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B iu le ty n  rynlcu frach tow ego

Newe w arunk i frach tow ań  na D a le k i Wschód

W arunki żeglugowe w Chinach ? łn .

Zwyżka o p ła t p rze ła du nko w ych  w p o rta ch  
n ie m ie ck ich

New* w arunki z a p ła ty  p rzy  przewozie p ro 
mem v ia  Russe -  G iu rg iu

T ra n sp o rt lo tn ic z y  w r .  1949/50

Znakowanie i  cechowanie towarów w t r a n *  • 
p o rc ie  morskim

Parę uwag o prawidłowym w ys taw ian iu  ko 
nosamentów

*

In te rp re ta c ja  n ie k tó ry c h  k la u z u l konosa -  
mentowych

Zespół p o rtu  Murmańska uspraw nia o rg a n i -  
aae j ę pracy /"M o rs k o j P ło t ’?/
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'* ,Na rynku  frachtowym  n ie  odczuwa s ię  już  ta k  gorączkowych f r a c h to *  
Jan, ja k  na początku p a ź d z ie rn ik a . Stawki U trzym ują s ię  na dosta  -  
jjcznym  poziom ie , ja k  rów nież i lo ś ć  zafrachtowanego to n a żu . W n i t -  * 
możnych przypadkach zanotowano da lszą  zwyżkę stawek fra c h to w y c h ."^  *. 

> o /^ a " t'im s -ch a rte r’ dw zaężarte row a ła  s ta tk i'm o to ro w e  po stawce sh* ■ 
<^/6 na podróż w yjściow ą do A u s t r a l i i ,  z - ^ a łu ’ 2 4 /-  na podróż ofcrę*» 
W  u o^napędzie ropnym notowano W ty c h  samych re la c  -

i 3/ V « k 9h* 11 oraz 3h’ 2° /~  za w yjściow ą d# In  -
,2»/ s h * 18/3  za podrpż" okrężną ha p łn .  P a c y fik  i  sh. 17 /9  oraz 

«• 19/ -  aa okrężne podróże .za ch o d n io -a fryka ó sk -ie . •••'■ . '
. Na wolnym rynku konkurencyjnym, sekc ja  a u s t r a l i js k a  zae żart arowa«, 
sh 12 J«dnoatek na przewozy pszen icy  po dotychczasowej stawa# *
K  u ISA" z portów Stanów Zachodnich, zaś sh. 87 /6  z portów  Stanów • *  
¿a S°?n ic h  do w* S ^ a h i i .  Przy przewozach z z a c h o d n -ie j A u s tr a l i i '  

pi ac i s i? za liczkow o sh. 2 /6  przy  . stawce a hi 8 0 /- ,  zaś z 
w .^ów  Stanów Wsch-odnich sh. 82/6  do sh*85/9* 2a mąkę w workach 
gaeono sh. 9 0 /- .  S tawki za przewozy ję czm ie n ia  tf workach d* Ho •  
'« h d i i  p rz e d s ta w ia ją  s ię  następu jąco-

n^ u ry d z ę  1 bdb m andżurski p rzew ęzi s ię  z p o r tu  Halny do W *-B ryta  -
-  A n tw e rp ii -  Rotterdamu po stawce sh. 120/-----p a ź d z ie r n - ik / l is -

5. Sad i  sh. 9 0 /-  -  s ty c z e ń /lu ty  1951 r .  Dungun p o w tó rzy ł stawkę sh.
za przewozy rudy że la zn e j do J a p o n ii.  Stawkę sh. 3 l / -  notowano 

4 Przewozy w miesącach l is to p a d /g ru d z ie ń ..
Za prza-wozy rud in d y js k ic h  dó Stanów Zjednoczonych N orthe rn  Ran- 

K o il 'tho 'fc"taiB p ła c  oho jB 10.50 lu b  /  l o . - ,  a z Vizagapatam /  11.50 * 
zwyżlcę o- sh. 1 /6  za tonę notowano za przewozy węgla z K a lk u tty  

S* «ongkongu. Rynek p o łu d n io w ó -a fryka ń sk i kwotowa! lic z n e  zamówienia 
5? .Przewozy węgla i  rudy . Zaczarterowano je d n o s t k i  pi stawce sh . — •
Pod vnf  Przewozy do La P la ty ,  przyczyni s t a t k i  z Argentyny przychodzą 
jj0 balastem . Nadto około 6 s ta tków  zaczarterowano na p rz—ewozy do 
* :n ów a u s t r a l i js k ic h  p rzy  n ie zm ie n io n e j stawce sh. 53/9 w miesiącach

sh,
th .
sh.

97/6
9 5 /-
9 0 / -

-  za
** Z cl
-  za

przewozy w g ru d n iu  ^ . r .  
przewozy w s ty c z n iu  i  lu tym  1951 r .  
przewozy w marcu i  k w ię tn iu  1951 r .

j ąusT.raxi^sicxcn p rzy  n ie zm ie n io n e j stawce sh. 53/9 w miesiąc* 
a^tyez^n. Przeznaczone ąą one aó przewