in n o  być  przede w szys tk im  
m aksym alne obniżenie wartości, u tracone j z ty tu łu  po ­
s to jó w  s ta tk ó w  w  po rc ie  (a w ięc  m aksym a lne obniże­
nie  C i). Zm nie jsza jąc czas posto ju  s ta tk ó w  w  p o r­
tach, poprzez zw iększan ie kosztów  p o rtó w  (w  w ię k ­
szości kosztów  niedewizowyich), uzysku je m y zw iększe­
nie  przew ozów  naszej f lo ty  oiraz .korzystnie w p ływ a m y  
na ksz ta łtow an ie  się wysokości, s taw e k  frach to w ych  
p rzy  przewozach f lo tą  obcą.

C a łko w ite  koszty p o rtó w  m ożem y odnieść bądź do 
je dn os tk i usłuig m ie rzone j cenami n iezm ie nn ym i (w), 
bądź do je dn os tk i czasu zużytego na obsługę z a w ija ją ­
cych s ta tk ó w  (c). Odnosząc koszty do jednos tk i i lu s tru ­
jące j czas prze ładunku , w yp row adz ić  można nas tępu ją ­
cy w zó r:

W ,
Js = -----------------

c

gdzie: Js —  jednos tkow y koszt p rzypada jący na je d ­
nostkę czasu zużytego na obsługę za w i- 
jących  s ta tkó w ;

Odnosząc koszty ca łko w ite  p o rtó w  do w a rtośc i usług 
w  cenach n iezm iennych  w yp row adz ić  możem y nastę­
pu jący w zór:

W i
Jw  - — -----------

w

gdzie: J w  — ikoszt po rtó w  p rzypada jący na jednostkę 
(;np. 1000 zł) w a rtośc i usług w  cenach n ie  ­
zm iennych.

N a tom iast z p u n k tu  w idzen ia  gospodarki narodo­
w e j w  ogóle, transp o rtu  m orskiego w  szczególności 
s tw ie rdz ić  możemy następujące współzależności:

c

jw e  =  w ' +  . c ' 
w

gdzie:
J:se —  jednos tkow y koszt z p u n k tu  w idzen ia  całości 

gospoda,rki na rodow e j ,na jednostkę czasu zuży­
tego na obsługę za w ija ją cych  s ta tków ;

Jw e —- je dn os tkow y  koszt z ¡punktu w idzen ia  całości 
gospodarki narodow ej na jednostkę w artośc i 
usług w  cenach n iezm iennych.

Bliższa analiza c a łko w itych  kosztów  ponoszonych 
przez p o rty  pozw ała nam  stw ie rdz ić , że koszty te  s k ła ­
da ją  się z kosztów  ¡stałych, t. zin. w  zasadzie nieza leż­
nych od w ie lkośc i ¡przeładowanej przez p o r ty  m asy to ­
w a row e j (K i) , oraz kosztów  zm iennych (Ka); a w ięc 
W i =  K i  +  K 2.

W ystępu jące w ięc w  ¡transporcie m orsk im  współza­
leżności m ożem y ¡sform ułować w  następu jących w zo­
rach:

1. z punktu widzenia portów:

j 8 = . K-i..+  K 2 -
C

J w  =  K j_ + _ K ą —
W

2. z punktu widzenia całości gospodarki narodowej:

Jse
c

Jw e =  K !  +  K *  +  C '
U)

Jest oczyw iste, że gospodarkę ¡narodową in te resu je  
obniżenie ¡kosztów na jednostkę w artośc iow ą ¡masy 
(t. zn. imakisymalńe obniżenie Jwe), >a ¡nie na  jednost­
kę ¡czasu. P o tw ie rd z i to nam  podany niże j p ra k tyczn y  
p rzyk ład  zastosowania powyższych w zorów . S p róbu j­
m y w iec te raz  ¡wg. w yże j w zo rów  sporządzić p lan  
kosztów  w  dw óch a lte rna tyw ach , podstaw ia jąc nastę­
pu jące liczby:

Sym­
bol Jednostka m iary I  alterna- 

tyma
I I  alter- 
natyuia

K , złote bieżące 8 9
K , złote bieżące 2 6
Q złote bieżące 10 5
c godziny 10 5

UJ złote niezm ienne 5 5
Js złote b na 1 godzinę 1 3
J w złote b. na 1 zlo ty niezm. 2 3
Jse złote b. na 1 godzinę 2 4
Juje złote b. na 1 zło ty niezm. 4 4

W y n ik a  w ięc teoretycznie, że ¡nawet ¡przy t rz y k ro t­
nym  zw iększan iu w  ¡portach kosz tów  zm iennych i zw ię k ­

szeniu o przeszło 10% kosztów  ¡stałych po rtó w , gospo- 
l da rka  narodowa na ¡skutek zm nie jszenia czasu postoju 
1 s ta tków  n ie  poniosła  s tra ty ; n ie  osiągnęła w p raw dz ie  

ona i ob n iżk i kosztów. N a tom ias t oderw anie kosztów od
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czasu p rze ładunku , ( ja k  to  zrob iono p rz y  w y licza n iu  
Js i Jw );prow adzi nas do im ylnego w n iosku , że nastąp i­
ła  znaczna zw yżka kasztów.

Podane w yże j lic zb y  w  obydw u a lte rna tyw ach  n ie  
m a ją  n ic wspólnego z liczbam i rzeczyw is tym i naszego 
transp ortu  'morskiego, je dn ak  decydująca p ropo rc ja  
(K i : Ka) jes t bardzo zb liżona do fa k tyczn e j w  portach, 
a druga decydująca p ro p o rc ja  [C i : ,(,Ki -f- K 2)] — 
w  św ie tle  orien tacy jnego  szacunku ak tu a ln ych  koisztów 
p o rtó w  i uproszczonej a n a lizy  s taw e k fra ch to w ych  —  
może być p ropo rc ją  rzeczyw iście is tn ie jącą  w  naszym 
transporc ie  m orsk im . N ie  zam ierzam y zresztą udow ad­
niać, że koszty zm ienne na leży zw iększać trz y k ro tn ie , 
a s ta łe  —  o 10%, b y  móc osiągnąć d w u k ro tn e  z m n ie j­
szenie czasu p rze ładunku  —  podkreś lam y to z ca łym  
naciskiem . Tabelę liczbow ą  przedstaw iono, bow iem  
ty lk o  po to, by  czy te ln ik , n ie  lu b ią cy  czytać w zorów , 
rów n ież  m óg ł szybko 'zrozumieć om aw iane  tu ta j dosyć 
skom p likow ane współzależności. W łaśn ie  w skazan ie 
n iek tó rych  podstaw ow ych współzależności m iędzy 
kosztam i po rtó w , a w y n ik a m i p racy  żeglugi, a pośred­
n io  i całego hand lu  zagranicznego —  bez drob iazgow e­
go precyzow ania stopn ia  ty c h  współzależności —  by ło  
is to tn ym  celem ty c h  wywodóiw.

P rzeana lizow anie  w yże j przytoczonych ywspólzależ- 
ności pozw ala nam  s tw ie rdz ić , że:

1) Jednostkow y koszt w  po rtach  odnoszony ty lk o  do 
prze ładow anej masy (je j ilo śc i czy w artośc i) i ob licza­
na dla  tak iego kosztu  jednostkowego zn iżka  czy zw yż­
ka n ie  i lu s tru je  z ja w isk  ekonom icznych całego tra n ­
sportu  m orskiego, a pośrednio i całej gospodarki na­
rodow e j ;

2) O bn iżka kosztów  w  portach, n ie  pow iązana ró ­
wnocześnie ze zw iększen iem  szybkości obsługi s ta t­
ków , je s t często z p u n k tu  w idzen ia  in te resów  całej 
ekonom ik i na rodow e j pozorna, a n ie k ie d y  na w e t p rz y ­
nosi .iej s tra ty ;

3) Gospodarkę narodow ą in te resu je  n ie  ty le  obniżka 
ca łko w itych  'kosztów nortów,, ile  zm niejszanie sum y 
kosztów  p o rtó w  i  w a rto śc i pos to jów  s ta tkó w ;

4) T y lk o  wówczas gospodarka narodow a e fe k tyw n ie  
zysku je  z obn iżk i kosztów  w  po rtach  (W i), je ś li ró w ­
nocześnie zm niejsza się w artość u tracona  z ty tu łu  po­
s to jó w  s ta tk ó w  w  po rc ie  (C i). P onieważ w  p ra k tyce  
ze zm nie jszeniem  kosztów  rw po rtach  —  je ś li abstra­
hować od elem entarnego oczyw istego m arn o tra w s tw a

— idzie  w  parze w  zasadzie n ie  zm nie jszenie w artośc i 
posto ju  s ta tków , a je j ¡zwiększanie, to  d latego:

uznać należy za ekonomicznie uzasadnione zwiększe­
nie całkowitych kosztów portów w  ogóle, zmiennych 
w  szczególności, pod w arunkiem , że będzie następo­
wać odpowiednie skrócenie czasu postoju statków  
w  porcie (to znaczy takie, by było m ożliw ie n a j­
mniejsze).

* *  *
P rzeniesien ie w yże j zarysowanych tez do p ra k tycz ­

nego dz ia ła n ia  —  rzecz jasna —  w ym aga dokonan ia 
w  oparc iu  o W szechstronne m a te r ia ły  tra n sp o rtu  m o r­
skiego i hand lu  zagranicznego szeregu doda tkow ych 
analiz, i badań. N iezbędne je s t da le j zde fin iow a n ie  pe­
w n ych  pojęć ta k , 'by m og ły  one w  p e łn i być zastoso­
w ane w  p ra k tyce  p rzedsięb iorstw . Np. dz ie len ie  kosz­
tów  p o rtó w  ¡tylko na sta łe  i  zm ienne n ie  odzw ie rc ied la  
w  pe łn i z ja w is k  ekonom icznych zachodzących w  p o r­
tach. P recyzujące się w  M in is te rs tw ie  zasady podzia­

łu  kosztów  na trz y  g ru p y  {stałe, wolno,zm ienne i  zm ien­
ne) w y d a ją  się ¡bardziej p ra w id ło w o  ilu s tro w a ć  pracę 
portów . Pozostaje ty lk o  w ypracow ać k ry te r ia , us ta la ­
jące jasno, do k tó re j g ru p y  daną pozycję  kosztów  na le­
ży zaliczać.

Niie ulega w ą tp liw ośc i, że w  p ra k tyczn ym  d z ia ła n iu  
należy le p ie j w iązać w a lk ę  ,o obniżkę kosztów  p o rtó w  
z szybkością obsługi s ta tków . O bn iżka kosztów  w  p o r­
tach, n ie  pow iązana równocześnie ze zw iększeniem  
szybkości obsługi s ta tków , je s t często z p u n k tu  w idze ­
n ia  całości naszej gospodark i pozorna, a n ie k ie d y  na­
w e t w ręcz szkod liw a. W a rta  tu  podać p rzyk ła d , że s k ró ­
cenie czasu posto ju  s ta tkó w  P M H  w  po lsk ich  po rtach  
ty lk o  o 10% zw iększy łoby przew ozy naszej f lo ty
0 2— 3%, co by łoby rów noznaczne z uzyskan iem  doda t­
kow o do przew ozów  na ca ły  ro k  jednego dużego 
sta tku.

T ak  samo, ja k  nasza ¡własna f lo ta  hand low a, ta k
1 hande l zagran iczny je s t za in teresow any w  skróceniu 
czasu posto ju  s ta tków  w  po rtach  i to  rnie ty lk o  s ta t­
k ó w  po lsk ich , ale i obcych.

N ieste ty  koo rdyn ac ja  m iędzy transp o rtem  m orsk im  
a hand lem  zagran icznym  n ie  zawsze ¡była w  r. 1954 
najlepsza. ¡Brak k o n c e n tra c ji zagadnień tra n sp o rtu  
m orskiego i  hand lu  zagranicznego w  je dn ym  B iu rze  
U rzędu Rady M in is tró w  w p ły w a ł n ie k ie d y  opóźniające 
na szybkość koo rdyn ac ji, a czasami —  przypuszczać 
należy —  rów n ież  na je j dokładność. ¡Dyskusyjnie m oż­
na postulować po w o łan ie  na pew ien p rze jśc iow y okres 
s ta łe j roboczej k o m is ji, sk łada jące j się z p rze ds taw i­
c ie li M in is te rs tw a  H a nd lu  Zagranicznego i  M in is te r­
s tw a Żeglug i, do usp raw n ien ia  fa rm  k o o rd y n a c ji ich 
pracy i do w yp racow an ia  inoiwych, ulepszonych zasad 
te j w spółpracy. G łó w n ym  zadan iem  te j k o m is ji, je ś li­
by pow o łan ie  je j uznano za wskazane, by łab y  upo­
rządkow an ie  i pogłęb ian ie  szeregu dość sko m p liko w a ­
nych zagadnień m etodologicznych, a  zwłaszcza z za­
kresu m etodo log ii p lanow an ia  kosztów  tra n sp o rtu  m o r­
skiego. 1

„S praw ę w prow adzan ia  nowej te c h n ik i na leży roz ­
w iązyw ać z p u n k tu  w idzen ia  in te resów  państw ow ych 
z m aksym a lna  korzyśc ią  d la  gospodarki narodowej- 
T e ch n ik i n ie  ¡można od ryw ać od eko no m ik i“  —• m ó w ił 
osta tn io  N. A . B u łg a n in  na W szechziw iązkowej K o n fe ­
re n c ji 'P racow n ików  Przem ysłu. W  transporc ie  ¡mor­
s k im  za znacznym  —  w p ra w d z ie  często jeszcze n iedo­
statecznym  postępem te c h n ik i —  n ie  ¡nadążają nowe 
m etody p lanow an ia  pracy, a zwłaszcza kosztów . P o­
trzebna je s t tra n s p o rto w i m o rsk iem u  mowa te c h n ik a  — 
nowe w yd a jn ie jsze  urządzenia p rze ładunkow e w  p o r­
tach, nowocześniejsze, le p ie j przystosow ane do s tru k tu ­
ry  naszego hand lu  zagranicznego ¡statki hand low e; ale 
ta k i sam  nacisk, je ś li n ie  w iększy, trzeba ¡położyć 
w  naszym  transporc ie  m o rsk im  ¡na wzbogacenie ¡i p o ­
g łęb ien ie  m y ś li ekonom icznej, nasycenie tą  tw órczą  
m yślą fo rm u la rz y  p la n ó w  i z b y t licznych  n ies te ty  
jeszcze sprawozdań, nasycenie n ia  pracy całego apa­
ra tu  zarządzającego p o rta m i i  żeglugą m arską.

P o rty  i f lo ta  hand low a ¡stały się w  Polsce L u d o w e j 
w ażnym  ogn iw em  w  rozw o ju  maszei ekonom ik i. N ie ­
zbędne je s t podjęcie  da lszych w y s iłk ó w  ¡dla lepszego 
w yko rzys ta n ia  po tenc ja łu  ¡portów i f lo ty  hand low e j 
dla. przyśpieszenia ¡rozwoju ca łe j naszej gospodarki na­
rodow ej, a zwłaszcza dla  zaoszczędzenia d la  n ie j po ­
ważnych w y d a tk ó w  dew izowych.

TRANSPORTOWCY I
Zapewnijcie sobie terminowy i niezawodny odbiór „Transportu“ , 

zgłaszając indywidualna prenumeratę. Zgłoszenia przyjmujg listonosze 
miejscy i wiejscy lub P.P.K. „Ruch“, Warszawa, ul. Srebrna 12
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...

J. K O N IE C K I (Warszawa)

Czy PKS m oże przew ozić  
„zawsze, w szędzie i wszystko?“

(Odpowiedź mgr. S. Tymińskiemu)

O PKS pisze się zawsze, wszędzie, ale (nie wszystko. 
N iem a l w  każdym  n-rze  „T ra n s p o rtu “ , „M o to ry z a c ji“  
i „M o to ru “  sporo szpa lt z a jm u ją  sp ra w y  PKS. Jest to 
n ie w ą tp liw ie  słuszne, gdyż w  sum ie przew ozów  drogo­
w ych  P K S  za jm u je  bardzo poważne m iejsce, chociaż 
n ie  tak ie , na  ja k im  (powinna się znaleźć zgodnie z zało­
żen iam i P lanu  6-letniego. Z n o ta tk i prasow ej p t. „Jed ­
no s tk i gospodarcze p o w in n y  zaspakajać po trzeby prze­
wozowe w  te ren ie  środkam i P K S “  w  N rze 8/54 „M o­
to ry z a c ji“  w y n ik a , że zgodnie z w y ty c z n y m i narady ak ­
ty w u  P K S  z d n ia  25 m aja 1954 r „  może ona i  p o w in ­
na zaspokoić zasadniczo w szystk ie  po trzeby przewozo­
we w ystępujące w  terenie.

M g r T y m iń s k i w  szeregu p u b lik a c ji domaga ¡się, aby 
ograniczyć przew ozy taborem  sam ochodowym  w łas­
nym , aby zabron ić jednostkom  gospodarczym udzie la­
n ia  pom ocy sąsiedzkiej (bratn im  in s ty tu c jom , aby w re ­
szcie jednostk i' (gospodarcze n ie  o trz y m y w a ły  taboru  
bez uzgodnienia z  m ie jscow ym i P rezyd iam i Rad( N a ro ­
dowych, m a jąc  n a  uw adze rozw ó j p laców ek PKS.

Oczywście, że okreś len ie  po trzeb jednostek gospodar­
czych n a  posiadanie własnego* tab o ru  odbyw ać by  się 
m usia ło  n a  podstaw ie o p in ii PKS. Dotychczas do m in u ­
jącą ro lę  w  przewozach drogow ych odg ryw a  jednak  
nada l tra n s p o rt sam ochodowy mie-zorganizowany (w łas­
ny), k tó ry  w b re w  założeniom  p la n o w ym  rośnie zam iast 
maleć.

Tabelę ksz ta łto w an ia  się udz ia łu  różnych środków  
tra n sp o rtu  m ie jscow ego w  ogólnych przewozach zna j­
du je m y  w  a r ty k u le  D yr. M roczka  w  N rze  12/54 „T ra n s ­
p o rtu 1“ . Jaik z n ie j w ynilka, udz ia ł P K S  w  przewozach 
m ie jscow ych w  ro k u  1954 w y n ió s ł ty lk o  14,1%, podczas 

gdy przewozy resortow ego tra n sp o rtu  samochodowego 
własnego- o b e jm ow a ły  43,9% m asy tow a row e j

Jak ie  są p rzyczyny ro zw o ju  tra n sp o rtu  własnego, a 
zaham ow an ia ro z w o ju  PKS? W yda je  się, że w  te j 
sp ra w ie  p o w in n i zabrać głos obok p ra co w n ikó w  PKS 
łu b  in s ty tu c ji b lis ko  z n ią  zw iązanych — rów n ież  p ra ­
cow n icy  s łużb transportow ych  Należa łoby zapytać, 
dlaczego w  os ta tn im  ro k u  p lan u  6-eio letniego- przewozy 
transp o rtu  resortowego n  i  ezorgandzo w aneg o p ra w ie  
3 -k ro tn ie  przekroczyć m a ją  przew ozy PKS? Szczera i 
n ieskrępow ana k ry ty k a  jakośc i św iadczonych przez 
P K S  usług przew ozow ych pom ogłaby C entra lnem u 
Zarządow i P K S  do us-praiwnienia obsług i jeg-oi k lie n ­
tów . Jak  w y n ik a  z o p u b liko w a nych  w  n r  1/15 „T ra n s ­
p o rtu “  danych o* w y k o n a n iu  6-cio le tn iego p lanu  prze­
wozów  tow arow ych, to  P K S  p lanu  -nie w ykona.

Z  a r ty k u łu  Cz. G ie ra łtow sk iego  w  -Nr 10/54 „T ra n s - 
spo rtu “  do w ia du je m y się, że CZ P K S  na  odc inku  prze­
w ozów  tow a row ych  w  I  pó łroczu 1954 r. n ie  ty lk o  n ie  
w yko n a ł zaplanowanego obniżenia -kosztów, lecz prze­
c iw n ie , że zap lanow any koszt jednostkow y I  półrocza 
został przekroczony o 5,7%.

W  czym  tk w ią  p rzyczyny takiego- stanu rzeczy, na 
k tó re  m . in . m g r T y m iń s k i chce znaleźć środk i n a p ra w ­
cze w  postaci p rzym usow ych ograniczeń przewozów in ­
n y m i środkami- tra n sp o rtu  drogowego? W yda je  się, że 
w łaśc iw a  droga do zapew nien ia  P K S  pożądanego roz­
w o ju  p row adzi przez zorgan izow an ie  obsługi k lie n tó w , 
na  ta k im  poziom ie, aby za interesowane jednos tk i gos­
podarcze chętnie, a n ie  z konieczności ko rzys ta ły  z 
us ług p rzew oźn ika  publicznego. Chodzi o to-, aby prze­
w ozy P K S  p rzyc iąga ły  (k lientów  sprawn-o-ścią obsługi, 
a w ięc elastycznością w  uzysk iw an iu  środków  przewo-

zowyoh, punktua lnośc ią  pods taw ian ia  pojazdów , ta ­
n iością obsługi, trosk liw o śc ią  o przew ożony ła d u ­
ne k  itd .

W  soc ja lis tycznym  system ie gospodarczym  in te resy 
w łasne  uspołecznionego p rzedsięb iorstw a -przewozowe­
go n ie  p o w in n y  się k łó c ić  z in te resam i rów n ież  uspo­
łecznionych k lie n tó w . Oczywiście, is tn ie ją  m ożliw ości 
w y tw o rze n ia  ta k ie j sy tu a c ji p rzym usow e j, k tó ra , 
w b re w  is to tn ym  in teresom  in s ty tu c ji b ranżow ych, spo^ 
w odow a łaby red ukc ję  tabo ru  sam ochodowego w łasne­
go i  p rzysporzy ła  m asy to w a ro w e j do przew ozu PKS. 
Już obecna (sytuacja do pewnego stopn ia  s taw ia  PKS 
na  u p rzyw ile jo w a n e j pozycji.

N ie  jest ta je m n icą  d la  szerokich mas tra n sp o rto w ­
ców, że P K S  m a bezwzględny p r io r ite t  w  zaopa tryw a­
n iu  się w  części w ym ienne, ogum ienie, now e po jazdy; 
że P K S  posiada n iepo rów nan ie  le p ie j zorganizowane za­
plecze techniczne; —  że je j o rgan izacja  pozw a la  na  
szerokie stosowanie w spó łzaw odn ictw a, n a  wyzwalam 
ni-e po tenc ja lne j ene rg ii i  in ic ja ty w y  tw órcze j p racow ­
n ik ó w  itp . Dlaczego w ięc welbec tego- nierównego- s ta r­
tu  tra n sp o rt w łasny  n ie  ty lk o  n ie  da je  się w yprzeć, -ale 
ro z w ija  się nadal? M og łoby się w ydaw ać, że decydu je 
chęć posiadan ia ta b o ru  samochodowego i- dowolnego, 
n iekon tro low anego  n im  dysponowania.

M gr. T y m iń s k i w  szeregu sw o ich w yp ow ied z i s tw ie r­
dza, że je dn os tk i gospodarcze racze j u n ik a ją  .korzysta­

n ia  z us ług PK S , gidy mo-gą dokonać przewozu in n y m i 
środkam i transp ortu . N ie  odbiegnę chyba daleko- od 
p ra w d y  tw ierdząe, że is to ta  rzeczy leży w  jakości ob­
sług i. Przecież k ie ro w n ic y  w ie lk ic h  zgrupow ań tabo ru  
samochodowego własnego, p ra cu jący  w  bardzo- og ran i­
czonych ram ach -etatów personalnych, bez zaplecza 
technicznego, bez garaży i- ze sprzętem  w  znacznej czę­
ści p rzestarza łym , -produkcji w o jenne j, chę tn ie  z rz e k li­
by się w a lk i o  tabor, o części w ym ienne, ogum ienie 
itp ,, a przesz łiby  na  pracę taborem  w yna jm ow anym . 
Sam i p ra cow n icy  tra n sp o rto w i in s ty tu c ji b ranżow ych 
m o g lib y  stać się d la  P K S  cennym  -nabytkiem , u ła tw ia ­
ją cym  w spółp racę z u ż y tk o w n ik a m i taboru .

N iestety, w y d a je  się, że źród łem  niepowodzeń PKS 
i czyn n ik ie m  ham u jącym  je j rozw ó j je s t m ałospraw na 
obsługa. Ź le  są -obsługiwani k lie n c i w ie lc y  i  m a li, oczy­
w iśc ie  c i os ta tn i —  na jgorze j.

Postaram  się przytoczyć n ie k tó re  pow ody pow s trzy ­
m ujące je d n o s tk i gospodarcze od ko rzys tan ia  z usług 
PKS, a  zachęcające lu b  w p ro s t zm uszające je  do u trz y ­
m ywania. własnego- tab o ru  samochodowego.

N a  czoło w y s u w a ją  się trudnośc i w  uzyskan iu  usług 
P K S  w  po trzebne j ilości-, w  żądanym  icza-sie i p u n k tu a l­
n ie  —  na w e t w  w yp ad ku  zap lanow an ia  ich  zgodnie 
z przepisam i. W  da leko  gorszej s y tu a c ji zn a jd u ją  się 
ta k ie  je dn os tk i gospodarcze, które- n ie  posiadają w łas ­
nego taboru , a  k tó ry c h  po trzeby  transp o rtow e  w ys tę ­
p u ją  n ieoczekiw an ie  i  n ie  mogą być zaplanowane. T a - 
k ic h  potrzeb P K S  z re g u ły  n ie  jest w  stan ie  zaspokoić- 
P anu je  nieodparte- p rzekonanie u ż y tko w n ikó w , że -PKS 
w  w yborze k lie n tó w  k ie ru je  się przede w szys tk im  n a j­
lepszą -opłacalnością, .a u n ik a  -przewozów m ałoopłacal- 
ny-c-h; że P K S  ofi-arow.uje swoj-e us ług i k lie n to m  
w  okresie  zmniejszonego- .zapotrzebowania na przewozy 
w  ogóle, a w ięc w-czesiną wi-osną, na tom ias t bardzo czę­
sto- zawodzi, gdy w  zw iązku  z sezonową dzia ła lnością 
in s ty tu c ji branżowych., ic h  zapotrzebowanie- rośn ie 
i  gdy zaspokojen ie tego zapotrzebowania decydu je 
o -wykonania pla-nu ich  zasadniczej dzia ła lności. Np.
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E kspozytura P K S  w  Łodz i w  ro ku  1954 odm ów iła  wszel­
k ie j pom coy Z jednoczeniu P rzem ysłu Ja jczarsko-D ro- 
b ia rsk iego (naw et w  ram ach zatw ierdzonego1 WPG), 
proponując m u w  okresie  szczytowego' nas ilen ia  sezo­
nu drob iarsk iego pracę w  godzinach nocnych. Oczy­
w iście, Z jednoczenie te' n ie  m ogło zm usić sw oich do­
stawców, t j.  s iec i G m innych  S pó łdz ie ln i doi p racy w  no­
cy. W  rezu ltac ie , trudnośc i w  w yko n a n iu  N P G  na od­
c in ku  skupu d ro b iu  zosta ły pokonane ty lk o  dz ięk i po­
m ocy sąsiedzkiej, ta k  zw alczanej przez M ag is tra  T y ­
m ińskiego. E kspozytura  P K S  w  K ie lca ch  zerw ała um o­
wę z R e jonow ą Z b io rn icą  Ja jczarsko -D rob ia rską  na 
w y ła d u n e k  w agonów  i  dowóz ła d u n ku  do magazynu. 
W  rezultacie, wobec b ra k u  w łasnych  środków , w ie lo ­
godzinne p rze trzym yw an ie  w agonów  pod w y ła d u n k ie m  
i o p ła ty  karne. Pomocnicza Z b io rn ica  Jajczarska w  
G liw ica ch  ty lk o  w  g ru d n iu  1954 r .  zap łac iła  3192 zł 
..osiowego“  z pow odu niepunktuallnego podstaw ian ia 
samochodów przez P K S  do w y ła d u n k u  wagonów.

S zw anku je  n ie  ty lk o  dostarczanie pojazdów , alle ró w ­
nież i praca k ie row ców . Np. w  d n iu  23 lis topada 1954 r. 
k ie row ca samochodu z E kspozy tu ry  P K S  w  Będzin ie 
w  czasie w y ła d u n k u  w agonu d la  Pom ocniczej Z b io r­
n icy  Ja j C zarskie j w  Sosnowcu o godz, 17.00 od m ów ił 
dalszej zw ózki. R ezu lta t —  pó ł w agonu ja j  n ie  w y ła ­
dow anych m us ia ło  pozostać w  w agon ie  doi następnego 
dn ia  i było  narażone na zamrożenie, a ponadto Z b io r­
n ica m usiała, zapłacić „os iow e“  i  ponieść koszty spe­
cja lnego dozorcy. P ra k ty k a  w ykaza ła , że p rz y  przew o­
zie ja j samochodami P K S  u b y tk i transp ortow e  znacz­
nie  rosną.

P unktua lność dostarczania po jazdów  do praicy na 
w yznaczony te rm in  na leży raczej do rzadkości. Pow o­
d u je  to  w ie logodzinne oczekiw an ie  e k ip  na ładunko - 
w ych, ogrom ne s tra ty  roiboczogcdzin, jest źród łem  za­
k łócen ia w  p ro d u k c ji, zaopatrzeniu itp .

N ie  w iadom o czy P K S  p row adzi s ta tys tykę  opóź­
n ień w  dostarczan iu samochodów, a le  na ten tem at n ie ­
w ą tp liw ie  m og łyby  zabrać głos P rzedsięb iorstw a B u ­
dow lane, a także  m. in. P rzem ysł M leczarsk i. Zdarza ją  
się w yp ad k i, że P K S  dostarcza po jazdy o w iększym  to­
nażu n iż  żądany przez k lie n ta , naraża jąc go na nadm ier­
ne kos-zty, że dostarczając po jazdy n iedo ta rte , a w ięc 
o zm niejszonej ładowności, każe sobie p łacić za petew 
tonaż.

T a ry fa  przewozowa n ie  p rze w id u je  żadnej odpow ie­
dzia lności PKS za n iep unk tu a ln e  podstaw ien ie  lu b

ZB. O L E N D Z K I (Wrocław)

W  re a liza c ji w y tycznych  I I  Z jazdu  P a rt ii,  zagadnie­
n ie  w a lk i o  obniżkę kosztów  w łasnych , by ło  tem atyką  
szeregu narad roboczych w  b ranżow ych przedsięb ior­
s tw ach transportow ych . W n io sk i tych  na rad  sprow a­
dza ły  się do podobnych stw ierdzeń, że praca transp ortu  
samochodowego, k ry je  w  sobie jeszcze bardzo poważne 
m ożliw ości oszczędności, iprzede w szys tk im  drogą 
dalszej po p ra w y w ska źn ikó w  eksp loatacyjno-technicz- 
nych, gw a ra n tu ją cych  odpow iedn ią obn iżkę kosztów  
przewozu.

Jednym  ze w skaźn ików , bezpośrednio w p ływ a ją cym  
na w yda jność taboru , ,a ty m  sam ym  na koszt jednostko­
w y  przewozu je s t w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  czasu 
p racy taboru , k tó ry  ch a rak te ryzu je  ja ką  część dn ia  
pracy po jazdu  w yko rzys tano  w  p racy  p ro d u k c y jn e j, to 
znaczy na jazdę. W skaźn ik iem  ty m  poszczególne je d ­
nos tk i transportow e  p rz y  ana liz ie  sw e j gospodark i po­
s ługu ją  .się bardzo rzadko, co w y d a je  się niesłuszne. 
W  transporc ie  np. reso rtu  H a nd lu  W ewnętrznego, sy­
tuac ja  na odc inku  w yko rzys ta n ia  czasu p racy  taboru , 
jest jeszcze daleka od zadow ala jące j. Dlatego, też w

w  cgóle za niepodstaiw ienie zamówionego., a często 
opłaconego z g ó ry  po jazdu, an i za w y n ik łe  z tego po­
w odu s tra ty  k lie n ta . P rzy  w yn a jm ie  po jazdów  wg. ta ­
r y fy  godzinowej, k a ry  za p rze trzym yw an ie  samochodów 
d la  na i w y ła d u n k u  oraz d la  czynności zdaw czo-odb ior­
czych ponad przepisane no rm y, w y d a ją  się n iesp raw ie ­
d liw e  i n ie  odpow iada jące w łożon ym  przez P K S  n a k ła ­
dom. Rzadka sieć p laców ek PKS pow oduje  koniecz­
ność opłacani,a za do jazd do m ie jsca pracy.

W  .specjalnych trudnościach zna jd u ją  się je dn os tk i 
gospodarcze, o trzym u jące  n ie regu la rne  p rze sy łk i w a ­
gonowe. Jak  w iadom o czas na dokonan ie  w y ła d u n ku  
jest bardzo k ró tk i i  uzyskanie d la  tego celu samocho­
du  P K S  je s t p ra w ie  w ykluczone. W  tych  w ypadkach 
pozostaje je d y n ie  m ożliw ość uc iekan ia  się o pomoc do. 
p rzew oźn ików  nieuspołecznionych lu b  opłacanie osio­
wego i  zm nie jszanie tą  drogą po tenc ja łu  przewozowe­
go PKP.

W yda je  się, że tych  k ilk a  rzuconych uw ag pow inno 
wskazać CZ P K S  ja k ą  drogą zyskać k lie n tó w  i  stwo­
rzyć w a ru n k i na tu ra lnego  rozw o ju  bez uc iekan ia  się 
do różnych środków  przym usow ych. W yda je  się ró w ­
nież, że P K S  n ie  może rościć sobie p raw a  do mono­
po lu  na, przewozy i  ż e rn ie  może w yko nyw a ć  w  pe łn i 
hasła „Zawsze, wszystko i  wszędzie“ .

T ransp o rt w łasny  dz ięk i dyspozycyjności i  w łączan iu  
się całego personelu s łużby transp o rtow e j, łącznie z. k ie ­
row cam i, do w y ko n yw a n ia  zasadniczego p lanu  in s ty ­
tu c ji  b ranżow ych zasługuje jeszcze na pe łne p ra w a  
obyw ate lsk ie . L ik w id a c ja  transp o rtu  Własnego śród kar­
m i p rzym usow ym i m og łaby przynieść gospodarce na­
rodow ej poważne szkody o raz u tru d n ić  w ykonan ie  p la ­
nów  in s ty tu c jo m  branżow ym  o specyficznym  charakte­
rze przewozów, ja k  np. przewozy m leka, ryb , mięsa, 
owoców, ja j  itp .

Ostatecznie chodzi o  to, aby tra n sp o rt na leżycie speł­
n ia ł sw oją fu n k c ję  w  gospodarce narodow e j i  żeby jego 
fe rm y  organ izacyjne b y ły  dostosowane doi potrzeb ży­
c ia  gospodarczego. iZ d ru g ie j s tro n y  tzw . tra n sp o rto w i 
sam ochodowem u w łasnem u p o w in n y  być zapewnione 
ta k ie  w a ru n k i organ izacyjne , k tó re  pozw a la łyby  na 
rac jona lne w yko rzys tan ie  jego zdolności przewozowej 
i op iekę techniczną. W  p ie rw szym  rzędzie do tyczy to, 
ilośc iow ych  n o rm  za trud n ien ia  personelu um ysłow e­
go i stosunku doi s tanu  posiadania jednostek samocho­
dowych, a także o  zw iązan ie  za robków  tego personelu 
z w y n ik a m i p racy taboru.

przem ozóm  
handlu

w alce o oszczędność kosztów  w łasnych  ob ro tu  tow a ro ­
wego, służba tra n sp o rtu  tego reso rtu  w in n a  szczególną 
uwagę skoncentrow ać nad ty m  zagadnieniem  i n ie ­
zw łocznie podjąć dz ia łan ia  organ izacyjne, d la  l ik w id a ­
c j i  m a rn o tra w s tw a  czasu p ra cy  w łasnego taboru .

A b y  móc ła tw ie j w yciągnąć w n io s k i co do przyczyn 
istn ie jącego m arn o traw s tw a  i  d róg jego lik w id a c ji,  na ­
leży w n ik n ą ć  w  sens ekonom iczny w skaźn ika  w y k o rz y ­
s tan ia  czasu p ra cy  taboru . W spó łczynn ik  w yko rzys tan ia  
czasu p racy  tabo ru  m ie rzy  się stosunkiem  czasu jazdy 
po jazdów  sam ochodowych do ¡ogólnego czasu ich  pracy. 
Zależność ta  w yra ża  się wzorem :

T j
F  =  ------

T

gdzie T j =  czas jazdy, T  == ogólmy czas p racy pojazdu.
P onieważ na czas pracy po jazdu ,(T) sk łada ją  się su­

m y czasów tjiazdy (T j), ,cizasów przes to jów  pod ma i w y ­
ła du nk ie m  (T nw ), czasów p rzesto jów  z przyczyn tech ­
n icznych i(iTtech) ¡i in ne  czasy przesto jów  (T in), w zó r

Ź ró d ła  obn iżki kosztom  
samochodomych m
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powyższy m ożem y rozw inąć p rzedstaw ia jąc go nastę­
pu jąco:

T ]
F =  -----------------------------------------

T j +  T n w  +  T tech -4- T in

. Z powyższego w zo ru  w y n ik a , że w spó łczynn ik  w y k o ­
rzystan ia  czasu p racy  tabo ru  będzie ty m  lepszy, tzn  

bardzie j zb liżony do w a rto śc i 1, im  krótsze będą czasy 
p rzesto jów  pod na i  w y ła d u n k ie m , ja k  też zmniejszone, 
w zg lędn ie  e lim in ow ane  czasy n iep rodu k tyw ne , t j.  czasy 
przesto jów  z przyczyn uste rek technicznych i inne (ocze­
k iw a n ie  na dokum enty, pod jazdy do m agazynów  itp.).

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  czasu p racy tab o ru  m o­
że być rów n ież  w y liczan y  ze stosunku szybkości eksploa­
tacy jn e j do  szybkości, technicznej

Ve
F  =  ------

V t

T j
k tó rą  tu zależność w yp row adzam y ze w zoru  F  =  ------

K
podstaw ia jąc w  lic z n ik u  u łam ka  T j =  

K
V t ’

a w  m ia ­

no w n iku  T  =  ------  (K  —  dzienny przebieg pojazdu),
Ve

Ponieważ na ksz ta łtow an ie  się szybkości eksploata­
cy jn e j oprócz szybkości technicznej oraz czasów prze­
s to jó w  m a w p ły w  odległość przewozów, prze to  w skaź­
n ik  w yko rzys tan ia  czasu p racy tabo ru  może służyć za 
ocenę ty lk o  w  w a run kach  o b ie k tyw n ie  p o ró w n yw a l­
nych, t j.  d la  podobnych odległości p rzew ozów  i  podob­
nych w łaśc iw ośc i przewożonych ła d u n kó w  (te same 
kategorie  ładunków ). Zw iększen ie w skaźn ika  w y k o rz y ­
stan ia czasu p racy  taboru, da je  jednocześnie zwiększe­
n ie  w yd a jn ośc i p racy  przewozowej, a ty m  sam ym  ob­
n iżkę  kosztu jednego' t/km .

W  ja k i sposób w p ły w a  na obniżkę kosztu, zw iększe­
n ie  stopn ia  produkcyjnego ' w yko rzys ta n ia  czasu pracy 
taboru, i lu s tru je  zestaw ienie w y n ik ó w  w  poniższej ta ­
be li, na  przyk ładz ie  p racy  samochodu ciężarowego 
S ta r 20 na odległość 12 km , p rzy  przewozie ła d u n ku  
ka te go rii I I I ,  w sp ó łczyn n iku  w yko rzys tan ia  przebiegu 
0.80 i  ładow ności —  0,70, szybkości technicznej 20 km  
na godz., oraz p rzy  ręczn ie w yko nyw a nych  czynnościach 
p rze ła dun kow ych :

L . p T j Tnw T in 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 =  współczynnik wykorzystania czasu pracy pojaz­
du, Ve =  szybkość eksploatacyjna w  km/godz.

W  p ie rw szym  p rzyk ładz ie  p racy pojazdu, założono 
czas posto ju  pod na i  w y ła d u n k ie m  zgodnie z no rm am i 
z a w a rtym i w  in s tru k c ji SM  168.

W  p rzyk ład z ie  d ru g im  założono, że dz ięk i szczególnie 
w yd a jn e j p ra cy  ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych , e fe k ty w ­
n y  czas p rzesto ju  zw iązany z  p racam i ła d u n k o w y m i b y ł
0 10% kró tszy, co podniosło' w ska źn ik  w yko rzys tan ia  
czasu p ra cy  pojazdu, jego szybkość eksp loatacyjną i  dało 
w  w y n ik u  zw iększen ie w yd a jn ośc i przew ozow ej o  p ra ­
w ie  20%, obniżając jednocześnie kosz-t 1 t/km .

W  przyk ładz ie  trzec im  założono zw iększenie czasu 
przesto ju  pod na  i  w y ła d u n k ie m  o 20% w  stosunku do 
odpow iedn io  obow iązu jącej no rm y, a to sku tk ie m  n ie ­
dostatecznej ilośc iow o obsady ro b o tn ik ó w  p rze ładun­
kow ych  ponadto założono 10 m in . p rzesto ju  na każdą 
jazdę ładow ną w  oczek iw an iu  na dokum en ty  to w a ro ­
we, p rze liczen ie  to w a ró w  itp . W  rezu ltac ie  osiągnięto 
zm niejszoną w yda jność przewozową w  pp rów nan iu  
z p rzyk ład em  p ierw szym , a tym  sam ym  odpow iedn i 
w zrost kosztu 1 t/km .

E fe k t m a te ria ln y  s tra t gospodarczych, w yn ika jących  
ze złego w yko rzys ta n ia  czasu pracy po jazdów  samocho­
dowych, ła tw o  sobie uzm ysłow ić, je ś li p rzy jm ie m y , że 
d la  w yko na n ia  zap lanow anej p racy przew ozow ej w  c ią ­
gu m iesiąca p rz y  10-godzinnym  dobow ym  za trud n ien iu
1 w spó łczynn iku  w yko rzys ta n ia  tab o ru  0,8, trzeba za­
tru d n ić  50 po jazdów  o ładow ności 3,5 ton  pracu jących 
w  w a run kach  i  na w skaźn ikach  podanych w  przyk ładz ie  
p ierw szym . Podczas gdy d la  w yko na n ia  te j samej p ra ­
cy p rzy  e kp lo a tac ji tab o ru  na w skaźn ikach  p rzyk ła d u  
drugiego1, potrzeba ju ż  ty lk o  42 pojazdy, na tom iast w y ­
konu jąc te same zadania p rz y  w skaźn ikach  p rzyk ła d u  
trzeciego potrzeba będzie aż 63 je dn os tk i taborowe te j­
że ładowności.

Z  powyższego zestaw ienia w yn ika , ja k  poważne 
oszczędności uzysku jem y w  gospodarce transportow e j

Ve
W y d a j n o ś ć %

wzrostu
wydajn.

K oszt 
1 t/km

ł/godz. tkm/godz.

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

p rzy  m in im a ln e j naw e t popraw ie  w skaźn ika  w y k o rz y ­
stan ia  czasu p racy po jazdów  samochodowych.

F ak tyczn ie  w ska źn ik  w yko rzys ta n ia  czasu p racy po­
jazdów  w  obsłudze hand lu, k sz ta łtu je  się jeszcze m n ie j 
ko rzystn ie , ja k  to  jes t podane w  p rzyk ładz ie  trzec im  
powyższej tabe lk i. Ła tw e  jes t w yciągn ięc ie  w n iosków  
co do e fe k tó w  m a te ria ln ych  podobnego m arn o traw s tw a  
czasu.

Na złe w yko rzys ta n ie  czasu p ra cy  po jazdów  w  obsłu­
dze hand lu, sk łada ją  się następu jące p rzyczyny:

1) N iedostateczna ilośc iow a obsada ro b o tn ik ó w  prze­
ła du nkow ych  w y n ika ją ca  z n iew łaśc iw ie  p rzeprow a­
dzanych oszczędności e ta tow ych.

2) b ra k  w łaściw ego p rzygotow ania  to w a ró w  w  m aga­
zynie do w y s y łk i, w zg lędn ie  p rzygo tow an ia  m ie jsca na 
p rzy jęc ie  tow a rów , pow odu je  n iepotrzebne przestoje 
samochodów,

3) b ra k  po je m n ikó w  d la  ła d u n k ó w  drobn icow ych, 
pociąga przestoje po jazdów  w  oczekiw an iu  na  dok ład ­
ne przyjęcie , prze liczenie a następnie zdanie tych  ła du n ­
ków  przez ko n w o je n tó w ;

4) słabo ro z w in ię ta  w  magazynach p rzedsięb iorstw  
hand low ych  m echanizacja p rze ładunków  p rzy  z łych  
w a ru n ka ch  pomieszczeń tych  m agazynów  (piw nice, 
p ię tra , b ra k  ram p, dźw igów , pochy ln i) pow odu je  nad 
m ie rn y  czas oczek iw an ia  na donies ien ie  ła d u n kó w  do 
po jazdu samochodowego';

5) n ie te rm in ow e  przygotow anie  d o kum e n tac ji tow a ro  
w e j, wzg lędnie, co często' w ystępu je , je j n ie p ra w id ło  
w e sporządzenie, t j .  niezgodność fa k tu r  ze stanem  ilo ­
ściowym , czy aso rtym entow ym  to w a ru  w  magazynie, 
je s t przyczyną w yczek iw an ia  po jazdów  pod b iu ra m i d la  
za ła tw ien ia  tych  fo rm a lnośc i;

6) b ra k  usta lonych ha rm onogram ów  przewozów  m ię ­
dzy poszczególnymi p u n k ta m i obsługi, pow oduje zbieg 
w iększe j ilo śc i po jazdów  w  tych  punktach , a ty m  sa 
m ym  konieczność oczekiw ania w  ko le jce  na podjazd do 
m agazynu;

7) w reszcie zła organ izacja  p racy przewozowej na l i ­
n i i przez n ie w ła śc iw y  dobór środków  przewozowych do 
obsługi odpow iedn ich  pu nk tów , n iew łaśc iw y  dobór tras
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przewozu i  n iew ła śc iw y  system  ruchu , są przyczyną 
rów nież s tra t w yko rzys ta n ia  czasu p racy  pojazdu.

W yda je  się, że z powyższego m ożna w yciągnąć pewne 
w n iosk i organizacyjne, k tó re  p rzyczyn iłyb y  się do usu­
n ięc ia  w spom nianych p rzyczyn m arn o tra w s tw a  czasu 
w  transporc ie  zaangażowanym  w  obsłudze handlu. 
W  zakresie  całości procesu transportowego', na k tó ry  
składa się prze ładunek ręczny czy też m echaniczny, oraz 
sam przewóz p rzy  użyciu  odpow iedn ich  środków , w in ie n  
is tn ieć  jeden ośrodek dyspozycy jny w  odn ies ien iu  do  
lu dz i ja k  i  do sam ochodów In n y m i s łowy, p rzeds ięb io r­
stw a transportow e ha nd lu  w ew nętrznego w in n y  p ro w a ­
dzić pe łną spedycję samochodową, t j .  dysponować b ry ­
gadam i p rze ła dun kow ym i i  ko n w o jen ta m i. P rzewozy 
w in n y  być dokonyw ane na podstaw ie  zleceń poszcze­
gó lnych us ługobiorców , zaopatrzonych w  odpow iedn ią 
dokum entację  tow arow ą, z k tó re j przedsięb iorstw o roz­
licza się ze zleceniodawcą po w yko n a n iu  przewozu.

S cen tra lizow an ie  dyspozycji w  odn ies ien iu  do w szyst­
k ich  czynności transportow ych , pozw o li n a  w łaśc iw ą  
ilośc iow o obsadę ro b o tn ik ó w  prze ładunkow ych  n a  po­
szczególnych pojazdach, odpow iedn ią organ izację  ich 
pracy, ja k  i  ko n tro lę  je j w ykonan ia , g w a ra n tu ją cą  za­
chow anie  n o rm  czasowych po s to ju  pod za i  w y ła d u n ­
k iem . U m o ż liw i to  rów n ież  dok ładne  opracow anie 
i  uzgodnien ie  harm onogram ów  przew ozów  w  obsłudze 
poszczególnych pu nk tów , w yk lucza jąc  w yczek iw an ie  
sam ochodów na podjazd do m agazynów, czy też ocze­
k iw a n ie  na sporządzenie d o kum e n tac ji tow a row e j. 
W reszcie po zw o li na dobór odpow iedniego środka  p rze ­
wozowego do zaplanow anego zadania, i  us ta len ia  w ła ­
ściwego system u ru ch u  d la  ja k  na jekonom iczn ie jszego 
w yko rzys tan ia  po jazdów .

N ie  bez znaczenia d la  uw ie lo ik ro tn ien ia  e fe k tó w  pracy 
przewozowej w  ty c h  w a runkach , będzie w spólne m o ra l­
ne i  m a te ria lne  za in teresow anie k ie row ców , brygad 
p rze ładunkow ych  i  personelu dyspozycyjnego' w  w y k o ­
nan iu  opera tyw nych  p lan ów  przew ozow ych de ta lizow a- 
nyoh na poszczególne pojazdy. T y lko ' w  w a run kach  
w spó lne j odpow iedzia lności k ie ro w cy , ko n w o je n ta  i  ła ­
dowaczy, za w yko n a n ie  p lanow ych  zadań przewozo­
wych, można tra k to w a ć  poszczególne po jazdy samocho­

dowe ja k o  podstaw ow e samodzielne k o m ó rk i p ro d u k ­
cy jne, k tó ry c h  w y n ik i p racy zadecydują o w yn ika ch  
p racy całego taboru.

Ponadto do po jazdów  sam ochodowych tra k to w a n ych  
w  przytoczonych w a run kach  ja k o  sam odzielne k o m ó r­
k i  p rodukcy jne , można doprow adzić obok p lanu  p rze­
wozowego, rów n ie ż  p la n  kosztów , co1 przez, w spó łza­
w o dn ic tw o  zespołowe pom iędzy załogam i da łoby b a r­
dzo poważne w y n ik i oszczędnościowe.

Obecna sy tu a c ja  organ izacy jna  w  szeregu przedsię­
b io rs tw  transp o rtow ych  reso rtu  M H W  sprowadza ich 
ro lę  je dyn ie  do techn iczne j op ie k i nad taborem  oraz 
jego rozdysponow an iu  do poszczególnych p u n k tó w  ob­
s ługi, podczas gdy w łaśc iw e  w yko rzys ta n ie  tab o ru  leży 
ca łkow ic ie  w  gestii usługob iorcy, dysponującego doku ­
m en tam i to w a ro w ym i, kon w o je n ta m i i  ładowaczam i, 
na tom iast personel dyspozycy jny i  k ie ro w cy  przedsię­
b io rs tw a transportow ego m a ją  m in im a ln y  w p ły w  na 
odpow iedn ie  w yko rzys ta n ie  posiadanego' taboru.

Z rozum ia łe  jest, że w  podobnej sy tua c ji, w yko rzys ta ­
n ie  czasu p racy taboru , p rzy  różnych ośrodkach dyspo­
zycy jnych, innego d la  lu d z i i  innego d la  środków  za­
angażowanych w  ty m  sam ym  procesie p ro du kcy jnym , 
n ie  może być  korzystne. W yrazem  tego je s t fa k t, że 
op ła ty  .karne za p rze trzym a n ie  po jazdów  pow yże j czasu 
norm owanego wynoszą w  obsłudze hand lu  b lis k o  10% 
ogólnych kosztów  przewozów  s:amochodowych.

Jeśli uw zg lędn im y, że w a rtość  o p ła t ta ry fo w y c h  ja k o  
k a ry  za p rze trzym an ie  po jazdów  pow yże j odpow iedn ich  
norm , za jedną wozogodzinę przesto ju  je s t da leko m n ie j­
sza od w a rto śc i przewozu ja k i m óg łby być w yko na ny  
w  m a rn o tra w io n ym  czasie, to m ożem y m ieć jasny  po- 
gląd co do m ożliw ośc i poważnego' zm nie jszen ia  kosztów  
transp ortow ych  w  obsłudze ha nd lu  uspołecznionego.

D la  w yko n a n ia  zadań ha nd lu  uspołecznionego w  w a l­
ce o ja k  na jpe łn ie jsze zaspokojen ie sta le  w zrasta jących 
potrzeb mas pracujących, n iezbędny jes t sp raw ny i  ta n i 
transport.

S łużba zatem  transp o rtow a  ha nd lu  uspołecznionego 
w in n a  być ta k  o rg an izacy jn ie  ustaw iona, aby zadania 
je j wyznaczone niezaw odnie spełn ia ła.

A LFR E D  G A C K A  (Gliwice)

Czy ira rto  
przez pom ocnicze

przeiuozić cem ent 
spó łdzie ln ie  p rze iro zo ire

K . Z. S. T. w y d a ł o k ó ln ik  N r  219 z d n ia  18.1.1955 r ,  
w  k tó ry m  m iędzy in n y m i w  ust. I I I  zna jd u je m y nastę­
pu ją cy  p rzyk ła d , k tó ry  dosłow nie cy tu ję :

Przykład: Pojazd 2 kon n y  o- nośności 2 toiny przew o­
z i na odległość 6 k m  1 tonę cem entu w  w orkach . K o m i­
s y jn ie  usta lony  czas za trud n ien ia  po jazdu  p rzy  prze­
wozie 1 to n y  cem entu w  tru d n y c h  w a run kach  tereno­
w ych  w yn os i np. 5 godzin. Czas p racy  pom ocn ika  za tru ­
dnionego p rz y  na  i  w y ła d u n ku , p rze ła dun ku  w  tra k c ie  
przewozu, ha m ow an ie  itp . w yn os i rów n ie ż  5 godzin 
czas zuży ty  ma za ładunek i  w y ła d u n e k  1 to n y  cem entu 
w  w o rkach  w yn os i zgodnie z obow iązu jącym  ka ta lo ­
giem  N o rm  Z a ładunkow ych  i  W y ład un kow ych  d la  ła ­
d u n kó w  m asow ych —  za łączn ik  do U ch w a ły  N r  344 
P rezyd iu m  Rządu z dn ia  3 m a ja  1952 r. {M o n ito r P o l­
sk i N r  A-37, poz, 542) tabela n r  I I  B  poz, 1— 0,98 godz. 
na 1 robo tn ika .

W  p rzyp ad ku  maszegoi p rz y k ła d u  p racy  w oźn icy  i  po­
m ocn ika  czas .tein w yn os i —  0,49 godz. Czas zuży ty  nia 
doda tkow e czynności ja k  ham ow anie  i  m an ip u lo w an ie  
po jazdem  w  tra k c ie  przewozu w g  kom isy jnego usta le­
n ia  w yn os i np. 1 godz.:

należności:
a) Za w y n a je m  po jazdu  5 godz. a 12,50 z ł —  6:2,50 z ł
b) Za pracę pom ocn ika  5 „  a 5,50 z ł —  27,50 „
c) za na: i  w y ładu ne k  1 toiny

cem entu praca w o źn icy  0,49 godz. a 3,60 zł. —  1,80 „

d) za prze ładunek 1 toiny 
cem entu w  tra k c ie  przewozu
praca w o źn icy  0,49 godz. a 5,50 z ł —  2,75 „

e) za doda tkow e czynności 
ham ow anie  itp . praca
w oźn icy 1,0 godz. a 5,50 z ł —  5,50 „
za w szys tk ie  czynności zw iązane
z przewozem  1 to n y  cem entu 99,05 zł

W zoru jąc  się na pow yższym  p rzyk ła d z ie  s tw ie rdza ­
m y, że koszt przewozu 1 to n y  cem entu na  od ł. 6 km  
w ynos; 99,05 z ł sikoro cena 1 toiny cem entu asoirt. „150“  
s tan ow i 95 z ł c z y li m n ie j ja k  koszt całego przewozu, 

Podan ie  do w iadom ości n in ie jszego o k ó ln ik a  K.Z.S.T. 
N r  219 Pom. Spółidz. P rzew ozow ym , p row adz i w  zasa­
dzie  do rozdęte j robocizny, łam an ia  dyscyp lin y  ta ry fo ­
w e j, szuka jąc tą  drogą zarobku  doda tko w e go— niczym  
nieuzasadnionego.

In te rp re ta c ja  ogłoszona w  o k ó ln ik u  K.Z.S .T. a  za­
tw ie rdzona  przez M .T.D . i  L., została p rz y ję ta  z ogrom ­
n y m  zadow oleniem  przez w szys tk ie  Pom. S pó łdz ie ln ie  
przew ozu komnegO'. In te rp re ta c ja  n in ie jsza  .została 
sk rzę tn ie  w yko rzys ta na  do potęg; d ru g ie j, w ykazu jąc  
na ogół te ren c iężk i, w ym aga jący  pom ocn ika  do ham o­
w an ia  itp . ja k o  czynności doda tkow e n ie  uisainfccjono­
w ane ta ry fą . M am  tu  na  m y ś li szczególnie p rzyk ła d  
w yże j przeze m inie przytoczony, a podany do w iadom o­
ści w szys tk im  S półdzie ln iom ' Przewozowym .. Przede 
w szys tk im  cem ent na leży do m a te ria łó w  budow lanych ,
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u ję ty  w  za łączn iku  N r  2 T a try iy  T ow a row e j do § 2 T.T. 
p rzew . koininydh i w  żadinym przypadku. n ie  może m ieć 
m ie jsca zastosowanie s taw ek godzinow ych.

Ponadto przew ozy pow yże j 4 k m  p rze w id u ją  dodatek 
za każdy następny km . U c iekan ie  się do. tru d n ych  w a ­
ru n k ó w  te renow ych  n ie  je s t ma m ie jscu, gdyż budow y 
są do sieb ie  bardzo podobne, a w  szczególności o b ie k ty  
bu do w n ic tw a  przem ysłowego, co zezwala je d yn ie  na na­
ciąganie in te rp re ta c ji —  terenu rozm okłego w  okresie 
wi.oseirmo-jesiennym, Szczególnie n ie  mogę zrozum ieć 
ro l i .pomocnika, k tó rem u  należy p łac ić  za ca ły  czas 
przewozu a 5,50 zł, za każdą godzinę ja k  np. za ham o­
wanie, p rze ładow an ie  części ła d u n ku  w  tra k c ie  prze­
wozu itp... sikoro ma przytoczonym  p rzyk ład z ie  czynności 
za i  w y łado w a n ie  1 toiny i  częściowe p rze ładow an ie  ce­
m en tu  w  tra k c ie  przewozu, ham ow anie  itp . , zosta ły 
z dokładnością zaliczone w oźn icy  w  pikt. c, d, e p rzy ­
toczonego przyk ładu.

T a ry fa  tow a row a  za łączn ik  N r  2 p rze w id u je  bdipo- 
w iedinią s taw kę  za każdy rz u t dokonanego' za i  w y ła ­
d u n ku  i  n ie  zachodzi konieczność z a tru d n ie n ia  dodatko­
wego pom ocn ika, zaś wóz p rzew oźn ika  konnego w in ie n  
być przed p rzystąp ien iem  do piraicy techn iczn ie  zdo lny 
do' poruszan ia  się ina drogach pub licznych , m ając m ię ­
dzy in n y m i dostateczne ham ulce.

W  przypadkach  w y b itn ie  niebezpiecznych (Beskidy, 
T a try ) o- szczególnym spadku terenu, wówczas jedno 
ty ln e  ko ło  jes t usztyw n ione  łańcuchem , posuw ając się 
ślizgiem .

Jednak ta obawa inie zachodzi, gdyż w  tych  terenach 
'budow nictwo' n ie  rozw inę ło ' się.

Zgodnie z postanow ien iam i T a ry fy  T ow a row e j Prze­
w ozów  K onnych  i  je j dyscyp liny , przewóz 1 to n y  ce­
m en tu  na  odległość 6 ¡kim łącznie z za i  w y ładow an iem  
może w ynos ić  ty lko ' 16,37 zł, a n ie  w  żadnym  przypad­
k u  99,05 z ł itj. —  drożej od samego m a te ria łu . W ydaje 
m i się, że przytoczone p rz y k ła d y  w  o k ó ln ik u  K .Z.S.T. 
N r  219 z dn ia  18. I. 1S55 r . w in n y  być d o k ła dn ie  prze­
analizow ane i w in n y  być na w e t p rzyk ładow o  bardzo 
zb liżone do stanu rzeczyw istego n ie  da jąc m ożliw ości 
ina w stąp ien ie  na drogę rozdęte j i  wypaczonej roboc i­
zny.

Pcza ty m  p ra gn ą łb ym  zw róc ić  uwagę jeszcze na je ­
den bardzo w ażny m om ent a m ianow ic ie  szereg p rz y ­
k ła d ó w  ob ję tych  o k ó ln ik ie m  K.Z.S .T. N r  219 wnoszą­
cych sporo in o w a c ji do sam ej T a ry fy  T ow ar. Przew o­
zów  K on nych  zastało podanych do w iadom ości S pó ł­
d z ie ln i t j .  U sługob iorców  —  na tom iast usługodawcom  
n ie  podano do- w iadom ości w prow adzonych  in te rp re ta ­
c j i  aini też n ie  zapytano się ic h  O' zdanie na tem at u k ła ­
dan ia  się w spó łp racy  z Poro. Spółdz, P rzew ozow ym i 
oraz sposobu stosowania now e j T a ry fy  •— a szkoda, bo 
w  ty m  p rzyp a d ku  M .T.D . i  L . uzyska łoby w ie le  cenne­
go m a te ria łu  na tem a t naciągania robocizny, i  szukania 
dróg zastępczych w  zarobkach w  zw iązku  z mową T a ­
ry fą  słusznie regu lu jącą  za robk i p rzew oźn ików  ko n ­
nych.

W. M IL E W S K I (Gdańsk)

Koszt rem ontu statkom handlom ych
W  n r  12/1954 m ies ięczn ika  „T ra n s p o rt“  umieszczona 

została praca M . Gąsiorowskiiego i  J. Bodiuiszyńskiego 
p. t. „Z agadn ien ie  rem o n tu  s ta tk ó w  hand low ych “ .

D yskusję  na tein tem at p o d ją ł w  n r  3/1955 „T ra n s ­
p o rtu “  A . P o ty ra ła  w  a r ty k u le  p. t. „R e m on t s ta tkó w  
hand low ych “ . Do w yp ow ied z i p rze ds taw ic ie li a d m in i­
s tra c ji f lo ty  um ieszczonych w  n r  12/1954 ustosunko­
w u je  się w  Nir 3/1955 —  pro fesor P o lite c h n ik i G dań­
sk ie j, k tó ry  s tw ie rdza , że au to rzy na św ie tla j ąc bardzo 
in te resu jąco  całe zagadnienie w yc iąga ją , w  jego z ro ­
zum ien iu , n iew łaśc iw e  w n io s k i, a m ianow ic ie , że „ fo r ­
sowanie rem on tu  w  stoczni k ra jo w e j może się okazać 
gospodarczo nieuzasadnione, a na w e t szkod liw e “ .

W  da lszym  ciągu a r ty k u łu  p ro f. P o ty ra ła  zaznacza, 
że n ie  w chodzi w  szczegóły a r ty k u łu  poprzedn ików , 
poniew aż n ie  m a do w g lądu  bliższych danych, d o ty ­
czących kosztów  i  pracochłonności robót rem ontow ych.

Ja ze sw e j stromy chcę się ustosunkować ty lko, do 
c y fr , rod an ych  przez au to rów  w  a rty k u le  pt. „Z agad­
n ien ie  rem on tu  s ta tk ó w  h a nd low ych “ , pon iew aż prze­
prow adzen ie  ca łe j g ru n to w n e j ana lizy  kosztów  rem on­
tó w  s ta tk ó w  ha nd low ych  i  to za okres pa ru  la t  p rze­
kracza ra m y  a rty k u łu .

A u to rzy , uw zg lędn ia jąc  słusznie, ja k o  podstaw owe 
e lem enty oceny przebiegu rem ontu , czas trw a n ia  re ­
m on tu  i  jego koszt, p o ró w n u ją  re z u lta ty  pracy stoczni 
rem ontow ych  w  la tach  1952— 54 i  w y k a z u ją  następu­
jące różnice:

„1) Czas re m o n tu : na  odc inku  re m o n tó w  .rocznych 
średni czas trw a n ia  rem on tów  pow iększy ł się o. 11%) 
na odc inku  zaś rem o n tów  cz te ro le tn ich  o «3%,

2). Koszt rem o n tu : na od c inku  rem o n tów  rocznych 
średn i koszt rem on tu  w zrós ł o 80%,, na odc inku  re ­
m on tów  cz te ro le tn ich  o 84%“  jednocześnie zaznaczają 
,,w^ po rów nan iu  tym, koszt rem ontu  m ie rzony  został 
iloąęią przepracow anych roboczogoidiziin“ .

C y fry  w yże j przytoczone, podaw ane przez au to rów  
a rty k u łu , m a ją  jeden bardzo pow ażny zasadniczy brak, 
n ie  w y ja śn ia ją , w  ja k im  s topn iu  w zrós ł w ’ la tach  1952 
—  1954 zakres  ̂rem ontu , na odc inku  rem on tów  rocz­
nych i rem ontów  czte ro le tn ich  •— co m a decydu jący 
w p ły w  na jego koszt i  czas trw a n ia .

Bez w ska źn ika  zakresu rem on tu  ja k a k o lw ie k  a n a li­
za p racy stoczni n ie  je s t m ożliw a , a racze j każdy p ra ­
w id ło w o  rozu m u ją cy  te c h n ik  do jd z ie  do w n iosku , że

o ile  pracochłonność rem on tu  (ilość roiboezogodzin) 
w zros ła  średnio, o ca, 80%, a czas trw a n ia  rem on tu  
w zrós ł o. 8%, w n iosek z tego może być jeden, że stocz­
n ie  u s p ra w n iły  swą pracę w  bardzo znacznym  s top­
niu.

P on iew aż au to rzy podają, że koszt rem on tu  w zrós ł 
a m ie rzony b y ł w  rofooezogodzinaeh, należy p rzypom ­
nieć, że w  ir. 1953 'była przeprowadzona w  ca łym  k ra ­
ju  re w iz ja  no rm  i  że dyscyp lina  no rm ow a n ia  n ie  po­
zw a la  zakładom  do w o ln ie  podwyższać no rm . W  ca łym  
rązum owain iu au to ró w  je s t jakaś  lu ka , k tó ra  spowo­
dow a ła  w yc iągn ięc ie  n ies łusznych w n iosków , o k tó ­
rych  w spom ina p ro f. P o ty ra ła  i  k tó ry c h  niesłuszność 
rzuca się każdem u w  oczy.

D ru g i b łą d  w  rozum ow an iu  au to rów  je s t następu ją­
cy: d la  ilu s tra c ji s tra t, ponoszonych przez gospodarkę 
narodow ą na .skutek skrócen ia  okresu gotowości tech ­
n iczne j s ta tk ó w  hand low ych , au torzy w ychodzą z ta ­
k ic h  założeń: W spó łczynn ik  czasu w  'eksp loa ta c ji 
90,4% tz. czas s tracony ma rem o n ty  w yn o s i pozostałe 
9,6%. S tra ty  obliczane są p rzy  zak ład an iu  przez au to­
ró w  a rty k u łu , że postój w  rem oncie  p rzed łuży się w ię ­
cej n iż  o  .połowę czasu w  s tosunku do założeń (9,6% 
+  5%)> tym czasem  z c y fr, przytoczonych przez au to­
ró w  na początku a rty k u łu , w y n ik a , że czas stracony 
na rem o n ty  w  la tach  1952—1954 w zrós ł ty lk o  o 11%, 
p rzy  rem ontach  rocznych i  o 6% p rzy  rem ontach czte­
ro le tn ich .

T a k ie  zestaw ienie c y fr  poważnie zm ien ia  całe w y ­
liczenie, na podstaw ie  którego au to rzy dochodzą do 
końcow e j sum y $  1.341.242.— , po trzebne j d la  opłace­
n ia  obcego tonażu, przeznaczonego do ¡przewiezienia 
ła dunku , którego nie  p rzew ioz ły  s ta tk i po lskie .

T rzec i b łąd  w  w y licze n iu  au to rów  je s t ten, że fra c h ­
tu  b ru tto  n ie  można tra k to w a ć  ja k a  czystego zysku 
dew izowego ne tto . Z  fra c h tó w  za ła d u n k i przewożone 
przez nasze s ta tk i pozostają bardzo znaczne sum y w  
obcych rękach  w  fo.rm.ie w y d a tk ó w  dew izow ych za 
p ro w iz je  agentów, za op ła ty  po rtow e , h o lo w n ik i, p rz e j­
ścia przez kan a ły , koszta za i  w y ła d u n k u  itd .

Poiza w yże j w y m ie n io n y m i n ieścis łościam i cy fro w o - 
rzeczow ym i po przeczytan iu  całego a r ty k u łu  pt. „Z a ­
gadn ien ie  rem ontów, s ta tkó w  hand low ych “  odnosi się 
w rażen ie  jednostronnego zawężania prob lem u, bardzo
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istotnego d la  przyszłości P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd lo ­
w e j.

Na zakończenie chcia łem  podać k i lk a  in fo rm a c ji, do­
tyczących kosztów  rem ontów .

1) W  G dańskie j Stoczni R em ontow ej przeprowadzo­
na w  r. 1953 re w iz ja  no rm , w y n ik a ją c a  z do inw esto­
w an ia  zakładu, spowodow ała ich  obniżenie o 14%.

2) Cena bieżąca roboczoigodziny w  p lanach T P F  ro ­
ku  1954 w  stosunku do  ro ku  1952/53 została, obniżona 
o 23,9%.

3) Od 1.1.1954 r. stocznie rem ontow e na podstaw ie 
zarządzenia M in is tra  Ż eg lug i przeszły w  k a lk u la c ji 
w y n ik o w e j na k a lk u la c ję  kosztorysową, p rz y  czym 
obow iązane są n a  każde żądanie a rm a to ra  przedłożyć 
m u do wigłądu w szystk ie  m a te ria ły , dotyczące kosz­
tów  rem ontu,

4) W  la tach  ub ieg łych  sprawa obn iżan ia  się stanu 
technicznego f lo ty  hand low e j by ła  tem atem  w ie lu  ro z ­
ważań, p rzy  czym  stwierdzano,, że stan ta k i spowodo­
w a ny jes t koniecznością rem ontow an ia  s ta tkó w  zagra­

nicą, p rzy  og ran iczan iu  w yd a tkó w  dew izow ych do 
niezbędnego m in im um , w yko n u ją c  rem o n t je dyn ie  pod 
kątem  u trzym an ia  gotowości eksploatacyjnej. Uznano,
że stain techn iczny f lo ty  będziem y m og li postaw ić na 
w ła śc iw ym  poziom ie po rozbudow aniu  w łasnych stocz­
n i rem ontow ych  i obecnie po, ich  zorgan izow an iu  od­
rab ia m y zaległości la t  ub iegłych.

5) W  ro ku  ub ieg łym  G dańska Stocznia. Rem ontowa 
w yko n yw a ła  rem on ty  na k ilkudz ies ięc iu  s ta tkach  za­
granicznych^ p rzy  czym  ze s trony  k a p ita n ó w  i m echa­
n ik ó w  s ta tk ó w  obcych nie  by ło  żadnych zastrzeżeń, co 
do jakościowego i te rm inow ego w yko na n ia  rem ontu, 
ja k  ró w n ie ż  n ie  b y ło  zastrzeżeń, co- do ceny. Ilość s ta t­
kó w  zagran icznych rem ontow anych  przez stocznie 
k ra jo w e  sta le  w zrasta, da jąc k ra jo w i w p ły w y  d e w i­
zowe w g dogodnej re la c ji.

W  św ie tle  tych  w y jaśn ień  tym  bardzie j uw yp u k la  
się nieścisłość w n iosku  cytowanego na w stęp ie  a r ty ­
k u łu /ż e  rem ontow an ie  s ta tk ó w  w  stoczniach k ra jo ­
w ych  może się okaizać gospodarczo nieuzasadnione, a 
naw e t szkod liw e.

DZIAŁ INFORMACYJNY*)

Z M IA N Y  W TRYBIE OPERATYWNEGO PLANOW ANIA  
PRZEWOZU ŁADUNKÓW

W ynik i doświadczeń operatywnego planowania przewozu 
ładunków dla poszczególnych rodzajów transportu, a w  
szczególności dla transportu drogowego, wymagały zmia­
ny in s tru kc ji stanowiącej załącznik do Zarządzenia Prze­
wodniczącego PKPG n r 295 z dnia 12. V  1953 r. w  sprawie 
operatywnego planowania przewozu ładunków. Koniecz­
ność nowelizacji in s tru k c ji potw ierdziła również narada 
zorganizowana w  dn. 5 kw ie tn ia  br. przez PKPG. W ymia­
na poglądów na zagadnienie operatywnego planowania 
między nadawcami masy ładunkowej, przewoźnikami 
i koordynatoram i tych przewozów, wykazała w  ja k im  k ie ­
runku w inny  iść Zmiany w  in s tru kc ji o operatywnym pla­
nowaniu przewozów.

Na te j podstawie zostało wydane zarządzenie Przewod­
niczącego PKPG n r  88 z dnia 4 czerwca 1955 r., zmienia­
jące zarządzenie w  sprawie operatywnego planowania 
przewozu ładunków, k tóre wprowadza następujące zmiany:

1) T rybu zatwierdzania operatywnych planów przewo­
zowych w  transporcie kolejowym . Organizacja pracy na 
kolejach norm alnotorowych uległa znacznej poprawie. 
Okres jesiennych szczytów przewozowych, k tó ry  stwarzał 
w iele trudności kolei, w  ostatnich latach przebiegał co­
raz pomyślniej. Zdolność przewozowa ko le i jest w  stanie 
zabezpieczyć przewóz masy ładunkowej ustalonej w  Na­
rodowym Planie Gospodarczym. O ile  wystąp iłyby pewne 
trudności przewozowe, to mogą być one spowodowane za­
burzeniam i atmosferycznymi, zwiększonym eksportem lub 
importem. Z te j też przyczyny zatwierdzanie operatyw­
nych kw arta lnych planów przewozowych nie będzie doko­
nywane przez Prezydium Rządu a przez Przewodniczącego 
PKPG.

Jednak z uwagi na to, że okres przewozów ziemiopło­
dów występuje w  okresie największego nasilenia przewo­
zów innych ładunków -w  w yn iku  zakończenia planów rocz­
nych, w  celu wzmocnienia dyscypliny przewozowej, ope­
ra tyw ny plan przewozów ko le jam i norm alnotorowym i na 
IV  kw a rta ł będzie zatwierdzany przez Prezydium Rządu. 
Czyli operatywne plany przewozowe ko le jam i normalno­
torow ym i na I, I I  i  I I I  kw a rta ł zatwierdza Przewodniczący 
PKPG a na IV  kw a rta ł — Prezydium Rządu, co zostało 
potwierdzane uchwałą IRady (M inistraw n r 326 z dnia 29 
kw ie tn ia  1955 r., w  sprawie trybu  zatwierdzania operatyw­
nych planów przewozu ładunków ko le jam i normalnotoro­
wym i. W tym  też k ie runku  została wprowadzona zmiana 
w  in s tru k c ji o operatywnym  planowaniu, która zwalnia 
M in isterstwo K o le i od obowiązku przedkładania Przewod­
niczącemu IPKPG kwarta lnych pro jektów  uchwał rządo­

*) In form acje zamieszczone w  tym  dziale nie mają cha­
rakteru urzędowego.

wych w  tej sprawie za w y ją tk iem  IV  kwarta łu . Również 
zmiana następna W in s tru kc ji polega na tym, że Prze­
wodniczący PKPG w  term in ie  na 17 dni przed planowa­
nym kwarta łem  powiadamia resorty gospodarcze o w ie l­
kościach masy przyjęte j do przewozu w  danym kwartale, 
za w y ją tk iem  IV  kwarta łu , gdzie powiadomienie to  odby­
wa się w  sposób dotychczas stosowany.

2) Planowania kwartalnego w  transporcie drogowym. 
Dla um ożliw ienia opracowywania operatywnych planów 
przewozowych w  transporcie drogowym, na podstawie już 
zatwierdzonych planów produkcji, obrotu towarowego czy 
innej działalności, zmienia się te rm in  składania tych pla­
nów do W ydziału K om unikacji Drogowej PWRN z 45 dni 
przed planowanym kwarta łem  na 10 dni.

Ponadto form ularz wzoru N r 5 jest rozszerzony w  ten 
sposób, że zamiast dotychczasowego zgłaszania przewozów 
na transport drogowy poza PKS i  KZST w  jednej rubryce 
„ In n y “  podaje się te zgłoszenia oddzielnie dla każdego 

rodzaju transportu, ja k  transport branżowy, samochodo­
w y własny, nieuspołeczniony itp .

Następną zmianą w  zakresie planowania kwartalnego 
jest nałożenie obowiązku na jednostki planujące pri',eka- 
zywania wycinkowych planów kw arta lnych do przedsię­
biorstw  przewozowych, t j.  PKS, KZST, transportu bran­
żowego. Zgłoszenia tego dokonuje się na specjalnym fo r­
m ularzu N r 5 a.

Na podstawie zgłoszeń przewozowych na form ularzu 5 a 
przedsiębiorstwa przewozowe (PKS, KZST, przedsiębior­
stwa branżowe) robią zestawienia w ielkości przewozów w 
planowanym kw arta le  i  porównują je  ze zdolnością prze­
wozową. Uzgadnianie ostatecznych wielkości przewozów 
oraz podziału na poszczególne przedsiębiorstwa transpor­
towe dokonuje się na konferencji w  W ydziale Kom unika­
c ji Drogowej PWRN, k tó ra  powinna się odbyć do dnia 5 
pierwszego miesiąca kw arta łu  objętego planem, z udzia­
łem  zainteresowanych jednostek gospodarczych, PKS, 
KZST i przedsiębiorstw branżowych.

3) Zniesienia operatywnych planów miesięcznych w  
transporcie drogowym.

P raktyka wykazała, że miesięczne zgłoszenia przewozo­
we odbiegały znacznie od rzeczywistych potrzeb jednostek 
planujących z uwagi na zbyt d ług i okres czasu przed ich 
realizacją, a w  w yn iku  braku danych służących za podsta­
wę mechanicznego przepisywania tych wielkości z planu 
kwartalnego. Dlatego słuszne w ydaje się zniesienie m ie­
sięcznego operatywnego planowania przewozów w  trans­
porcie drogowym.

4) Wprowadzenia planowania tygodniowego w  transpor­
cie drogowym.

W celu stworzenia nadawcom ładunków  możliwości 
opracowywania realnych planów przewozowych, w yn ika­
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jących z konkretnych potrzeb przewozowych, ja k  też 
i ustalenia przez przewoźnika krótkookresowych zadań 
eksploatacyjnych na podstawie aktualnych zgłoszeń, za­
rządzenie wprowadza w  transporcie drogowym obowiązek 
planowania tygodniowego.

Plany tygodniowe opracowują wszystkie jednostki gos­
podarcze zobowiązane niniejszym  zarządzeniem do plano­
wania na wzorze T - l ty lko  na przewozy, które będą do­
konywane transportem drogowym PKS i  KZST. P lan ty ­
godniowy należy złożyć w  czwartek tygodnia, poprzedza­
jącego tydzień ob ję ty  planem, u kie row nika ekspozytury 
(stacji terenowej), PKS lub  spółdzielni KZST położonej 
na jb liże j miejisca nadania ładunku. P rzy ję ty  plan tygod­
n iow y jest wiążący dla nadawcy ładunku i  przewoźnika >— 
i  jest jedynym  dokumentem, na podstawie którego będą 
wykonywane przewozy. Wszelkie inne zamówienia, oprócz 
planu tygodniowego na przewozy składane przez jednostki 
zobowiązane do planowania, nie pow inny mierź miejsca. 
Nawet o ile  zajdą jakieś zm iany w  plan ie tygodniowym, 
natura ln ie  uzasadnione, w inny  być korygowane przez 
zgłoszenie ich  na form ularzach przewidzianych dla planów 
tygodniowych. Pozostali nadawcy, n ie  objęci obowiązkiem 
planowania przewozów, zapotrzebowanie swoje składają 
w  tryb ie  i  na wzorach dotychczas przewidzianych Tary­
fą Towarową Transportu Samochodowego i  Spedycji. Po­
nieważ pierwszy dzień tygodnia planowanego nie zawsze 
pokrywa się z pierwszym dniem planowanego kwarta łu, 
należy wówczas opracować plan w  dwóch częściach na od­
dzielnych formularzach, z czego pierwsza część obejm ie 
dn i tygodnia do końca kwarta łu , a druga pozostałe dni 
tygodnia w  następnym kw arta le  Z uwagi na to, że plan 
kw arta lny  zatwierdzany jest przez Prezydium WRN do­
piero w  dniu 15 miesiąca pierwszego planowanego kw ar­
tału, t j.  znacznie później od czasu składania pierwszych 
planów tygodniowych, p lany tygodniowe przed zatw ier­
dzeniem operatywnego kwarta lnego planu przewozu ła ­
dunków należy opracować na podstawie pro jektu  planu 
kwartalnego i rzeczywistych potrzeb.

Ponadto zarządzenie nakłada obowiązek na 'Wydziały 
Kom unikacji Drogowej PWRN przesyłania do W KPG 
wniosków co do zwiększenia lub zmniejszenia taboru W 
poszczególnych jednostkach gospodarczych, na podstawie 
bilansów potrzeb przewozowych i  zdolności przewozowej. 
W nioski pow inny również 'obejmować ewentualne m ożli­
wości wydzielenia jednostek transportu własnego w  przed­
siębiorstwa branżowe, ja k  też rozszerzenia działalności 
przedsiębiorstw publicznych. W KPG z kolei przesyła te 
w n ioski do -PKPG i  M in. Transp. Dróg. i  Lotniczego ze 
swoim i uwagami.

Ostatnią zmianą w  zarządzeniu są uprawnienia dla Pre­
zydiów WRN, k tó re  na wniosek W KPG mogą ustalić, k tó ­
re  jednostki państwowe lub spółdzielcze jednostki gospo­
darcze poza jednostkam i określonym i w  zarządzeniu po­
w inny  opracowywać operatywne pldny przewozu ładun­
ków, ale ty lk o  na przewóz środkami transportu drogo­
wego.,

L. K.

ZM IA N A  INSTRUKCJI O W Y M IA N IE  POZWOLEŃ 
KIEROWCÓW

W trakcie przeprowadzanej obecnie wym iany pozwoleń 
kierowców nasunęły się pewne trudności w  in te rp re tac ji 
postanowienia § 3 ust. 9 in s tru kc ji M in istra  Transportu 
Drogowego i Lotniczego z dnia 5 października 1064 r. w 
sprawie w ym iany pozwoleń na prowadzenie pojazdów me­
chanicznych (Mon. Pol. N r 96, poz. 1.100, omówionej przez 
nas w  ;Nr 12 z 1954 r. mieś. „T ransport“ ), określającego — 
dla potrzeb związanych z wym ianą — pojęcia kierowcy 
zawodowego. Trudności te usuwa ogłoszona w  Monitorze 
Polskim  nr 40 ins trukc ja  M in is tra  Transportu Drogowego 
i Lotniczego z dnia 27 kw ie tn ia  1955 r., zmieniająca 
wzmiankowaną wyżej instrukcję .

Omawiana ins trukc ja  nadała nowe brzmienie ustępowi 
9 § 3, a ponadto uzupełniła tan paragraf przez dodanie 
nowych ustępów 9a i  9b.

Ze względu na aktualność sprawy i  duże zainteresowa­
nie wym ianą ze strony posiadaczy dotychczasowych po­
zwoleń, podajemy poniżej brzmienie ustępów 9, Sa i  9b 
S 3 ins trukc ji.

„9. K ierowcą zawodowym jest osoba:
1) k tóra środki utrzym ania czerpie wyłącznie z wyko­

nywania zawodu kierowcy pojazdu mechanicznego,
2) która była  kierowcą przez 12 miesięcy i pracuje jako 

mechaniki brygadzista, m onter lub inny  pracownik war­
sztatowy samochodowy w  fabryce samochodów, w  warszta­
cie samochodowym, stacji obsługi samochodów lulb jako 
k ie row n ik  transportu, dyspozytor, kon tro le r techniczny sa­
mochodowy w  jednostkach transportu samochodowego, 
bądź jako kon tro le r — inspektor ruchu drogowego.

9a. Za kierowcę zawodowego może być uznana przez 
prezydium wojewódzkiej rady narodowej (Prezydium Ra­
dy Narodowej m. st. Warszawy i  m. Łodzi) — wydział 
kom unikacji drogowej osoba, k tóra jest posiadaczem sa­
mochodu ciężarowego, odpowiadającego warunkom , okre­
ślanym w  rozporządzeniu Rady M in is trów  z dnia 19 
września 1954 r. w  sprawie używania niektórych pojazdów 
mechanicznych (Dz. U. N r 44, poz. 200), jeżeli posiada do­
tychczas pozwolenie kategorii I l l - a  i  prowadzi samochód.

9b. M in ister Transportu Drogowego i  Lotniczego może 
zaliczyć do kierowców zawodowych osoby nie wym ienio­
ne w  ust. 9 i  9a, a zajmujące stanowiska w  gospodarce 
lub adm in is trac ji samochodowej, pod warunkiem  udowod­
nienia przez nie prowadzenia pojazdów mechanicznych 
przez okres co na jm niej 12 miesięcy“ .

J. B.

TRYB ZAOPATRZENIA W OGUM IENIE

Zarządzeniem -Przewodniczącego PKPG nr 52 z dn. 9 
kw ie tn ia  1955 r. (znak BI-2B-14-3) został uregulowany tryb  
zaopatrzenia w  opony i  .dętki (B iu letyn PKPG N r 10 z dnia 
10. 4. 1956 r. poz. 30). Zarządzenie to ustala, że jednostką 
prowadzącą całokształt spraw zaopatrzenia w  ogumienie 
jest Centralny Zarząd Zaopatrzenia Transportu Samocho­
dowego — M inisterstwa Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego, natom iast rozdział ogumienia będzie dokonywany 
przez M inisterstwo Transportu Drogowego i  Lotniczego.

Jednostki objęte planeim rozdziału obowiązane są w  cią­
gu 7 dn i od daty otrzymania zawiadomienia o przydziale 
rozdzielić otrzymany przydzia ł na centralne zarządy lub 
jednostki równorzędne i  przesłać te rozdzie ln ik i do Cen­
tralnego Zarządu Zaopatrzenia Transport.u Samochodowe­
go. Równolegle z powiadomieniem o wysokości dokonane­
go przydzia łu Centralny Zarząd Zaopatrzenia Transportu 
Samochodowego -wskazuje, w  których podległych placów­
kach zbytu mogą być realizowane przydzia ły ogumienia.

Centralne Zarządy lub jednostki równorzędne sporzą­
dzają W ciągu dalszych 14 dn i podrozdzielniki na podle­
głych im  bezpośrednich odbiorców ogumienia z podziałem 
na województwa i  przesyłają te podrozdzielniki do CZ Za­
opatrzenia Transportu Samochodowego. Bezpośredni od­
biorcy ogumienia uwzględnieni w  podrozdzielnikach spo­
rządzają w  2-ch egzemplarzach zamówienia w  ramach 
otrzymanego przydziału i  składają je  dla dalszej rea li­
zacji w  placówkach zbytu wskazanych przez CZ Zaopa- 

■ trzenia Transportu Samochodowego.
Wszelkie pozostałe przepisy trybu  ogólnego, dotyczące 

zaopatrzenia obowiązują nadal zgodnie z zarządzeniem 
-Przewodniczącego PKPG n r 2211 z dnia 10 sierpnia 1053 r. 
w  sprawie trybu  zaopatrzenia materiałowo-technicznego 
(B iu letyn PKPG nr 26, poz. 115 i  n r 33 poz. 144 oraz 
z 1956 r. n r 1, poz. 3).

W. M.

KSIĘGOWA EWIDENCJA KAPITALNYCH REMONTÓW  
POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

W Monitorze Polskim  rur 40 pod poz. 399 z 1955 r. 
ukazał się okó ln ik  -Mi-niśltensitwa Finansów z dnia 
12.iIV.ilfli55 r. w  sprawie zasad księgowej ew idencji ka­
pita lnych rem ontów pojazdów samochodowych.

O kó ln ik  ten wydany w  związku z zarządzeniem M in i­
stra Finansów z dnila 10 lutego 1955 r. w  sprawie zasad 
finansowania wydatków, związanych z kap ita lnym i re ­
montami pojazdów samochodowych (M-o-n. Pol. n r 20, 
poz. 201, omówionym przez ¡nas w numerze m ajowym  
z br. mieś-. „T ransport“ ), wyjaśnia szczegółowo w  ja k i 
¡sposób powinny być kfsdęgowiane kapitalne re-monlty po­
jazdów. samochodowych.
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O kó ln ik  wchodzi w  życie z dniem 10 maija 1953 r. 
z mocą obowiązującą od dnia 1 stycznia 105:5 r.; jeidf- 
noczeiśnie traci moc okó ln ik M in is tra  ;i Finansów z dlnia 
27 października 19ol r. w  .sprawie księgowania wym iany 
pojazdów samochodowych (/Mion. Pol. rur A-93, poiz. 1298:).

J. B.

ZATRUD NIANIE ABSOLWENTÓW  
SZKOL ZAWODOWYCH M TDiL

W numerze czerwcowym opulblikowaffiśmy notatkę, 
w  k tó re j podaliśmy wyfcaiz sizkól zawodowych podleg­
łych M in isterstwu Transportu Dróg owego' i  Lotniczego, 
których absolwenci podlegają w  1055 r. planowemu za- 
trmdinieniu. .

(Obecnie chcemy zwrócić uwagę na dodatkowe zarzą­
dzenie MinlBItna Transportu ¿Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 20.4.!l956 r. w  siprawie uzupełnienia wykazu śred*- 
nddh szkół zawodowych I I  stopnia, których absolwenci 
podlegają w  1055 r. przepisom ustawy o planowym za­
trudn ien iu  (M onitor Polski n r  43/55 r. poz. 42,7).

Omawianym zarządzeniem wykaz uprzednio podanych 
szkół, t j.  dziewięciu Technikum  Drogowych i  trzech 
Technikum  Samochodowych został uzupełniony dodat­
kowo .przez wym ienienie Technikum  Samochodowego 
w  G liwicach.

K. ,K.

PRZEPISY PORZĄDKOWE DLA TAKSÓWEK  
I  DOROŻEK SAMOCHODOWYCH I  KONNYCH

W Monitorze Polskim  'N,r 41 z ,1056 r. ogłoszone zostało 
zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego 
z dnia 16 marca 1955 r . w  siprawie zatwierdzenia „Prze­
pisów porządkowych przewozu osób i  bagażu taksówkami 
i  dorożkami samochodowymi i  konnym i“  wraz z tekstem 
łych „Przepisów“ , stanowiącym załącznik do zarządzenia.

Zapoznanie się z tem atyką „Przepisów porządkowych“ 
pozwala osądzić, iż  założeniem ich jest nie ty lko  troska
0 zapewnienie lepszej usługi transportowej dla pasażera
1 um ożliw ienie mu korzystania ze środka lokom ocji w wa­
runkach ku ltu ra lnych, ale również zapewnienie kierowcy 
i  powożącemu właściwego traktowania go przez pasażera.

Z tego założenia wychodząc, .„/Przepisy porządkowe“  na 
wstępie, przypominają, iż zarówno osolby, upraw iające pu­
bliczny przewóz osób i  bagażu taksówkami bądź dorożka­
m i samochodowymi i  konnym i (kierowcy samochodów 
i  powożący pojazdami konnymi), ja k  i  osoby korzystają­
ce z tych przewozów, powinny ściśle przestrzegać obowią­
zujących przepisów, regulujących publiczny przewóz osób 
i  bagażu.

W  dalszych punktach „Przepisów“  znajdujem y szereg 
postanowień o Charakterze porządkowym, regulujących 
szczegółowo zachowanie się kierowcy i  powożących na po­
stojach i  w  czasie wykonywania przewozu w  stosunku do 
pasażera i  na odwrót pasażera do wykonującego przewóz. 
Ujęcie w  pewne ram y i  wyjaśnienie, ja k  ma układać się 
wzajemny stosunek przewoźnika i  pasażera, wypełn i is t­
niejącą dotychczas na tym  odcinku lukę i  n iewątpliw ie 
przyczyni isię do wyelim inowania m ożliwych nieporozu­
m ień i  sporów i  dlatego z zadowoleniem należy powitać 
ukazanie się omawianych „Przepisów Porządkowych“ .

Nadmienić wypada, iż zarządzenie wprowadzające „Prze- . 
pisy porządkowe“  zostało oparte na podstawie art. 5 pkt. 5 
ustawy o przepisach porządkowych na drogach publicz­
nych oraz wydane w  związku z § 23 pkt. 2 rozporządzenia 
z dnia 27 listopada 1951 r. w  sprawie udzielania zezwoleń 
na publiczny transport drogowy (,Dz. U. N r 64, poz. 442). 
Okoliczność ta ma zasadnicze znaczenie, bowiem w  sto­
sunku do kierowców, powożących i  pasażerów, nie stosu­
jących się do „Przepisów Porządkowych“ , mogą być za­
stosowane sankcje karno-adm inistracyjne, a ponadto oso­
bom posiadającym zezwolenia na wykonywanie publiczne­
go transportu drogowego mogą być odebrane te zezwole­
nia, w  przypadku nie stosowania się do przepisów.

J. B.

D IE TY  KIEROWCÓW I  KONDUKTORÓW PKS
Na podstawie zarządzenia n r 99 M in is tra  Transportu 

Drogowego i  Lotniczego z dnia 30 kw ietnia* br. •— CZ PKS 
wydał zarządzenie ustalające zasady wypłacania diet k ie­

rowcom pojazdów samochodowych, ich pomocnikom 
i  konduktorom.

Dotychczas odrębnie było uregulowane wypłacanie diet 
di a kierowców w  ruchu towarowym, odrębnie dla k ie row ­
ców i  konduktorów  w  ruchu osobowym w  stosunku do 
obowiązującego zarządzenia Przewodniczącego PKPiG 
z dnia 7 maja 1952 r. Obecnie zostały wprowadzone jedno­
lite  zasady obowiązujące w  całym kra ju . Nowe zarządze­
nie weszło w  życie z dniem 1 m aja br. Do zarządzenia do­
łączona została ins trukc ja  określająca sposób postępowa­
nia przy stosowaniu omawianego zarządzenia.

Według zarządzenia — die ty kierowcom w  ruchu towa­
rowym, kierowcom autobusowym i  osobowym, pomocni­
kom kierowców oraz konduktorom  wypłaca się wg prze­
pisów ogólnie obowiązujących przy wyjazdach służbowych 
poza obręb stałego miejsca pracy, jeżeli wyjazd służbowy 
trw a powyżej 12 godzin od opuszczenia stałego miejsca 
postoju pojazdu.

Ogólnie obowiązujące przepisy, o których wyżej wspom­
niano, zawarte są:

a) w  rozporządzeniu Rady M in is trów  z dnia 24. V II. 
104® r. (Oz. Ust. ¡RIP n r  38/4® poz. 270) oraz

b) w  zarządzeniu Przewodniczącego PKIPG z dnia 7. V. 
1952 r. (M onitor Polski n r A^48/52 poz. 6:42).

W odniesieniu do kierowców, ich pomocników i  kondu­
ktorów  obowiązują następujące zasady obliczania diet:

1. przy wyjazdach służbowych trwających od 12 do 18 
godzin pracownik otrzym uje pół d iety;

2. przy wyjazdach trwających od 18 do 24 godzin — peł­
ną dietę;

3. w  następnych dniach podróży przysługuje za każdą 
rozpoczętą dolbę do 8 godzin — połowa diety, a ponad 
3 godzin trw an ia  podróży — pełna dieta.

W dalszej części ins trukc ja  określa zasady wypłacania 
diet w  czasie trw an ia delegacji (odkomenderowania) i  w  
czasie podróży służbowej do różnych miejscowości z rów ­
noczesnym podaniem przykładów obliczania diet.

Ponadto w  in s tru kc ji podane są następujące term iny 
rozliczania i  w yp łat należności z ty tu łu  podróży służbo­
wych i  delegacji:

— za pierwszą dekadę miesiąca — do 15 każdego m ie­
siąca;

za drugą dekadę miesiąca — do 25 danego miesiąca; 
za trzecią dekadę — do 5 następnego miesiąca.

Do czasu trw an ia podróży służbowej zalicza się czas pra­
cy, wykazany w  rubryce 10 ka rty  drogowej, potwierdzony 
podpisem i  stemplem dyspozytora. Dyspozytor odpowie­
dzialny jest za wiarygodność zapisów w  kartach drogo­
wych dotyczących czasu trw an ia  podróży służbowej, dla­
tego też na n im  spoczywa obowiązek:

1. sprawdzania, czy zapisy^ w  karcie drogowej są po­
twierdzone przez usługobiorcę;

2. kontro lowania realności czasu jazdy oraz postojów 
pod wyładunkiem  przez porównanie kilom etrażu z prze­
ciętną szybkością techniczną, przewidzianą dla danego po­
jazdu oraz z normami czasu przewidzianym i dla na- i  w y­
ładunku;

3. bezwzględnego wyznaczania każdorazowo planowane­
go czasu wyjazdu służbowego kierowcy (rubr. 5 ka rty  dro­
gowej — planowany czas pracy);

4. wn ik liwego Zbadania przyczyny ewentualnych przesto­
jów  na trasie, ja k  np. zmiana ogumienia, naprawa uszko­
dzeń zespołów itp.

A. Ł.

ZATRUD NIANIE ABSOLWENTÓW  
SZKÓŁ M INISTERSTW A ŻEGLUGI

M in is te r Żeglugi zarządzeniem z dnia 9 kw ietn ia  br., 
opublikowanym w  nr 36/55 r. pod poz. 356 M onitora 
Polskiego us ta lił wylka/z średnich szkół zawodowych., 'któ­
rych absolwenci podlegają 'w  1955 r. przepisom ustawy 
o planowym zatrudnianiu absolwentów średnich szkół 
zawodowych oraz sizlkół wyższych, zgodlnie z ustawą 
z dnia 7 marca 1950 r.
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Z  wykazu szkół podległych M in isterstwu Żeglugi, ob­
ję tych wym ienionym  zarządzeniem, wynika, iż .absol­
wenci następujących czterech szkół podlegają plano­
wemu zatrudnianiu: 1. Sizkoła Morska w  Gdyni, 2. Tech­
nikum  Dróg Wodnych w  Szczecinie, 3. Technikum 
Stoczni Rzecznych w  Koźlu, 4. Zasadlnięza Szkoła Ry- 
bołówisltwa Morskiego w Darłowie.

Omawiane zarządzenie weszło w  życie z dniem jego
ogłoszenia. K. K.

ZAG ADN IEN IA  KOMUNIKACYJNE  
PRZY LO KALIZACJI INW ESTYCJI

Zasadniczy w p ływ  na kształtowanie się przewozów
ma niewątp liw ie  również lokalizacja poszczególnych za­
kładów produkcyjnych, m iejsc konsum cji itp., ja k  rów ­
nież lokalizacja samych obiektów kom unikacyjnych.
Z tego też względu chcemy zwrócić uwagę naszych czy­
te ln ików  na bardizo istotne zarządzenie Przewodniczą­
cego PKlFiG n r 40 z dlniia 11 marca br. w  sprawie 
zasad wyboru i trybu uzgadniania loka lizac ji inwestycji, 
opublikowane w  B iu le tyn ie  PKiPG nr 7 pod poz. 24, 
podkreślając te postanowienia, które wiążą siię bezpo­
średnio z zagadnieniami kom unikacyjnym i.

W rozdziale I I ,  poświęconym zasadom wyboru lo ka li­
zacji ogólnej polegającej na określeniu w  sposób przy­
bliżony miejsca (np. osiedle, gromada, powiat), w  któ­
rym  ma być wykonana dana inwestycja, zostały podane 
następujące wytyczne w  odniesieniu do różnych obiek­
tów inwestycyjnych z punktu Widzenia kom unikacyj­
nego:

1) Dla zakładów przemysłowych — wlaściiwe powią­
zanie danego zakładu z bazami surowcowymi i  od1- 
biorcam i zamierzonej produkcji1, w  celu maksymal­
nego skrócenia przewozów i e lim inac ji przewozów 
zbędnych oraz możliwości zapewnienia właściwej 
obsługi kom unikacyjnej przy uwzględnieniu pełne­
go wykorzystania istniejących i  projektowanych 
urządzeń kom unikacyjnych.

2) D la państwowych ośrodków maszynowych (ROM) — 
bliskość węzła dróg o tw ardej nawierzchni oraiz 
bliskość stac ji ko le jowej. ,

3) Dla baz budowlanych uiśłuigowych, transportowych, 
m ateriałowych, sprzętowych itp, — rodizaj, w ie l­
kość i k ie run k i transportu.

4) D la magazynów i  składów — wielkość przewidy­
wanych przewozów do odłbionoów oraz rodzaj tran­
sportu i możliwość zapewnienia w łaściwej obsługi 
kom unikacyjne j.

5) Dla urządzeń kulturalnych- i  socjalnych — lokalne 
w arunk i kom unikacyjne.

8) (Przy. ustalaniu loka lizac ji inw estycji z zakresu ko­
m un ikac ji i  łączności należy brać pod- uwagę koor­
dynację i  współdziałanie różnych środków transpor­
tu  i  łączności. Przy ustalaniu loka lizac ji należy 
zawsze brać pod uwagę aktywizację terenów, przez 
które te lin ie  bęldą ¡przechodziły, a w  szczegól­
ności bezpośrednią olbsługę ważniejszych m iast 

i osiedli. Pirzy ustalaniu loka lizac ji ogólnej inw e­
styc ji gospodarki samochodowej (baz transporto­
wych, zajezdni, s tacji obsługi iltip.), należy brać 
pod uwagę zmniejszenie dio m in im um  ja łowych 
przebiegów pojazdów samochodowych, dobre po­
wiązanie z siecią dlróg publicznych.

W myśl ustaleń zawartych w  rozdziale I I I  poświęco­
nym  trybow i uzgadniania loka lizac ji ogólnej wynika, że 
uzgodnienia loka lizac ji ogólnej wymagają: wszystkie no ­
we bodlowy, a ponadto przebudowa dróg publicznych 
związana ze zmianą szerokości nawierzchni, rozbudowa 
i  przebudowa węzłów kolejowych związana ze zmianą 
ulkiładiu węzła lub wymagająca przesunięcia dworców, 
stac ji przetokowych i ładunkowych, budowa nowych 
stac ji lub przystanków kolejowych na istniejących l i ­
niach oraz wprowadzenie tra k c ji elektrycznej na kolei.

N ie wymagają natomiast uzgadniania loka lizac ji ogól­
nej m. in. mosty i w iadukty na lin iach ’kolejowych, 
drogach publicznych i  ulicach oraiz. obejścia miast

i osiedli, stanowiące odcinki dlróg publicznych, na k tó ­
rych wykonywane są inne inwestycje, co do których 
istn ie je obowiązek uzgodnienia loka lizac ji ogólnej. Or­
ganami w łaściw ym i do wyrażania zgody na lokalizację 
ogólną inw estyc ji są: PKiPG oraz wojewódzkie i powia­
towe kom isje planowania gospodarczego.

W zakresie inw estyc ji kom unikacyjnych PIKiPG wyraża 
■zgodę na lokalizację:

— nowych l in i i  kolejowych, budoiwy tra k c ji elektrycz­
nej, rozbudowy i  przebudowy węzłów kolejowych 
związanej ze zmianą układu węzła lub  wymaga­
jącą przesunięcia dworców stac ji przetokowych i 
ładunkowych,

—■ no-wych dróg państwowych i przebudowy dróg pań­
stwowych związanej ze zmianą szerokości na­
w ierzchni, ,

— nowych portów, przystosowanie rzek do żeglugi i bu­
dowa kanałów żeglownych i  sipławnych, zb iorn ik i 
wodine o koszcie budowy pow. 30 m in zł, regulacja 
rzek i zabudowa potoków o koszcie budowy pow. 
30 m in zł.

—, portów  lotniczych, lo tn isk i  sizybowiisfc.
W rozdziale IV  poświęconym zasadom wyboru lo ka li­

zacji szczegółowej, polegającej na dokładnym określe­
niu terenu, na k tó rym  inwestycja ma być wykonana 
i je j usytuowania na tym  terenie, zostały podane na­
stępujące wytyczne w odniesieniu do różnych obiektów 
inwestycyjnych z punktu wiidzenia komunikacyjnego. 
Inwestycje wymagające obsługi kole jowej powinny być 
lokalizowane w miejscach zapewniających łatwość ra ­
cjonalnego pod wziglęidem technicznym połączenia z sie­
cią kolejową. Należy przy tym  unikać przecinania bocz­
nicam i ko le jow ym i dróg publicznych oraz ważniejszych 
a rte rii kom unikacyjnych w  miastach.

1) Dla zakładów przemysłowych — położenie zakładu 
powinno zapewniać możliwość dogodnego osiedlenia 
pracowników w istniejących osiedlach z uwzględ­
nieniem  dogodnej kom unikacji z zakładem; w  pirizy- 
padiku konieczności budowy bocznicy kolejowej po­
łożenie terenu powinno um ożliw ić dogodne je j po­
łączenie dio pobliskie j stac ji kolejowej lub po­
b lisk ie j bocznicy" kolejowej.

2) Dla baz przedsiębiorstw budowlano-montażowych — 
tereny pow inny być wybierane w  ten spoisób, aby 
zapewniały dogodne 1 ekonomiczne powiązania ko­
m unikacyjne z istn ie jącym i i planowanymi pla­
cami budów.

3) Dla magazynów i składów, które wymagają ob­
sługi oddzielną bocznicą, pow inny one być w  za-i 
sadzie lokalizowane w  dzielnicach sfcładowo-maga- 
zyniowych. Magazyny o dużym tonażu i częstej ro­
tac ji składowanych towarów pow inny mieć zapew­
n iony ła tw y  dostęp kom unikacyjny odpowiedniej 
prz epust owo ści.

4) Tereny pod budownictwo mieszkaniowe powinny 
być położone m ożliw ie blisko zakładów prący lub 
posiadać z n im i dobre powiązania kom unikacyjne.

5) Prizy inwestycjach w zakresie kom unikacji, i  łącz­
ności należy zwrócić uwagę, aby nie zakłócały one 
rozw oju osiedli, lecz stanow iły poprawę ich układu 
przestrzennego. Pirzy loka lizac ji tych inw estyc ji na­
leży brać pod uwagę współpracę i wzajemne uzu­
pełnianie się różnych środków transportu łub łącz­
ności.

Rozdział V  został poświęcony bardzo obszernym usta­
leniom w  zakresie trybu  uzgadniania loka lizac ji szcze­
gółowej. Uzgodnienia loka lizac ji szczegółowej wym a­
gają wszystkie inwestycje, które podlegają obowiązkowi 
uzgadniania loka lizac ji ogólnej oraiz m. iin. mosty i w ia­
dukty na lamiach kolejowych,, dlrogach publicznych i u l i­
cach oraz nastawnie w granicach miast.

Lokalizacja szczegółowa inw estyc ji kolejowych lub dro­
gowych może dotyczyć poszczególnych odcinków tras. 
Lokalizacja szczegółowa może również ograniczać się 
do poszczególnych elementów węzła, jalk: w iadukt, łącz­
nica, stacja rozrządowa, postojowa, ładunkowa lufo oso-
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bowa, z tym  jednak, że jiej uzgodnienie następuje 
w oparciu o koncepcją całości węizła.

Nadmienić należy, że pro jekt loka lizac ji szczegółowej 
opracowuje inwestor w  porozumieniu z k ierującym  biu­
rem projektów, wojewódzkim  zarządem architektoniczno- 
budowlanym lub architektem  powiatowym  oraz w  m ia­
rą potrzeby z WKiPG lub Pow. KlFG.

REGULARNY PRZEWÓZ

W numerze czerwcowym z br. opublikowaliśm y notatkę 
na temat rozwoju l in i i  regularnych towarowych PKS, po­
dając jednocześnie aktualny spis regularnych l in i i  towa­
rowych (z przystankami). Obecnie, uzupełniając wspom-

iPnzy ustalaniu założeń do loka lizac ji szczegółowej 
przeprowadza sią orientacyjne obliczenia m. im. .wiel­
kości i  rodlzaju przewozów oraz sposobu obsługi tran­
sportowej. Wymagane są również d/ane m. in. i  w  za­
kresie kom unikacji, zawierające określenie technicznych 
możliwości obsługi ko le jow ej oraz powiązań drogowych.

‘K . K.

TOWARÓW PRZEZ PKS

nianą notatkę, podajemy spis regularnych lin i i  towaro­
wych bezpośrednich (ekspresowych) Państwowej Kom uni­
kac ji Samochodowej.

Spis regularnych linii towarowych bezpośrednich (ekspresowych)

w y jazd  tam N r lin ii Relacja l in i i Wyjazd z powrotem

w to rk i i  p ią tk i 1 W  arszawa— L u b lin w to rk i i  p ią tk i
środy 2 W  arszawa—K ra k ó w c z w a rtk i
pon iedz ia łk i i  p ią tk i 3 W  arszawa—S ta linogród w to rk i i  c z w a rtk i
w to rk i i  c z w a rtk i 4 W arszaw a—Łódź pon iedz ia łk i i  p ią tk i
w to rk i i  środy 5 W arszawa'—W roc ław pon iedz ia łk i i  c zw a rtk i
po n iedz ia łk i i  p ią tk i 6 W arszawa—¡Bydgoszcz w to rk i i  c z w a rtk i
po n iedz ia łk i 7 W arszaw a—O lsztyn w to rk i
w to rk i i  p ią tk i 8 W arszawa—B ia ły s to k środy i  c z w a rtk i
w to rk i 9 Łódź—P io trk ó w w to rk i
c z w a rtk i (co d ru g i tydzień) 10 Łódź—K ra k ó w p ią tk i (co d ru g i tydz.)
środy 11 Łódź— Radom sko środy
pon iedz ia łk i, w to rk i, pon iedz ia łk i, w to rk i,

•c z w a rtk i i  p ią tk i 12 Łódź—B ie lsko c z w a rtk i i  p ią tk i
w to rk i i  p ią tk i 13 Łódź— Częstochowa w to rk i i  p ią tk i
c z w a rtk i 14 Łódź— W ie luń c z w a rtk i
c z w a rtk i 15 Łódź— Z duńska W ola c z w a rtk i
w to rk i i  środy 16 Łódź—W roc ław środy i  c z w a rtk i
w to rk i i środy 17 Łódź— Jel. G óra środy i  c z w a rtk i
c z w a rtk i i  p ią tk i 18 Łódź—Poznań p ią tk i i  soboty
c z w a rtk i i  p ią tk i 19 Łódź— G dańsk p ią tk i i  soboty
codziennie 20 Skarżysko— S tarachow ice codziennie
w to rk i i  p ią tk i 21 L u b lin —C hełm w to rk i i  p ią tk i
środy 22 L u b lin — Zamość środy
w to rk i i c z w a rtk i 23 L u b lin —K ra ś n ik w to rk i i  c z w a rtk i
c z w a rtk i i  p ią tk i 24 Rzeszów—P rzem yśl c z w a rtk i i  p ią tk i
w to rk i i  p ią tk i 25 K ra k ó w —T arnó w w to rk i i  p ią tk i
środy (co d ru g i tydz.) 26 S ta linogród—K ra k ó w środy (co d ru g i tydz.)
w to rk i i  p ią tk i 27 Sta linogród '—Częstochowa w to rk i i  p ią tk i
w to rk i i  p ią tk i 28 S ta linogród—B ie lsko w to rk i i  p ią tk i
środy i  c z w a rtk i 29 S ta linogród— W roc ła w w to rk i i  c z w a rtk i
w to rk i i  p ią tk i 30 W  roc ław —K ło dzko w to rk i i p ią tk i
w to rk i i  c z w a rtk i 31 W roc ła w — D zierżon iów w to rk i i  c z w a rtk i
w to rk i i  c z w a rtk i 32 W  roc ław — W  a łb rzy  ch w to rk i i  p ią tk i
w to rk i i  c z w a rtk i 33 W roc ław — Jel. Góra w to rk i i  p ią tk i
w to rk i i  c z w a rtk i 34 Poznań—G dyn ia środy i p ią tk i
w to rk i 35 G dańsk—O lsztyn w to rk i
po n iedz ia łk i i  czw a rtk i 36 G dańsk— E lb ląg po n iedz ia łk i i  c z w a rtk i
środy 37 G dańsk— Bydgoszcz środy

W. P.

Taryfy i zarządzen ia  * 1 2

A. W komunikacji kolejowej:
W Dzienniku T ary f i  Zarządzeń Kom unikacyjnych 

n r n r 5, 9 i  12 z 1955 r. ogłoszono zarządzenia M in istra 
K ole i w  sprawie następujących kom unikacji towarowych.

1. Polska — A ustria  w  tranzycie przez a) Czechosłowa­
cję, b) Czechosłowację i Węgry;

2. Polska — Szwajcaria w  tranzycie przez a) Czechosło­
wację — Austrię, b) Czechosłowację — Niemcy (Niemiecką 
K o le j Związkową), c) N iemcy (Niemiecką K o le j Rzeszy 
i  Niemiecką K o le j Związkową), d) N iemcy (Niemiecką K o­
le j Rzeszy i  Niemiecką K o le j Związkową) — Austrię, 
e) Czechosłowację — A ustrię  — Niemcy (Niemiecką Kole j 
Związkową), f) Czechosłowację — Niemcy (Niemiecką Ko­

le j Związkową) — Austrię, g) Czechosłowację — Austrię — 
Niemcy (Niemiecką K ole j Związkową) •— Austrię ;

3. Polska — W ęgry w  w  tranzycie przez Czechosłowa­
cję i  Austrię ;

4. Szwecja i Norwegia — Bułgaria promem przez T re l- 
leborg — Sassnitz Hafen w  tranzycie przez Polskę;

5. Szwecja i  Norwegia — Jugosławia promem przez 
Trelleborg — Sassnitz Haien w  tranzycie przez Polskę;

6. Polska — W łochy oraz Polska — W olny Obszar Trie­
stu w  tranzycie przez a) Niemcy (Niemiecką K o le j Rzeszy 
i Niemiecką K ole j Związkową) — Szwajcarię,' b) Czecho­
słowację — Niemcy (Niemiecką K ole j Związkową) — 
Szwajcarię, c) Niemcy (Niemiecką K ole j Rzeszy i  N ie­
miecką K o le j Związkową) — Austrię, d) Czechosłowację — 
Niemcy (Niemiecką K ole j Związkową) — Austrię, e) Cze­
chosłowację — Austrię, f) Czechosłowację — Austrię — 
Jugosławię, g) Czechosłowację — Węgry — Jugosławię.
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7. Szwecja i  Norwegia — Węgry promem przez Trelle- 
borg — Sassnitz Hafen w  tranzycie nrzez Polskę.

We wszystkich wym ienionych komunikacjach bezpo­
średni przewóz przesyłek odbywa się na zasadzie postano­
w ień konw encji międzynarodowej o przewozie towarów 
kole jam i żelaznymi (KM T) z  dnia 23 listopada 1933 r. wraz 
z U jednostajnionym i Postanowieniami Dodatkowymi, obo­
wiązującej od 1 października 1038 r.

Każde zarządzenie zaw iera wykaz punktów  granicznych 
otwartych dla odnośnej kom unikacji.

W Dz. T. i  Z. IK. n r 9 z 1055 r. ogłoszono zarządzenie 
M in is tra  K o le i z dnia 8 marca 1955 r. w  sprawie zmiany 
przepisów wykonawczych do art. 37 dekretu o przewozie 
przesyłek i  osób kolejam i. Zarządzenie to  wprowadza 
w  grupie A  (Techniczne norm y ładunkowe) dla szeregu 
towarów lub grup towarów nowe norm y ładunkowe.

Dz. T. i  Z. K . n r  10 z 1955 r. zawiera dwa zarządzenia 
M in istra  K o le i z dnia 21 kw ie tn ia  1955 r., z których jedno 
wprowadza obszerne zm iany do Umowy o międzynarodo­
wej kole jowej kom unikacji towarowej (ISMGS), obowią­
zującej od 1 stycznia 1954 r., drugie zaś — do Jednolitej 
ta ry fy  tranzytowej do Umowy o międzynarodowej ko le jo­
w ej kom unikacji towarowej (ETT), obowiązującej od 
1 stycznia 1954 r.

A. i B. W komunikacji kolejowej i drogowej:

Dz T ' 1 Z \  K - ,N r 8 z 1955 r - ogłoszono zarządzenie 
M in istra K ole i i M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 31.I I I .  1955 r., na podstawie którego przewóz 
przesyłek wagonowych pomiędzy stacjami położonymi na 
odcinkach. K raków  Gł. Tow. (wł.) — S łom niki (wł.), K ra ­
ków  Gł. Tow. (wł.) — Skawina (wł.), Jarosław (wł.) — Ra- 
dymno (wł.), Przemyśl (wł.) -  Radymno (wi.), Dębica 
(wł.) -  Sędziszów M łp. (wł.) przejęła z dniem 30IV

I

K R O N I K A

Z PRAC NAD HISTO RIĄ TRANSPORTU DROGOWEGO

(JM) Szerokie prace badawcze o charakterze historycz­
nym, jak ie  dziś prowadzi się w  Polsce Ludowej, nie ogra­
niczają się do poszczególnych epok rozwojowych naszego 
społeczeństwa. Poza badaniami nad historią początków 
państwa Polskiego, czy epoki odrodzenia prowadzone są 
prace iskoncentrowane na określonych zagadnieniach, jak  
historia ruchu robotniczego, h istoria postępowej m yśli 
ekonomicznej, czy h is to ria  techniki. Badania historyczne 
obejm ują coraz to nowe dziedziny życia.

N ie pozostały poza zakresem badań interesujące nas za­
gadnienia z dziedziny h is to rii transportu. Z in ic ja tyw y  
Sekcji H is to rii Techniki i  Nauk Technicznych Kom ite tu 
H is to rii Nauk PAIN rozpoczęte zastały prace badawcze nad 
historią transportu drogowego w  Polsce. In ic ja tyw a ta spo­
tkała się z pełnym zrozumieniem w  Instytucie Transportu 
Samochodowego, k tó ry  wspólnie z P A N  Zorganizował ze­
branie poświęcone om ówieniu metody i  zakresu prac ba­
dawczych. Zebranie, które odbyło się w  m aju br. w  sie­
dzibie P A N  w  Warszawie, zgromadziło licznych zaintere­
sowanych przedstaw icie li nauki i  życia gospodarczego. Po­
rządek dzienny obejmował wygłoszenie dwóch referatów, 
z których pierwszy poświęcony był ogólnym zagadnieniom 
związanym z h istorią transportu drogowego ■— drugi oma­
w ia ł szczegóły dotyczące prac nad historią techn ik i moto­
ryzacyjnej w  Polsce. Po referatach odbyła się dyskusja.

Pierwszy referat, k tó ry  wyg łosił pro f. mgr M. Madeyski, 
om ówił zakres przyszłych prac i  uzasadnił celowość pro­
wadzenia badań. W zakresie transportu drogowego, jako 
jednej z gałęzi p rodukc ji m aterialnej — stw ierdz ił prele­
gent h istoria techn ik i oznaczać powinna badania spo- 
łeczno-technicznej strony p rodukc ji transportu drogowego, 
a Więc:

1. ilościowego i  jakościowego rozwoju drogowych środ­
ków transportowych,

2. związków, jak ie  w  każdym etapie historycznym  istn ia­
ły  pomiędzy techniką transportu drogowego, a ogól-

1955 r. Państwowa Kom unikacja Samochodowa. W yjątek 
stanowią przesyłki, któ rych przewóz samochodami ze 
względu na długość, ciężar, rozm iar i inne szczególne 
właściwości jest niem ożliwy, a także przesyłki służbowe 
i gospodarcze PKP oraz wojskowe.

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

W Dz. T. i  Ż. K . N r 7 z 1955 r. ukazały się zarządzenia 
M in istra K o le i i  M in is tra  Żeglugi z dnia 29.III. 1955 r. w  
sprawie lis tu  przewozowego dla przesyłek towarowych w  
kom unikacji kombinowanej kolejowo-wodnej oraz z dnia 
31. I I I .  1955 r. w  sprawie wejścia w  życic T ary fy  towarowej 
dla przewozów w  kom unikacji kombinowanej kolejowo- 
wodnej. Zarządzenia te weszły w  życie z dniem i.V.. 
1955 r. Załączniki do zarządzenia z dnia 29.III.1955 r. sta­
nowią wzory kom pletu lis tu  przewozowego, załącznik zaś 
do zarządzenia z dnia 31.HI. 1955 r. zawiera Taryfę towa­
rową dla przewozów w  kom unikacji kombinowanej kole­
jowo-wodnej.

C. W komunikacji wodnej:

Z dniem l.IV . 1955 r. weszły w  życie:
1) Taryfa za usługi w  m orskich portach handlowych dla 

statków żeglugi przybrzeżnej portowej i  śródlądowej oraz 
przepisy wykonawcze do te j ta ry fy , jako załączniki do 
zarządzenia N r 54 M in is tra  Żeglugi z dnia 31. I I I .  1955 r. 
(Dz. T. i  Z. K . (Nr 9 z 1055 r.), oraz

2) Taryfa towarowa żeglugi śródlądowej i
3) Taryfa za usług i w  śródlądowych portach handlowych, 

jako załączniki do zarządzenia N r 55 M in is tra  Żeglugi 
z dnia 31.III. 1955 r. (Dz. T. i  Ż. K . N r 9 z 1955 r.).

Wszystkie wymienione załączniki są do nabycia we 
wszystkich Dyrekcjach Okręgowych K ole i Państwowych.

O. K.

nym  rozwojem społeczeństwa i  kształtowaniem się 
stosunków produkcji,

3. udziału twórczej m yśli konstruktorów  i  wynalazców 
w  rozw oju środków transportowych oraz szerokich 
rzesz bezpośrednich producentów w  zakresie w ykony­
wania transportu.

W ciekawy sposób z ilustrow ał prof. Madeyski celowość 
prowadzonych prac badawczych. Podkreślił on, że dotych­
czasową historię transportu drogowego znaliśmy ty lko  z je ­
dnostronnych naświetleń historyków  burżuazyjnych. Do­
piero badania h istoryków  radzieckich wykazały, że obok 
poczynań angielskich, niem ieckich, francuskich czy ame­
rykańskich istn ie je  piękny dorobek radzieckich wynalaz­
ców i  techników. P o jaw iły  się nieznane dotychczas, a tak 
zasłużone nazwiska Połzunowa, Szamszurienki czy Kosto- 
wicza, Być może, że i  wśród zapomnianych polskich w y­
nalazców z innych dziedzin znajdą się nazwiska, które do 
h is to rii techn ik i transportu drogowego wprowadzą wkład 
polskiej m yśli twórczej.

Oczywiście prace nad h istorią  transportu nie zostaną 
ograniczone wyłącznie do dalszej przeszłości. Szczególną 
uwagę należy zwrócić na olbrzym ie ilościowe i  jakościowe 
zmiany w  pierwszym 10-leciu Polskie j Rzeczypospolitej 
Ludowej. Powstanie i  organizacja socjalistycznego trans­
portu drogowego, udział szerokich mas w  jego budowie, 
nowy s ty l pracy i  nowe fo rm y organizacyjne — to nie 
opracowana dotąd naukowo i karta h is to rii transportu pol­
skiego. M usimy ją opracować i zabezpieczyć dla przysz­
łych pokoleń. (Kto w ie — podkreślił referent — czy kiedyś 
nie odkryjem y ze zdumieniem w ie lk ie j m yśli twórczej w  
dziś odrzuconym czy niewykorzystanym  pomyśle racjona­
lizatorskim . (Nie można bowiem gwarantować, m imo ol­
brzym iej trosk i i  opieki państwa nad ruchem racjonaliza­
torskim , że przejaw iająca się jeszcze bezduszność i  b iu ­
rokracja nie spowodują powtórzenia się h is to rii Szamszu­
rie nk i czy Kostowicza, M urdoka czy Cugnota,
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Zdaniem referenta, prace nad historią transportu drogo­
wego, prowadzone pod 'kierunkiem  K om ite tu H is to rii Nau­
k i PAN, powinny ¡być skoncentrowane przy tworzącym się 
we W rocław iu Muzeum Techniki Transportu Drogowego.

D rugi referat, k tó ry  wyg łosił m gr inż. K . G roniowski 
z Ins ty tu tu  Transportu Samochodowego, przedstaw ił szcze­
góły dotyczące zakrojonego na okres 3 la t planu prac nad 
historią technik i m otoryzacyjnej w Polsce. Referent pod­
k reś lił konieczność ujawnienia w  w yn iku  badań w pływ u 
kap ita łu zagranicznego i antagonizmów między poszcze­
gólnym i grupami kapita lis tycznym i na zacofanie m otory­
zacji po lskie j w  okresie m iędzywojennym. Specjalnego 
omówienia i  właściwego naświetlenia wymagają problemy 
motoryzacyjne dziesięciolecia Polski Ludowej.

Omawiając szeroki, zakres zamierzonych prac referent 
wskazał na trudności związane ze zdobyciem źródeł h i­
storycznych. Często trzeba będzie odwoływać się do pa­
mięci osób współczesnych. Trzeba będzie przeprowadzać 
z n im i rozmowy i  zapisywać ich treść lub  zbierać wypo­
wiedzi na piśmie.

Dyskusja, która przeprowadzona została" nad wygłoszo­
nym i referatam i, wykazała celowość, a nawet konieczność 
prowadzenia ¡prac badawczych w  zakresie h is to rii trans­
portu drogowego. Na ogół wszyscy dyskutanci wykazali 
konieczność skoncentrowania pierwszego etapu prac ba­
dawczych na I I  dziesięcioleciu Polski przedwrześniowej 
i I  dziesięcioleciu ¡Polski Ludowej-, podkreślając praktycz­
ne ich . znaczenie. Wskazano również na konieczność 
uwzględnienia powiązania transportu drogowego z innym i 
rodzajam i transportu. W ielu uczestników zebrania dekla­
rowało swoją bezpośrednią pomoc w  przeprowadzeniu ba­
dań. Padły nawet zobowiązania bezinteresownego dostar­
czenia posiadanych m ateriałów  źródłowych.

W yn ik i zebrania wskazują na to, że prace nad historią 
transportu drogowego potoczą się szybko naprzód. Dadzą 
one w  efekcie cenny m ateriał, k tó ry  przyczyni się do 
upowszechnienia osiągnięć polskiego transportu drogowe­
go. K rytyczna ocena niedociągnięć i  braków naszego trans­
portu w  przeszłości um ożliw i wyciągnięcie praw idłowych 
wniosków na przyszłość. Dlatego w  w ynikach zainicjowa­
nych badań zainteresowani są wszyscy transportowcy.

WROCŁAWSKA NARADA W SPRAWIE KONSTRUKCJI 
WAGONÓW PKP

(O) We W rocławiu, w  Państwowej Fabryce Wagonów 
odbyła się kra jow a narada przedstaw icie li kole i i  przemy­
słu produkującego wagony dla PKP na temat zalet i  wad 
konstrukcyjnych wagonów oraz możliwości ulepszenia ich 
konstrukcji.

W naradzie uczestniczyli przedstawiciele poszczególnych 
DOKP, wagonowni, zakładów naprawczych taboru ko le jo­
wego, naprawiających wagony, Ins ty tu tu  Naukowo-Ba­
dawczego Kole jn ic tw a , M in isterstw a K o le i; ze strony prze­
mysłu — konstruktorzy wagonowi z CZ PTK i  B iura Kon­
strukcyjnego P T K  w  Poznaniu oraz z „Pafawagu“ .

Na naradzie omówiono postęp w  ¡budowie wagonów po­
wojennych, które zostały unowocześnione i  mają znacznie 
m niejszy ciężar w łasny niż wagony przedwojenne. Pod­
wozie zostało zmienione, ¡stosowane przed wojną wózki 
typu amerykańskiego zastąpiono wózkami konstrukc ji pol­
skiej. Zbudowano pro to typ wagonu sypialnego 3 ki., szereg 
konstrukc ji wagonów osobowych, pocztowych, węglarek, 
wagonów-cystern; w  przygotowaniu jest nowa konstrukcja 
wagonu ¡podmiejskiego.

Dążąc do zapewnienia maksimum bezpieczeństwa ruchu, 
wyelim inowano przy budowie nowych wagonów prawie 
całkowicie konstrukcję drewnianą — na korzyść konstruk­
c ji stalowej o m ożliw ie m ałym  ciężarze własnym. Wnętrza 
nowoczesnych wagonów osobowych budowane są z w ięk­
szym kom fortem  ¡niż ongiś, by zapewnić pasażerom m ak- ’ 
simum wygody w  czasie podróży.

Mimo niewątpliwego postępu — są jeszcze liczne uster­
k i i wady, k tó re  muszą znaleźć rozwiązanie, ja k  np. niedo­
stateczna wentylacja, nie dość sprawne działania ogrze­
wania, złe wykonanie prac tapicersfcich, zbyt słaba kon­
strukcja  zderzaków itp.

Dyskusja wniosła wiele cennego m ateria łu i  uwag, k tó ­
re będą wykorzystane przez konstruktorów przy pro jekto­
waniu nowego taboru dla naszego kole jn ictwa.

Rok  VI I

ITS PRACUJE NAD USPRAW NIENIEM ORGANIZACJI 
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

(JiM) Obecny stan organizacji transportu samochodowe­
go w  ¡Polsce charakteryzuje niezwykle duża liczba form  
organizacyjnych i różnorodna wielkość gospodarstw zaj­
mujących się eksploatacją taboru. Tak więc istn ie je  ta­
bor zorganizowany w  form ie przedsiębiorstw transportu 
samochodowego oraz nie posiadający tak ie j organiza­
c ji, czyli tzw. własny. Przedsiębiorstwa transportu samo­
chodowego podlegają albo bezpośrednio zarządowi trans­
portu w łaściwych m in isterstw  (np. Centralnemu Zarządo­
w i Transportu Bud. Przemysłowego), albo zarządom obsłu­
giwanych jednostek produkcyjnych (np. Zakłady Transpor­
towe Budownictwa M iejskiego w  Warszawie podlegają 
Centralnemu Zarządowi Budownictwa M iejskiego, a nie 
Centralnemu Zarządowi Transportu). Również wewnętrzna 
organizacja poszczególnych jednostek transportowych jest 
bardzo różnorodna.

Szczególnie duża rozpiętość ma miejsce w  liczbie taboru 
posiadanego przez poszczególne gospodarstwa samochodo­
we. Obok jednostek posiadających k ilka  lub kilkanaście 
samochodów, istn ie ją  przedsiębiorstwa dysponujące k ilk u ­
set jednostkam i taborowymi. B rak studiów ekonomicznych 
poświęconych zagadnieniu współzależności między w ie lko ­
ścią jednostek transportowych i  osiąganymi przez nie w y­
n ikam i gospodarczymi uniem ożliw ia postawienie wniosków 
w sprawie najlepszych rozm iarów gospodarstwa samocho­
dowego.

W tych warunkach doniosłe znaczenie dla gospodarki 
narodowej będą m ia ły  prace Ins ty tu tu  Transportu Samo­
chodowego nad ustaleniem optymalnej w ielkości, p raw i­
dłowego zakresu pracy i  organizacji gospodarstw samo­
chodowych. Um ożliw ią one ujednolicenie fo rm  organiza­
cyjnych i  stanowić będą podstawę dla ustalenia praw id ło­
wych rozm iarów jednostek, zajmujących się eksploatacją 
taboru samochodowego.

Z ogółu zagadnień, które wiążą się z wykonywaniem  
omówionego tematu przez Instytu t, największą trudność 
przedstawia problem prawidłowego opracowania metod 
ustalenia optymalnej w ielkości gospodarstw samochodo­
wych. .Problem ten by ł przedmiotem obrad Rady Tech­
nicznej Ins ty tu tu  i przedstaw icieli p ra k tyk i w  kw ie tn iu  
br. W yn ik i obrad um ożliw iły  nadanie właściwego k ie run­
ku prowadzonym przez Ins ty tu t pracom oraz ściślejsze ich 
powiązanie z potrzebami życia gospodarczego.

W pierwszej kolejności (do końca 1955 r.) Ins ty tu t prze­
prowadzi badania nad ustaleniem optymalnej wielkości 
gospodarstw samochodowych dla przewoźnika publiczne­
go. W drugim  etapie prowadzone będą analogiczne prace 
dla transportu branżowego. Prace polegać będą na prze­
prowadzaniu analizy działalności gospodarczej jednostek 
transportu samochodowego, a następnie na ustaleniu za­
leżności między w yn ikam i gospodarczymi i w ielkością ba­
danych jednostek. Ustalenie tak ie j współzależności wym a­
gać będzie określenia, a następnie wyelim inowania szere­
gu czynników, które w  sposób 'przypadkowy odbiły się na 
wynikach p ra ty  analizowanych gospodarstw samochodo­
w y cft. Od właściwego przeprowadzenia analizy i  określenia 
czynników przypadkowych zależeć będzie czy gospodar­
stwa, uznane za optymalne, będą rzeczywiście odpowiada­
ły  tem u pojęciu, czy też nie.

Za optymalne powinno ¡się uznać to gospodarstwo, które 
osiąga największą możliwą do wykonania produkcję trans­
portową przy ja k  najm niejszych kosztach własnych i  jak  
najlepszym wykorzystaniu posiadanych środków obroto­
wych oraz m ajątku trwałego. Optymalne gospodarstwo sar 
moohodowe powinno działać zgodnie z wymogami prawa 
planowego, proporcjonalnego rozw oju i podstawowego pra­
wa socjalizmu.

Należy. t<u wspomnieć, że pojęcie optymalnej wielkości 
produkcji, a tym  samym i przedsiębiorstwa znane jest w 
ekonomii burżuazyjnej. Tu jednak o jego rozmiarach de­
cyduje wysokość zysku ja k i, w  zależności od wielkości 
przedsiębiorstwa, rea lizu je kapitalista. Dotyczy to w  całej 
pełni kapitalistycznych przedsiębiorstw transportowych.

Po ustaleniu optymalnej w ielkości gospodarstwa samo­
chodowego Ins ty tu t opracuje pro jekt najw łaściwszej jego 
organizacji. Od pomyślnego i  szybkiego zakończenia tych 
prac zależy w  znacznym stopniu, czy potra fim y w ykryć 
i wykorzystać olbrzymie rezerwy, tkwiące w  organizacji 
naszego transportu samochodowego.
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NARADA AKTYW U PKS I  W YDZIAŁÓW  
KO M UNIKACJI DROGOWEJ

(AŁ) W dniu 25 maja br. odbyła się w  Warszawie wspól­
na narada D yrektorów  Okręgów ,PKS i  K ie row n ików  Wy­
działów K om unikacji Drogowej, poświęcona rozpatrzeniu 
obecnej sytuacji w  transporcie samochodowym i  zacieśnie­
niu  współpracy W ydziałów K om unikacji Drogowej z je ­
dnostkami PKS.

Referat omawiający te zagadnienia wygłosił Dyrektor 
CZ. PKS inż. Z. Pawłowski, wskazując, iż ustalony po­
dział zadań w  transporcie samochodowynj, nie jest prze­
strzegany. Transport resortowy w  niektórych okręgach 
dokonuje w  poważnych rozmiarach przewozów na odle­
głość ponad 50 km  bez zezwolenia, wykonuje usługi od­
płatnie na rzecz innych przedsiębiorstw i samochody cię­
żarowe transportu resortowego w  w ie lu  przypadkach nie 
zgłaszają się w  placówkach spedycyjnych. Sytuacja ta pro­
wadzi do tego, że w  dalszym ciągu nie jest elim inowane 
m arnotrawstwo w  postaci próżnych lub niepełnych prze­
biegów samochodów ciężarowych. Jest rzeczą bezsporną, 
iż in tencją wszystkioh aktów norm atywnych jest przyzna­
nie dom inującej ro li przewoźnikowi publicznemu w  orga­
nizowaniu przewozów między osiedlami (zamiejscowych), 
bowiem przewoźnik publiczny, dysponując w ie lką ilością 
ładunków w  różnych kierunkach, taborem o różnej ładow­
ności i  rozległą siecią jednostek organizacyjnych, posiada 
możliwości najlepszego wykorzystania taboru, a tym  samym 
wykonania przewozów o najniższych kosztach.

W ożywionej dyskusji wskazywano na występujące bra­
k i w  pracy transportu resortowego, ja k  i  PKS oraz na 
braki we współpracy z W ydziałam i Kom unikacji Drogo­
wej.

Po podsumowaniu dyskusji — w  celu zabezpieczenia 
przewozów wynikających z potrzeb gospodarki narodowej 
przy najniższych kosztach z równoczesnym zapewnieniem 
jakości usług — zebrani na naradzie Dyrektorów  Okręgów 
PKS i K ie row n ików  W ydziałów K om un ikac ji Drogowej 
wysunęli następujące wnioski:

1. konieczne jest, aby podstawą do opracowania planów 
operatywnych dla jednostek PKS by ły  plany potrzeb prze­
wozowych (asortymentowe); taka sama zasada powinna 
być stosowana w  transporcie resortowym;

2. należy przyspieszyć wprowadzenie w  życie zarządze­
nia w  sprawie ograniczenia wyjazdów transportu resorto­
wego ponad prom ień 50 km ; 3 4 5 6 7 8 9 10 11

3. praca jednostek terenowych PKS powinna być opar­
ta na stałych umowach z usługobiorcami, które zagwaran­
tu ją  rytm iczną pracę w  ciągu całego roku;

4. konieczne jest wydanie zarządzenia odnośnie prowa­
dzenia dokładnej re jestracji, u ję te j w  księgowości, kosz­
tów utrzym ania i  eksploatacji taboru w  transporcie re­
sortowym;

5. spowodowanie zakazu świadczenia usług odpłatnie 
przez transport resortowy na rzecz innych przedsiębiorstw;

6. zobowiązuje się CZ PKS do zaopatrzenia jedoosteft te­
renowych w  sprzęt specjalny do przewozu ładunków cięż­
kich i  dłużycowych;

7. przydzia ł taboru począwszy od I I  półrocza br. dla 
przedsiębiorstw w  transporcie resortowym powinien być 
uzależniony od op in ii WlBPG i  Wydziałów Kom unikacji 
Drogowej.

8. WKRG i W ydziały K om unikacji Drogowej w  porozu­
m ieniu z PKS pow inny przeanalizować potrzeby utrzym a­
nia ma poszczególnych terenach taboru spółdzielni pomoc­
niczych;

9. w  Kolegiach Orzekających, które rozpatru ją sprawy 
przekroczeń z zakresu transportu drogowego — w in n i brać 
udział eksperci znający zagadnienia transportu;

10. zobowiązuje się W ydziały K om unikacji Drogowej do 
przeprowadzenia wspólnie z Zarządami Okr. PKS kon tro li 
gospodarki w  transporcie resortowym  i  przeprowadze­
nia — w  oparciu o uzyskane m ateria ły •— narad z przed­
stawicielam i przedsiębiorstw;

11. wszelkie akcje przewozowe na terenie województwa 
połączone z przerzutam i taboru pow inny być uzgadniane 
z W ydziałam i K om un ikac ji Drogowej;

12. konieczne jest rozszerzenie działalności kontro lnej 
M ilic ji Obywatelskiej także pod względem obowiązujących 
przepisów eksploatacyjnych;

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

14. spodowanie, aby WIHFG i Prezydia Rad Narodowych 
udzielały większej niż dotychczas pomocy w  przydziela­
niu jednostkom PKS odpowiednich magazynów spedycyj­
nych, a w  szczególności w  punktach największego obrotu 
towarowego;

15. zobowiązuje się Zarządy Obr. PKS do stałego szko­
lenia kadr służby terenowej pod względem fachowym 
i ideologicznym.

KONFERENCJA PRZEDSTAW ICIELI LOTNICTW A  
CYWILNEGO KRAJÓW DEMOKRACJI LUDOWEJ

(KK) W dniach od 15 do 21 marca br. obradowała w 
Warszawie k ilkudn iow a konferencja międzynarodowa 
przedsiębiorstw lo tn ic tw a cywilnego k ra jów  dem okracji lu ­
dowej.

W konferencji udział wzię ły delegacje następujących 
państw i  przedsiębiorstw lotniczych: Bułgaria — delega­
c ji bułgarskiej przewodniczył naczelny dyrektor „TABSO “ 
— A. E. Atamasow; Czechosłowacja — delegacji czecho­
słowackiej przewodniczył naczelny dyrektor „OSA“  — 
T. iNowak; Rumunia ■— z delegacją, k tóre j przewodniczy1 
naczelny dyrekto r TARO M “ — J. Stanescu; Węgry — 
z delegacją pod przewodnictwem naczelnego dyrektora 
„M A LE W “  — T. Endre. Polskie lo tn ic tw o  cyw ilne re­
prezentował m. in. naczelny dyrektor P L L  „L o t“  S. M i- 
norsfci. W obradach wziął także udział przedstawiciel NRiD.

Tematem obrad było podsumowanie współpracy ekono­
miczno-handlowej lo tn ic tw a cywilnego Bułgarii, Czecho­
słowacji, Węgier i  Polski, rozw ija jące j się na podstawie 
zawartej przed rokiem  umowy wspólnej eksploatacji nie­
których lin i i  lotniczych oraz dalszej współpracy w  tej 
dziedzinie.

Uczestnicy konferencji przedyskutowali i  u s ta lili nowy 
rozkład lotów, obsługiwanych przez przedsiębiorstwa lo t­
nicze TABSO (Bułgaria), OSA (Czechosłowacja), P LL 
„L o t“ , TAROM (Rumunia) i  M ALEW  (Węgry) oraz inne 
problemy wynikające z um owy o wspólnej eksploatacji l i ­
n ii lotniczych.

Nowy rozkład lo tów  na lin iach międzynarodowych obo­
w iązujący od 18. 4. br. powiększy częstotliwość lo tów  na 
l in i i  Warszawa — Praga i  z powrotem z czterech do sześciu 
tygodniowo. Ponadto, niezależnie od lin i i  Warszawa — Bu­
dapeszt, wchodzi do eksploatacji nowa lin ia  Warszawa ■— 
Budapeszt — Sofia. Otwarcie te j l in i i  nastąpi przede 
wszystkim  dla zaspokojenia ruchu wczasowego do bułgar­
skich kąp ie lisk czarnomorskich.

PO WRÓT M ARYNARZY Z „GOTTW ALDA“

M iną ł przeszło ro k  od dnia, igdy na pełnym  morzu zo­
stał ostrzelany, zatrzymany i  uprowadzony na Taiwan 
przez tKangkaiszekowskich pira tów  zdążający z pokojo­
wym  łaidonfciem do Ghin Ludowych drugi z kolei statek 
Polskiej M arynarki Handlowej — „Prezydent G otłw a ld“ .

Rząd po lski w ytrw a le  i  konsekwentnie wa lczył o powrót 
polskich marynarzy, popierany w  swycih wysiłkach przez 
masy pracujące- całego k ra ju . I  oto 'przyszedł długo ocze­
k iw any radosny moment. Dzięki pomocy Szwedzkiego 
Czerwonego Krzyża, k tó ry  od roku czynił podyktowane 
głębokim  humanitaryzmem starania, taiwańscy bandyci 
zrezygnowali z dalszego* więzienia „igotitwaldowców“ , k tó ­
rzy pow rócili do kra ju , z radosnym wzruszeniem pow itan i 
przez nodiziny, przy jac ió ł i szerokie rzesze społeczeństwa.

Marynarze z „Gotltwalda“  zostali udekorowani przez M i­
nistra Żeglugi Mieczysława Popiela wysokim i odznaczenia­
m i państwowymi.

ELEKTRYCZNE POCIĄGI DO PIOTRKOWA

Od ch w ili wprowadzenia letniego rozkładu jazdy, dzię­
k i e le k try fika c ji ¡Mmiii kole jowej z  Warszawy do- Piotrkowa, 
wszystkie pociągi pasażerskie osobowe i  pospieszne będą 
prowadzone na te j trasie przez lokom otywy elektryczne. 
Wobec tego piodróż z Warszawy do Piotrkowa, a więc i  na 
lin iach dalekobieżnych, przebiegających przez P iotrków,
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pociągiem osobowym trwać (będzie o ok. 50 m in. krócej, 
a ¡pociągiem ¡pospiesznym — praw ie o 40 mim. krócej niż 
dotychczas.

Intensywnie prowadzone są prace przy e lek try fikac ji l i ­
n ii ko le jow ej łączącej stolicę ze Śląskiem. W chiwili obe­
cnej wszystkie stacje od Piotrkowa do Ząbkowic znajdują 
się w przebudowie, a na 50 km  odcinku między P iotrko­
wem i  Radomskiem założono sieć trakcyjną.

* * *

Mieszkańcy ¡trójmiasta Gdańsk — Sopot — Gdynia otrzy­
mają jeszcze w  hr. nowy odcinek kole i elektrycznej. Po­
łączy on śródmieście Gdyni z odległą o 5 km  dzielnicą 
miasta — Chylonią. W krótce brygady montażowe przystą­
pią do ¡zakładania sieci elektrycznej nad nowym odcin­
kiem.

W przyszłych latach nastąpi przedłużenlie ko le i e lektry- 
nej z Gdańska do Pruszcza, a może nawet do Tczewa oraz 
z Gdyni — Chyloni: do Wejherowa.

N O W I POLSKI AUTOBUS

Już w  najbliższym  czasie oddany zostanie do użytku na 
lin iach ¡pasażerskich Państwowej K om unikacji Samo­
chodowej — nowy typ autobusu ¡polskiej produkcji, któ­
rego zdjędie ¡podajemy na ty tu łow e j karcie.

Prototyp autobusu, k tó ry  otrzym ał nazwę Star -  Joit-56, 
w ykonały Zakłady Budowy ¡Nadwozi Samochodowych w 
Jelczu koło Wrocławia. Konstruktorem  nowego pojazdu jest 
m łody wychowanek Politechnik i W rocławskiej, iinż. Jerzy 
Bugajski.

Star -  Jot-55 posiada ogółem 37 m iejsc siedzących dla 
pasażerów.

SAMOCHODY „STAR - 20“ 
EKSPORTUJEMY DO TURCJI

W m aju  br. z Fabryki Samochodów Ciężarowych im. 
Dzierżyńskiego w  Starachowicach odeszła druga z kolei 
partia  — 50 samochodów „S tar - 20“  do T u rc ji, w  zamian 
za które — w  ramach umowy handlowej — otrzym ujem y 
m. in. bawełnę, tytoń, barw niki, garbniki i  inne artyku ły .

NOWY LUGROTRAWLER SPUSZCZONY NA WODĘ 
W GDAŃSKU

W Stoczni Północnej w  Gdańsku spuszczono na wodę 
czwarty lugrotra iw ler nowej serii „S-355“ , którego użyt­
kow nik iem  będzie (Przedsiębiorstwo Połowów Dalekomor­
skich „O dra“  w  Świnoujściu,

Dugrotra.wler nowego typu jesit w iększy od budowanych 
uprzednio; ma on .podwójne dno, k tóre zostało wykorzy­
stane jako zb iorn ik i paliwa i  s łodkie j wody.

JUŻ 50.000 W FM -EK

Warszawska Fabryka M otocykli ¡przeżyła w  końcu maja 
niecodzienny jubileusz. Z taśmy montażowej zszedł 50- 
tyslięezny motocykl. Coraz więcej WFM-eik tra fia  na ry ­
nek, służąc ludziom  pracy i  sportowcom.

NA POLSKICH I  BRYTYJSKICH STATKACH  
PŁYNIE POLSKI W ĘGIEL DO A N G L II

Ruch w  szczecińskim porcie węglowym by ł ostatnio bar­
dzo w ie lk i, jednego ty lko  dnia węgiel na eksport ładowały 
32 statki. e

Polski statek s/s „G dynia“  ładował ¡w Szczecinie potoki 
węgiel dla W ie lk ie j B rytan ii, przyszło również do Szczeci­
ną k ilka  jednostek bryty jskich.

Ostatnio zgłasza się w  Szczecinie w iele statków bander 
egzotycznych ¡po węgiel m, in.: s ta tk i z Panamy, Argen­
tyny i portów  afrykańskich. P rzybył do portu szczecińskie­
go statek „Ahm ed Sand“  pod banderą Gostarici i  statek 
pod banderą Hondurasu, spodziewany jest turecki „Messe- 
red“ . ¡Statki zabierają ze Szczecina oprócz węgla polskie 
wyroby ¡przemysłowe.

PLL „LOT“ NA USŁUGACH ROLNICTW A  
I  LEŚNICTWA

(MM) Polskie L in ie  Lotnicze „L o t“ , ja k  rokrocznie, przy­
stąp iły  do opylania lasów i pól oraz. Opryskiwania sadów 
owocowych. iP0, raz pierwszy w  tyra roku  zostały opryska­
ne kairbołiną warszawskie ogródki działkowe. Jest to po­
czątek akc ji w a lk i ze szkodnikami. Poza tym  tysiące ton 
nawozów sztucznych rozsieją samoloty na pola PGR w  
W ojewództwie Lubelskim  i w  k ilk u  w o j. północno -  za­
chodnich.

W mliesiącu czerwcu przyjdzie ko le j na opylanie lasów 
vV Wojewódiztwach Opolskim i Stadinognodzkim. Lasy te 
poważnie zostały zagrożone przez szkodnika osrnuję gwiaź­
dzistą. Walka ¡z tym  szkodnikiem w  ciągu 6 la t -przyniosła 
nadspodziewane rezultaty, w  w yn iku  czego zdołano ura­
tować ¡wiele tysięcy hektarów lasów iglastych.

Dalsze ¡plany p ilo tów  „L o tu “ , to walka ¡ze stonką ziem­
niaczaną oraz szkodnikam i grochu, rzepaku itp. na polach 
PGR i  spółdzielniach produkcyjnych Województwa Szcze­
cińskiego, Zielonogórskiego oraz Wrocławskiego, które na j­
bardziej są atakowane przez te szkodniki. Pola tych wo­
jewództw znajdują się ¡pod stałą opieką Ins ty tu tu  Roślin 
oraiz p ilo tów  „L o tu “ .

We wrześniu i październiku samoloty „L o tu “  przystąpią 
c.o akcji jesiennej ¡rozsiewania ¡nawozów sztucznych.

P LL  „L o t“  używają do akcji leśnej zarówno dużych sa­
m olotów typu D:-2, ja k  i  małych dwupłatowców CSS-13.

Jak pracują nasi transportowcy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

91% d r u ż y n  p a r o w o z o w y c h  s z c z e c in a

W SPÓŁZAWODNICZY O OSZCZĘDNOŚĆ WĘGLA

(O) W ogólnopolskim współzawodnictwie o oszczędność 
węgla, tv k tó rym  uczestniczą kluczowe zakłady całego k ra ­
ju : elektrownie, porty, stocznie i  w ie lk ie  zakiady prze­
mysłowe, poważne oszczędności uzyskała DOKP Szczecin.

Kolejarzom  szczecińskim udało się zaoszczędzić w  r. 1954 
poważną ilość ponad 4000 ton węgla. 91% drużyn parowo­
zowych DOKP Szczecin podjęło zobowiązania oszczędno­
ściowe i  ¡spala gorsze gatunki węgla i  m ieszanki — za­
m iast węgla wysokowartościowego. Szczególnie wyróżnia­
ją  się drużyny maszynistów Sobańskiego i  Topezyłki, któ­
re spalają na swych parowozäch około 35% m ia łu  węglo­
wego — oraz drużyny parowozowni węzła Szczecin-Port 
Centralny, które w  I  kw arta le  br. zaoszczędziły ponad 
750 ton węgla.

ZWYCIĘSTWO KOLEJARZA GDYŃSKIEGO

Ostatnio odbyła się kra jow a narada kolejarzy, na które j 
podsumowano w yn ik i długookresowego współzawodnictwa 
pracy.

Zwycięzcą został węzeł gdyński, którego pracownicy 
otrzym ali sztandar przechodni CRIZZ.

KOLEJARSKIE WCZASY

Wczasy wagonowe organizowane corocznie na Wybrzeżu 
cieszą się dużą popularnością. W rb. wczasy te rozpoczęły 
się już  2 czerwca. Na wczasowiczów czekają wyremonto­
wane wagony; każdy wagon jest zelektryfikowany.

Kolejowe ośrodki ¡wczasowe znajdują się: w  Jastarni, 
Kuźnicy, Łebie, Buchaczu i  w  Kam iennym  Potoku.

M ŁO DZI KOLEJARZE W  CZYNIE FESTIW ALOW YM
(O) Młodzież kolejowa na całej sieci PiKlP rea lizu je zo­

bowiązania podjęte dla uczczenia V  Festiwalu Młodzieży 
i Studentów.
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Młodzieżowe drużyny parowozowni Odolany podjęły zo­
bowiązania ogólnej wartości ponad pół m iliona złotych; 
m. in. drużyna parowozu ¡Pt 47-47 w  składzie; st. ma­
szynista J. Szymaniak, maszynista S. Szymańczyik oraz po­
mocnicy C. Kosiński i  J. Szlenjdak rozpoczęli współzawod­
nictwo długofalowe o przejechanie 500.000 km  bez napra­
w y kap ita lne j i  średniej.

M łodzi kolejarze węzła Leszno — przepracują dodatkowo 
2276 godzin, m. in. przy rozbudowie stadionu sportowego, 
praęaoh insta lacyjnych na st. Rawicz itp.

Młodzieżowe brygady parowozowe z Olsztyna — zaoszczę­
dzą ponad 1000 ton węgla, zastępując go mułem węglowym 
i  niższymi gatunkam i węgla.

Młodzież węzła kolejowego Tarnowskie Góry — pracuje 
pod hasłem „N a jlepsi z nas delegatami na V Światowy 
Festiwal“ . Jednym z pierwszych kandydatów jest m łody 
ZMP-owiec, maszynista parowozu Okl-125 A nton i K ub ic­
k i, k tó ry  przejechał ju ż  na swym parowozie 203 tys. km 
bez naprawy średniej i  162 tys. km  bez mycia kotła.

Wartość zobowiązań przedfestiwałowydh m łodych kole­
ja rzy węzła Tarnowskie Góry wynosi ponad 320 tys. zł.

TRANSPORT DRO G O W Y

NAJLEPSZE EKSPOZYTURY PKS 
W  I  KW ARTALE 1955 r.

Po podsumowaniu w yn ików  współzawodnictwa za 
I  kw a rta ł 1955 roku o ty tu ł najlepszej Ekspozytury w  ska­
l i  całego Przedsiębiorstwa przyznano następującą ko le j­
ność m iejsc:

I  miejsce — Ekspozytura Towarowa w  Jeleniej Górze,
(okr. Wrocławski)

I I  m iejsce — Ekspozytura Towarowa w  Bytom iu (okr.
Stalinogrodzki)

I I I  miejsce — Ekspozytura Mieszana w  Inowrocław iu
(okr. Bydgoski).

Trzeba podkreślić, iż Ekspozytura Jeleniogórska po raz 
p iąty zdobyła w  tym  współzawodnictwie pierwsze miejsce 
i  Sztandar przechodni. ¡Wyniki i  organizacja pracy załogi 
Jeleniogórskiej Ekspozytury by ły  w ie lokrotn ie  omawiane 
na łamach prasy. I  tym  razem — Ekspozytura ta osiągnęła 
wysokie przekroczenie planu eksploatacyjnego, wysoką 
wydajność na wozo/tono/godz. i  obniżkę kosztów własnych.

A. Ł.

DOBRE W Y N IK I
WE WSPÓŁZAW ODNICTW IE PKS

(IMM) Załoga Ekspozytury towarowej PKS w  Jeleniej 
Górze, biorąc udzia ł w  socjalistycznym współzawodnic­
tw ie, zajęła jedno z pierwszych m iejsc wśród placówek 
transportowych. Za najlepszą stację terenową uznano Za­
łogę w  Karpaczu, w  nagrodę załoga otrzymała radiood­
biorn ik. Brygada Ob. Chartoata z Lubania zdobyła tyituł 
najlepszej stac ji obsługi lii proporzec przechodni. Wiele 
cennych nagród indyw idualnych otrzym ali tacy pracownicy 
ja k  k ie row n ik  terenowej ekspozytury PKS ab. Kąpcewiez, 
przodujący kierowca db. Chruściafc i  inn i.

Nadmienić należy, że we współzawodnictwie bierze 
udział cała załoga Ekspozytury PKS.

I I  OKRĘGOWY ZLOT
PRZODUJĄCEJ M ŁODZIEŻY PKS

(MM) W Poznaniu odbył się I I  'okręgowy zjazd młodzie­
ży pracującej w  Państwowej Kom unikacji Samochodowej. 
Na zaproszenie p rzyby li również delegaci z innych Od­

działów PKS z całej Polski.
Tematem spotkania m łodych [przodowników przede 

wszystkim  było podsumowanie osiągnięć w  pracy zawo­
dowej, wym iana doświadczeń i usprawnień, podnoszenie 

k w a lif ik a c ji w  pracy oraz obniżka kosztów własnych w  
rea lizacji ostatniego roku  planu 6-ietniego.

Na apel m łodych przodowników udzia ł w  naradach 
wzięło ponad 140 oisób, przedstawiciele m iejscowych władz 

party jnych, ZMiP, oraz przedstawiciele Zarządu Okręgu 
PKS.

Referat programowy wyg łosił przodownik pracy ZMP- 
owiec pracownik Zarządu Okręgu PKS w  Poznaniu 
Woźnictó Janusz.

PO RAZ DRUGI ZDO BYLI SZTANDAR PRZECHODNI

Załoga stacji obsługi TOS N r 10 w  Gdyni zdobyła po raz 
drugi sztandar przechodni, zajmując w  I  kw arta le  1 m ie j­
sce we współzawodnictwie. Po raz pierwszy osiągnęła to 
zaszczytne miejsce w  IV  kwarta le ub. r.

Załoga zawdzięcza swój sukces w ie lk ie j wytrwałości 
i um iejętności organizowania sobie pracy. W ywiązując się 
dobrze z codziennych obowiązków przy naprawach i prze­
glądach ¡samochodów, um iała znaleźć czas i  na uzupełnia­
nie braków w  urządzeniach i  narzędziach swego zakładu 
pracy.

Dwukrotne zdobycie sztandaru zobowiązuje do dalszej 
w a lk i o bezbraikową produkcję i  do osiągnięcia wyników , 
uprawniających do zatrzymania sztandaru na stale.

RACJONALIZATORZY PKS W ŁODZI

(MM) Członkowie K lubu  Techniki i  ¡Racjonalizacji przy 
Ekspozyturze Osobowej PKS w  Łodzi opracowali warto­
ściowe pomysły i wynalazki. Między innym i zgłoszono opra­
cowane takie  pomysły jak; kompresor do ¡badania hamul­
ców i  urządzeń pneumatycznych, m atryce do robienia ko r­
ków do chłodnic, przyrząd do ¡badania liczników, oraz pod­
nośnik elektryczny. Są to pomysły: Ob. ob. St. Kędzier­
skiego, :T. Sieronia, St. Borowiaka i  innych.

V/ roku 1954 nowatorzy z Łodzi by li najlepszym zespo­
łem wśród Ekspozytur PKS ¡w Ikrajiu, otrzym ali za to 
I  miejsce i  proporzec przechodni.

314.000 KM  BEZ REMONTU I  NAPRAWY GŁÓWNEJ

(MM) Przodujący kierowca z B iałostockiej Ekspozytury 
P!KS Ob. Citlko pobił rekord we współzawodnictwie. Prze­
jechał om na samochodzie mańki Leyland 314 tys. kilom e­
trów  bez naprawy głównej, zajmując pierwsze miejsce w 
zespole kierowców Ekspozytury. Nadmienić należy, że 
jeździł on >w bardzo trudnych warunkach terenowych.

PKS w  Białymstoku, może poszczycić się ponadto inny­
m i jeszcze „sltułysięcznikami“ , ja k  ab. ob. Maikal, Czaj­
kow ski i Ostrowski, którzy na samochodzie mańki Skoda 
przejechali ponad 200 tys. kilom etrów . Samochód ich jest 
zawsze w  gotowości technicznej.

PORTY I ŻEGLUGA

PORTOWCY GDYŃSCY ZDOBYWAJĄ DOBRE IM IĘ  
U CZECHOSŁOWACKICH ZLECENIODAWCÓW

W ¡porcie gdyńskim dała się zauważyć w  ostatnim  cza­
sie znaczna poprawa w  obsłudze statków. Niedawno por­
towcy nasi otrzym ali lis t od „Spedrapidu“ , w  którym  
m. in  czytamy:

„Stw ierdzamy, że w  ostatnim  czasie załadunek kombino­
wanych czarterów do A m eryki Południowej przebiega ku 
naszemu zadowoleniu i  ku zadowoleniu naszych czecho­
słowackich zleceniodawców“ . W dalszej części lis tu  dyr. 
Jan Benes gra tu lu je  w  im ien iu „Spedrapidu“  pracowni­
kom gdyńskiego portu  sukcesu , przy załadunku statku 
„Tram ontana“ , na k tó ry  w  ciągu 20 godzin załadowano 
5.000 ton cementu.

„¡MetransHPraha“  czytamy dalej — zadowolona jest rów ­
nież z w yn ików  ładowania^ innych statków, a przede 
wszystkim  z załadunku statku „Im a tra “ . Z zadowoleniem 
również śledzimy w y n ik i ładowania szyn na statki do Po­
łudniow ej Am eryki.

W yrażamy nadzieję, że dalsza specjalizacja w  tym  k ie­
runku przyczyni ¡się do ja k  najlepszych w yn ików  w przy­
szłości, gdyż na tym  odcinku czekają porty dalsze po­
ważne zadania".

PRZODOWNICY CZYNU FESTIWALOWEGO

Młodzież z całego k ra ju  podejmuje zobowiązania ha 
cześć V  Światowego Festiwalu Młodzieży i  Studentów. 
W ¡Czynie Festiwalowym udział biorą także m łodzi ma­
rynarze ze statków naszej f lo ty  handlowej. W odpowiedzi 
na apel marynarzy-zetempowców z m/is „Romuald Trau­
gu tt“  napływają od załóg PMiH m eldunki o podjęciu zobo­
wiązań.
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M. in. ZMP-owcy z s/s „P u łask i“  donoszą o zorganizo­
waniu na pokładzie młodzieżowej brygady produkcyjnej, 
która postanowiła stanąć na najtrudnie jszych odcinkach 
pracy.

Do czynu Festiwalowego na m/s „Bolesław Prus“  w łą­
czyła się cała załoga. Marynarze z działu pokładowego 
skrócą o 200 roboczogodzin czas wykonania robót konser­
wacyjno-remontowych, a załoga maszynowa wykona włas­
nym i siłam i nowe pierścienie do kompresora parowego.

Nie pozostają w  ty le również młodzieżowe brygady Sto­
czni Gdańskiej.

Brygada montażowa m istrza W ładysława W enty z w y­
działu montażu maszyn Stoczni Gdańskiej wezwała m ło­
dzież Stoczni Gdańskiej do Czynu Festiwalowego. Na apel 
ten odpowiedziały już brygady (Malucha i  Swochy z wy­
działu W—3 oraz brygady młodzieżowe z W—2 i  W—5. 
Podejmuje liczne zobowiązania na cześć V Festiwalu rów ­
nież młodzież innych stoczni.

STOCZNIA GDAŃSKA ODPOWIADA NA APEL
BYDGOSKIEJ FABRYKI SYGNAŁÓW KOLEJOWYCH

Załoga Stoczni Gdańskiej postanowiła podjąć apel Byd­
goskiej Fabryki S /gnałów  Kolejowych i, zapoznawszy się 
z zapasami w  magazynach głównych i  z zamówieniami, 
postanowiła przekazać innym  zakładom z posiadanych za­
pasów 47 ton sta li narzędziowej oraz zrzec się z przydziału 
19 ton, co w  sumie stanowi 66 ton sta li narzędziowej.

N iew ątp liw ie  Stocznia Gdańska mogłaby przekazać 
jeszcze większe zapasy stali, gdyby w  pe łn i u jaw niła  
ukryte rezerwy, znajdujące się w  magazynach kompleta- 
cyjnych poszczególnych wydziałów produkcyjnych.

ZAŁOGA M/S „DUNAJEC“ PRZODUJE W PZM

Kom isja współzawodnictwa pracy. Polskiej Żeglugi M or­
skiej podsumowała osiągnięcia pracowników PŻiM za 
I kw a rta ł br. T y tu ł przodującej załogi i  proporzec PŻM 
zdobyli marynarze z m/s „Dunajec“ . Statek ten wyróżnia 
się poważnymi osiągnięciami eksploatacyjnym i oraz pro­
wadzoną na wysokim  poziomie gospodarką energetyczną. 
Plan I  kw arta łu  br. „Dunajec“  w ykonał w  1104 proc. 
w  tonach i  w  106 proc. w  tonomilach. Ponadto maryna­
rze zaoszczędzili 6,4 proc. pa liwa w  stosunku do obowią­
zujących norm technicznych oraz 8,5 proc. smarów.

Drugie miejsce zaję li marynarze z m/s „K ie lce “ . Wśród 
pięciu wyróżniających się załóg PŻM  znalazły się na dal­
szych miejscach Załogi: s/s „Poznań“ , m/s „San“ , i  m/s 
„O dra“ . * 1 2 3

ODPOW IEDZI REDAKCJI

Spółdzielnia Pracy Krawieckiej im. J. Lewartowskiego — 
Kierownik Bromberg. W związku z zapytaniami (pismo 
Wasze n r  820/55) wyjaśniam y:

1. Prace ładunkowe, obejmujące załadunek i w yładu­
nek środków transportowych, zostały zakordowane i  nor­
m y oraz stawki akordowe zostały ujęte w  „Kata logu norm 
załadunkowych i  wyładunkowych dla ładunków maso­
wych“ , o k tórym  wspominacie w  Swoim piśmie. Katalog 
ten został zatwierdzony uchwałą Prezydium Rządu z dnia 
3 maja 1952 r. i  dotychczas obb wiązu je.

2. Norm y czasu podane w  tym  katalogu obejm ują czyn­
ności ładunkowe łącznie z donoszeniem przesyłek od lub 
do środka transportowego na odległość 15 m i  układanie 
do 1,6 m, natomiast tow ary sypkie do 2 m od lub do środ­
ka transportowego.

Jeśli występują czynności n ie  objęte katalogiem, ja k  
workowanie, donoszenie na dalsze odległości, układanie 
w  magazynie ponad 1,6 m, przetaczanie wagonów i,tp„ 
należy ustalić dla tych czynności norm y zakładowe i  w y­
nagradzać wg stawek przewidzianych w  tabelach płac 
dla robotników  przeładunkowych. Tę sprawę reguluje 
B iu le tyn  PRPG n r 32 z dnia 25 sierpnia 1952 r. (Pismo 
okólne Przewodniczącego PKPG z dnia 8 sierpnia 1952 r.).

3. Omawianymi norm am i nie jest także ob ję ty  czas 
przejazdów robotników  z ładunkiem  lub bez ładunku i za

ten czas należy wynagradzać wg stawek osobistego zasze­
regowania.

4. Odnośnie in te rp re tac ji katalogu wyjaśniam y, że 
stawką wyjściową dla ustalenia cen jednostkowych za 
1 tonę jest stawka 3,63 zł na roboczogodzinę w  akordzie, 
a zatem przy wykonaniu norm  w  100 proc. przez osiem 
godzin pracy zarobek powinien wynieść 29,04 zł. Oczywiś­
cie, w  przypadku przekroczenia norm  zarobek wzrasta.

5. Prace ładunkowe przy rozwózce przesyłek drobnych, 
przy przeprowadzkach i  p rzy ładunkach ciężkich (ponad­
wym iarowych) są znormowane na podstawie odrębnych 
katalogów, które są stosowane —  jako norm y zakłado­
we — w  jednostkach Państwowej K om unikac ji Samocho­
dowej. W tym  zakresie może wyczerpujących in fo rm ac ji 
udzielić Dział Spedycji Zarządu Okręgu PKS w  Łodzi, ul. 
W igury.

6. Odnośnie prac magazynowych, podwórkowych i  wszel­
kich innych pomocniczych — to norm na te prace w  na­
szym ¡kraju nie ma ustalonych. Należy więc stosować ty lko  
norm y zakładowe, o czym m ów iliśm y w  pkcie 2.

Ponadto zbiorowe układy pracy przewidują stosowanie 
— przy pracach niezakordowanych — systemu premiowa­
nia. Na przykład w  PKS może być stosowana premia za 
każdy procent skrócenia pracy pó ł procent prem ii od sta­
wek osobistego zaszeregowania, przy czym premia ta nie 
może przekroczyć 20 proc.

Przykład: na daną pracę przewidziano 12 godz., a ro ­
botnicy w ykona li ją  w  8 godz., wówczas:

12 godz. — 8 godz. X  100
;------------=  33% skrócenia czasu

12 godz.

Jeśli to pomnożymy przez pół procent prem ii, to dla 
każdego robotnika przypadnie 16,5% prem ii od wynagro­
dzenia (stawka (godzinowa X  8 godzin pracy).

7. Jeśli chodzi o  lekturę omawiającą te zagadnienia, 
możemy wskazać, iż jest wydana „M etodyka technicznego 
normowania pracy“  — Polskie W ydawnictwa. Gospodar­
cze 1952 r., ale zawiera ona ty lko  ogólne zasady. Takiej 
pracy z zakresu przeładunkowych ro b ó t. nie ma. Jedno­
cześnie podajemy, że na łamach naszego miesięcznika by­
ły  omawiane sprawy wynagradzania i technicznego nor­
mowania prac ładunkowych, k tóre mogą być pomocą przy 
ustalaniu norm i  wynagradzaniu robotników  (nr n r m ie­
sięcznika ,,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 Kamiński — Bytom, PI. Wolskiego 7 — Woj. 
Przeds. Trans. Przemysłu Gastronomicznego. Kurs przygo­
towawczy do egzaminu na stopień inżyniera w  zakresie 
specjalności samochodowej by ł zorganizowany jednorazo­
wo i  został już zakończony. Na razie nie przewiduje się 
uruchomienia następnego kursu. W arunki wymagane do 
Przyjęcia na kurs były^ następujące: ukończona szkoła 
techniczna i  m in im um  5 la t p ra k tyk i w  danej specjalności, 
w  tym  co na jm niej 3 lata na stanowisku inżynierskim ; lub 
bez szkoły technicznej — 10 la t p raktyk i, w  tym  co na j­
m niej 5 la t na stanowisku inżynierskim . Jak z powyższe­
go wynika, Obywatel nie posiada k w a lif ik a c ji do przyję­
cia na omawiany kurs.

Jan Rączy — Grudziądz, ul. Pułaskiego 18. N ota tk i Wa­
szej nie zamieściliśmy, ponieważ dotyczyła zobowiązań 
1-majowych, a ze względu na d ług i cyk l wydawniczy cza­
sopisma, opublikowanie w  numerze lipcowym  byłoby nie­
aktualne.

KOMUNIKAT

W  kom unikacie, dotyczącym zakończenia kon­
kursu na najlepszą recenzję książki W ydaw nictw  
Kom unikacyjnych, podanym w  poprzednim  nume­
rze czasopisma „T ra n s p o r t“ , przeoczono —  n ie  
z w in y  Redakcji —  nazwisko ob. Jerzego Rachle- 
wicza, żarn w  G rabowie W ie lk im , k tó ry  został na­
grodzony I I I  nagrodą za recenzję książki H orniaka 
i  Wądołowskiego p. t. „Sygna ły Ko le jow e“ .



C o  c z u l ą c
„ A N A L IZ A  D Z IA Ł A L N O Ś C I G O SPO DAR CZEJ K O L E I“

W  bieżącym  ro ku  W y d a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e  w y ­
d a ły  książkę Bohdana C yw ińskiego pt. „A n a liz a  dz ia­
ła lności gospodarczej k o le i“ . K s iążka  została z a tw ie r­
dzona przez Prezesa C entra lnego U rzędu Szkolen ia  Z a ­
wodowego w  charakterze podręcznika zastępczego dla  
te ch n iku m  kole jow ego i pod ty m  ką tem  w idzen ia  na­
leży m. in . oceniać je j wartość.

K s iążka  ja ko  podręczn ik  s tan ow i zb ió r podstaw o­
w ych  .w iadom ośc i z szeregu dz iedz in  pracy ko le i. Z n a ­
czenia je j je d n a k  ja ko  poruszającej poważne p ro b le ­
m y  n ie  można zawężać do na u k i w  szkołach. K siążka 
w a rta  je s t szerokie j po pu la ryza c ji bow iem  zwraca 
uwagę i  uczy bardzo w ażne j rzeczy, a m ia no w ic ie  m e­
tod kom p leksow e j an a lizy  dz ia ła lnośc i gospodarczej ko ­
le i. W  odrębnych rozdzia łach om aw ia  analizę w yko n a ­
n ia  przewozów, p racy tabo ru  i  jego w yko rzys tan ia , 
u trzym an ia  i  rem on tów  środków  trw a ły c h  ko le i, za­
tru d n ie n ia  i  płac, gospodarki m a te ria ło w e j, ka p ita ln y c h  
rem on tów  i  in w e s ty c ji w yko n yw a n ych  sposobem go­
spodarczym, kosztów  w łasnych  k o le i i  b ilansów .

Celowość zazna jom ien ia  się z tą  ks iążką przez p ra ­
c o w n ik ó w  tra n sp o rtu  ko le jow ego i  in s ty tu c ji nadzoru, 
ko o rd yn a c ji i  k o n tro li dz ia ła lności tra n sp o rtu  ko le jo ­
wego w iąże  się z zadan iam i na łożonym i na n ich  przez 
U chw ałę  P re zyd iu m  Rządu z dn ia  18.9.1954 r . w  spra­
w ie  a n a lizy  ekonom iczne j dz ia ła lnośc i przedsięb iorstw , 
dz ia ła jących  w g pełnego i  ograniczonego rozra chu nku  
gospodarczego.

A u to r  w  książce na w ią zu je  do te j uchw a ły , p rzy  
czym  na leży zauważyć pom ija , że U c iiw a ła  usta la  ra ­
m ow ą tem atykę  ana lizy  d la  przem ysłu  w ie lk ieg o  i  śred- 
nego, n ie  zna jdu jącą  w  p e łn i zastosowania w  resorcie 
rcolei, zv>. jaszcza w  odn ies ien iu  do dz ia łu  usługowego 
P KP. U chw a ła  rozw iązu je  tę  spraw ę przez upow ażn ie­
nie  Przewodniczącego P K P G  do usta len ia  na w n iosek  
zainteresowanego reso rtu  w  po rozum ien iu  z M in is te r ­
s tw em  F inansów , w yka zu  zagadnień, k tó re  p o w in n y  
być p rzedm io tem  k w a rta ln e j ana lizy  ekonom icznej.

z, w ie lk ie j ilośc i zagadn itń , k tó re  może u jm ow ać ta 
tem a tyka  oraz dyk to w ać  życie, trzeba w yo drę bn ić  to 
LO rzeczyw iście ma is to tn y  w p ły w  na osiągane w y n i­
k i  p racy ko le i. O poziom ie opracow ań ana litycznych  
poza m a te ria łe m  sta tys tycznym  decydu ją  k w a lif ik a c je  
przeprowadzającego analizę, jego znajom ość p rzedm io­
tu  baaań oraz w a ru n k ó w  p ra cy  badanego p rzedsięb ior­
stwa. O m aw iana  książka bezwzględnie może p rzyczy­
n ić  się do podn iesien ia um ie ję tnośc i c zy te ln ikó w  w  
ty m  zakresie.

Rozdzia ł I  i I I  ks ią żk i m a ją  cha rak te r w p row a dza ją ­
cy, om a w ia ją  cel i  znaczenie ana lizy  dz ia ła lnośc i go­
spodarczej, je j zakres i. cechy charakte rystyczne  w  w a ­
run ka ch  gospodarki soc ja lis tyczne j, w  od różn ien iu  od 
ka p ita lis tyczne j. N astępny rozdz ia ł dot. m etod i  środ­
k ó w  an a lizy  dz ia ła lności gospodarczej, om aw ia jąc m a­
te r ia ły  źród łow e, w  ty m  szczególnie s ta tystykę.

S ta tys tyka  i  księgowość stanow ią  podstawę ana lizy  
dz ia ła lności gospodarczej. A u to r  podkreśla  rów n ież zna­
czenie w yko rzys ta n ia  w  pracach an a litycznych  ta k ic h  
m a te ria łó w  ja k  ra p o rty  i  p ro to k o ły  z in spe kc ji, na rad  
pa rty jno -ekonom icznych , danych o osiągnięciach p rzo­
du jących  p ra co w n ikó w  transp o rtu  ko le jow ego itp .

Poziom  dalszych rozdz ia łów  ks ią żk i i  uwaga, ja k ą  
a u to r poświęca ro zm a itym  zagadnieniom  nie  są je d ­
nakowe. N a jw ię ce j m ie jsca za jm u ją  m etody ana lizy  
kosztów  w łasnych  ogólnych i  jednos tkow ych  ko le i. In ­
te resu jący jes t podany sposób ana lizy  kosztów  poszcze­
gó lnych służb i  ic h  ud z ia łu  w  kosztach ogólnych. Z w ra ­
ca uwagę dążenie au to ra  do w yodrębn ien ia  kosztów  
zm iennych, ja k  o n ich  m ów i, p ropo rc jona lnych  do 
w yko n yw a n e j p racy i s ta łych  nieza leżnych od n ie j.

Stosowana, zwłaszcza na wj^ższych szczeblach in s ty ­
tu c ji  za jm u ją cych  się p lanow an iem  i  k o n tro lą  d z ia ła l­
ności gospodarczej ko le i, m etoda zam ienna ob liczania 
jednos tkow ych  staw ek rozchodowych zaciera zróżn i­
cow any je dn ak  w  sw o je j is tocie koszt 1 ton o -km  i  pas- 
km . S tąd analiza kosztów  na ty m  s topn iu  uogó ln ien ia  
może od w o ływ ać się do czynn ikó w  o b ie k tyw n ych  dzia­
ła jących  na w yko na n ie  kosztów  jednostkow ych , ja k  
np. n iew ykonan ie  zap lanow anej ilo śc i n e tto -to n o -k ilo - 
m e iró w  zastępczych z pow odu zm nie jszenia się śred­
n ie j odległości przewozu 1 pasażera, i t ra c i zdolność 
oceny w p ły w u  w łasne j p racy  k o le i na osiągnięte w y ­
n ik i.

Oprócz om ów ien ia  zam iennej m etody ob liczania je d ­
no stkow ych  s taw e k rozchodow ych w  rozdz ia le  ty m  a u ­
to r  om aw ia  jeszcze m etodę jednos tkow ych  s taw ek roz­
chodowych stosowaną u  nas oraz m etodę scalonych sta­
w e k  jednos tkow ych  stosowanych w  Z w ią z k u  Radziec­
k im .

O m ów iony w  ty m  rozdzia le  w p ły w  różnych czynn i­
k ó w  na w yko n a n y  koszt jednostkow y, ja k  np. ś rednie j 
odległości przewozu, k ie ru n k u  przewozu, natężenia 
i  rów nom iernośc i przewozów, przebiegu w agonów  próż­
nych  w skazu je  na zasadnicze k ie ru n k u  ana lizy  i  m o­
że pomóc w  p ra k tyczn e j p racy  jednostek k o n tro li.

O dnośnie in n y c h  w ażn ie jszych rozdzia łów , należy 
stw ie rdz ić , że w ie le  jes t c iekawego i  obszernego m a­
te r ia łu  w  rozdzia le dot. ana lizy  p racy ta b o ru  i. jego 
w yko rzys tan ia . W  części dot. ob ro tu  w agonu tow a ro ­
wego au to r om aw ia  poszczególne e lem enty ob ro tu  w a ­
gonu tow arow ego i  korzyści, ja k ie  da je  zm niejszenie 
wsze lk iego rodza ju  posto jów  w agonu p rzy  czynno­
ściach ładunkow ych , na stacjach oraz m anew rach 
i  zw iększenie d z ię k i tem u przebiegu w agonu w  po­
ciągu. W p ły w  w yko n a n ia  szeregu e lem entów  p racy  ko ­
le i c iekaw ie  je s t podany w  pog lądow ym  b ilans ie  
oszczędności i  s tra t p rzy  w y k o n a n iu  p lanowanego obro­
tu  wagonu. R ów nież p racy parow ozu a u to r poświęca 
w ięce j m ie jsca, w skazu jąc na źród ła reze rw  i lepszego 
w yko rzys ta n ia  parowozu. W  rozdzia le  tym , podobnie 
ja k  i  w  in n y c h  je s t duża .ilość m ie rn ik ó w  p racy ko le i, 
k tó re  au to r ob jaśn ia  i  na ogól szczegółowo w yka zu je  
w za jem ne z w ią zk i i  w p ły w  w yko na n ia  jednych  ele­
m en tów  p racy  na in ne  oraz na całość p racy  ko le i.

S tosunkow o, s łab ie j opracow any je s t rozdz ia ł d o ty ­
czący za trud n ien ia  i  p łac. O m aw ia  je d yn ie  podstaw o­
w e w iadom ości, dające ty lk o  bardzo ogólne po jęcie o 
op racow an iu  p lanu  za trud n ien ia , ja k  np. b ilans czasu 
pracy, s iły  roboczej, no rm y, no rm ow an ie  itp .

P rzytoczony p rzyk ła d  niedostatecznie uw zględn ia 
specyfikę za trud n ien ia  w  transporc ie  k o le jo w y m  i  t ru d ­
ny  np. w  ko le i dz ia ł —  p racy w g  w spó łczynn ików . W y ­
da je  się pożądane by łob y  podać ja ko  p rzyk ła d  analizę 
w yko n a n ia  p lan u  za trud n ien ia  pracy s ta c ji czy odc in ­
ka.

W  pozostałych rozdz ia łach ks iążka da je w ie le  c ieka­
w ych  i  pożytecznych w iadom ości.

K s iążka  poza ty m  zaw ie ra  szereg ta b lic  w  poszcze­
gó lnych rozdzia łach oraz załączonych do ks iążk i, u j ­
m u jących  poglądowo m etody ob liczan ia  i  w ska źn ik i 
s tru k tu ry  m ie rn ik ó w  p racy i  kosztów , zwłaszcza złożo­
nego, skom p likow anego ob liczan ia  ob ro tu  w agonu to ­
w arow ego i  parow ozu, k la s y fik a c ji kosztów  poszczegól­
nych służb oraz kosztów  łącznych i  jednostkow ych , ob­
n iż k i kosztów  w łasnych  itp .

S ystem  py ta ń  k o n tro ln y c h  po każdym  rozdzia le do­
stosowany jes t do cha ra k te ru  podręcznika , ja k i m a 
książka, ty m  n ie m n ie j re k a p itu la c ja  w iadom ości p rzy ­
sw o jonych na podstaw ie tych  py ta ń  może być p rzyd a t­
na d la  każdego czyte ln ika .

Recenzję opracow ała D an ie la  T ręb ińs lia
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M a jo w y  n u rrL r  „Przeglą­
du Kolejowego“ zaw iera  m. 
in . następujące ciekawsze 
a r ty k u ły :  „Czy istnieją dal­
sze możliwości oszczędza­
nia węgla na cele trakcyj­
ne?“ —  Z. Szkopa, „Mosty 
kolejowe z betonu sprężo­
nego“ —  M . B ieniaika, 

„Rozrachunek gospodarczy na stacjach rozrządowych“ 
—  Z. Z w ie rzyńsk iego , „Tabor kolejow y na Targach 
Lipskich 1955 r.“ —• J. M arc inkow sk iego .

C iekaw e tłum aczen ia  to  —  T ie rechow a j t .  Trakcja  
spalinowa dla odcinków o dużym natężeniu ruchu to­
warowego“ oraz G. K a za n sk ij „Jakie wagony potrzeb­
ne są kolei?“

Inż. Szkop w  a r ty k u le  dotyczącym  m ożliw ośc i 
oszczędności w ęg la  trakcy jn eg o  w skazu je  na szereg 
czynn ików , k tó re  m a ją  znaczny w p ły w  na popraw ę 
w skaźn ika  zużycia węgla. T a k im i czynn ika m i są m . in . 
dobow y przebieg parow ozu, rozm ieszczenie pa ro w o ­
zow n i na sieci i  ich  specja lizac ja , ciężar pociągu, sto­
sunek ruch u  pasażerskiego do tow arow ego, system  pre­
m io w an ia  p rzy  napraw ach  parow ozów , rozrachunek 
gospodarczy na parowozach.

Zastosowanie betonu sprężonego do p ro je k tó w  i  bu ­
dow y m ostów  k o le jo w ych  om ów ione je s t w  a rty k u le  
d r. M . B ien iaka . A u to r, po om ó w ie n iu  w stępnych  k o ­
rzyści, ja k ie  da je  zastosowanie be tonu sprężonego, 
p rzedstaw ia  charakterystyczne , w ykonane ko n s tru kc je  
sprężone.

O m aw ia jąc rozrachunek gospodarczy na s tac jach roz­
rządow ych, inż. Z . Z w ie rzyń sk i w skazu je  na g łów ne 
zasady tego roz ra chu nku  oraz na rozw iązan ie  tego waż 
nego i  isto tnego d la  p racy k o le i p rob lem u.

Spraw ozdaw czy ch a ra k te r nosi a r ty k u ł inż . M a rc in ­
kow skiego o taborze k o le jo w y m  w ys ta w io n y m  na T a r­
gach L ipsk ich . A u to r  op isu je  ty p y  pa row ozów  i  lo k o ­
m o ty w  e lek trycznych  i  spa linow ych  oraz w agonów  
p ro d u k c ji czechosłowackie j, N iem ie ck ie j R e p u b lik i De­
m okra tyczn e j i  w ęg ie rsk ie j.

P ią ty  n u m e r „Gospodarki Planow ej“ przynos i m. in. 
a r ty k u ł St. M roczka  p t. „Zagadnienie racjonalizacji 
przewozów ładunków w  transporcie kolejowym “. A u to r  
w skazu je  na konieczność w yzw o le n ia  da lszych rezerw , 
tk w ią c y c h  w  eksp loa tac ji ko le i. O m aw ia  m etody ra c jo ­
na lnego łączenia m ie jsc  p ro d u k c ji i  zużycia. W  a r ty ­
ku le  om ów ione są ko le jn o  m etody: gra fdczno-analitycz- 
na , różn ic od ległości oraz m etoda us ta len ia  op tym a ln e j 
a lte rn a ty w y  przew ozow ej d la  u k ła d ó w  o c y k liczn e j za­
leżności. Zapoznanie się transp o rtow ców  oraz p racow ­
n ik ó w  apara tu  zby tu  i  zaopatrzenia ze w ska zan ym i w  
a rty k u le  St. M roczka  m etodam i rac jona lnego łączenia 
m ie jsc p ro d u k c ji1 i  zużycia może być cenną pomocą 
w  ich  pracy.

W  m a jo w ym  (5) num erze 
„Motoryzacji“ zosta ł um ie ­
szczony a r ty k u ł J. Koszyka 
—  D yr. Dep. P lanow an ia  w  
M in . T ransp o rtu  D rogow e­
go i  Lo tn iczego p t. „O  
transporcie branżowym“. 
A r ty k u ł ten  po lem izu je  z 
a rty k u łe m  A. Rostockiego 

zam ieszczonym  w  lu ty m  rów n ież  w  „M o to ry z a c ji“ . J. 
K oszyk s to i na stanow isku , że p rzeds ięb iors tw a b ra n ­
żowe p o w in n y  być organ izow ane jedyn ie  w  resortach 
w y typ o w a n ych  uch w a łą  P rezyd iu m  Rządu N r  805/51 
i  ty lk o  d la  przew ozów  specja lizow anych. Poza ty m  au­
to r  w ysu w a  ca ły  szereg tez o ro l i  P K S  oraz rozdz ie l­
n ic tw ie  po jazdów .

W  tym że num erze zna jd u je m y c iekaw y a r ty k u ł E. 
S zym ankiew icza  p t. „W  obronie świadomego kierow ­
cy". A r ty k u ł ten odbiega od in n y c h  p u b lik a c ji na te ­
m a t k ie row có w , w  k tó ry c h  czyta ło  się w y łączn ie  0 k ie -  
rowcach-przestępcaeh, chu liganach, a lko h o lika ch  itd . 
Bardzo słusznie je d n a k  a u to r w yka zu je , że w  w ie lu

la c h o ire j
przypadkach k ie row ca  jes t bez zarzutu , a k o n tro la  bez­
dusznie egzekw ująca przepisy p rzyczyn ia  się do w ie lu  
n i ew łaści w ośc i.

Z  zakresu przew ozów  zosta ły zamieszczone dw a a r ­
ty k u ły ,  k tó re  na pewno za in te resu ją  naszych czy te ln i­
k ó w ; p ie rw szy  to Z. O lendzkiago „Współpraca z PKS  
w  ocenie transportu branżowego“, d ru g i zaś, to  M . U r ­
bana „Zagadnienie przewozu przesyłek drobnych“.

Poza ty m i a r ty k u ła m i w  5 -tym  num erze „M o to ry z a ­
c j i “  zostało zamieszczone bardzo c iekaw e opracow anie 
o charakterze fachowego reportażu  z te renu  tra n sp o r­
tu  gó rn ic tw a . A u to re m  tego opracow ania , po pa rte ­
go szeregiem danych cy frow ych , je s t Tadeusz G rabow ­
ski.

W  n r  9 z m a ja  b r. dw u tyg o d n ika  „Gospodarka M a­
teriałowa“ op u b liko w a n y  zastał in te resu jący  ogół p ra ­
c o w n ikó w  tra n sp o rtu  samochodowego a r ty k u ł dysku ­
s y jn y  A . S ław ińsk iego  „Planowanie zaopatrzenia w  
ogumienie“. A u to r  w  końcu  a r ty k u łu  s tw ie rdza , że re ­
w iz ja  dotychczasowej m etody p lanow an ia  ogum ienia 
w ydaje , się niezbędna, poniew aż zby t często zdarzające 
się przesto je  po jazdów  z b ra k u  opon spowodowane są 
n ie  ty lk o  de ficy tow ośc ią  tego a r ty k u łu , ale i  n ie w ła ­
śc iw ym  ob liczen iem  potrzeb.

W  num erze m a jo w ym  
m iesięczn ika „Technika i 
Gospodarka M orska“ opu­
b liko w a n e  zosta ły następu- 

,, jące a r ty k u ły  in te resu jące 
p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu : 

M gr. St. T ro jn a r  w  a r ty ­
ku le ' pt. „Port Szczeciński 
w  dziesięcioleciu Polski L u ­

dowej“ podaje b ilans  osiągnięć p o rtu  szczecińskiego w  
okresie  dziesięcio lecia powojennego.

M g r M ac ie j C horze lsk i w  a r ty k u le  pt. „Odpowie- 
dziaiainość cyw ilno-praw na za usługi pilotowe“ podaje 
cha rak te rys tykę  przepisów  o p ilo ta żu  obow iązu jących 
w  Z w ią zku  R adzieckim , w  Polsce i  w  k ra ja c h  k a p ita ­
lis tycznych.

M g r W ik to r  Szczyt w  a r ty k u le  „O pogłębienie anali­
zy pracy wydziałów przeładunkowych“ podaje cha rak ­
te rys tykę  p racy w y d z ia łu  prze ładunkow ego ja k o  pod­
staw ow e j k o m ó rk i p ro d u k c y jn e j po rtu . Na t le  te j cha­
ra k te ry s ty k i a u to r u w y p u k la  zadania z zakresu a n a li­
zy ekonom iczne j p racy  w y d z ia łu  prze ładunkow ego.

*  * *

„Przegląd Bibliograficzny Piśmiennictwa Ekonomicz­
nego“ w  zeszycie d ru g im  (marzec —  kw ie c ie ń  1955 r.) 
zam ieścił t rz y  opracow ania w  ram ach przeglądu li te ­
ra tu ry  i  zestaw ień b ib lio g ra ficzn ych  z zakresu tra n s ­
po rtu .

O pracow anie  Ignacego Tarsk iego  „Ekonomika trans­
portu“ obe jm u je  szereg po zyc ji ks iążkow ych  i  a r ty k u ­
ło w ych  po lsk ich , radz ieck ich  a także NR D, o m a w ia ją ­
cych jednocześnie k i lk a  dziedzin transp o rtu , bądź też 
w za jem ną w spółpracę i  koo rdynac ję  m iędzy n im i. A u ­
to r  om aw ianą  b ib lio g ra fię  g ru p u je  następująco: 1) teo­
retyczne zagadnien ia  transp o rtu , 2) op racow an ia  ogól­
ne, 3) zagadnienie tra n s p o rtu  w  ZSRR, 4) zagadnienie 
tra n sp o rtu  w  Polsce, 5) p lanow an ie  tra n sp o rtu , 6) s ta­
ty s ty k a  tra n sp o rtu , 7) zagadnien ia  specjalne.

A . Rostoeki w  op racow an iu  „Transport samochodo­
w y“ w skaza ł na nasz dotychczasowy dorobek w  zakre­
sie l i te ra tu ry  fachow e j pośw ięconej tra n s p o rto w i samo 
chodowem u. A u to r  p o d z ie lił sw o je zestaw ienie b ib lio ­
g ra ficzne  na cz tery  dz ia ły : 1) opracow an ia  ogólne z za 
k resu  e ko n o m ik i tra n sp o rtu , 2) p lanow an ie  i  sp raw o­
zdawczość, 3) w yko rzys ta n ie  taboru , 4) fo rm y  o rg an i­
zacyjne.

T . O cioszyński w  op racow an iu  „Transport morski“ 
o m ó w ił p ro b lem a tykę  ekonom iczną tra n sp o rtu  m o rsk ie ­
go w  pow o jen nym  p iśm ie n n ic tw ie  ekonom icznym , od­
różn ia jąc  dw a jego etapy rozw o jow e : p u b lik a c je  z o k re ­
su 1954— 48 i  p u b lika c je  po 1948.
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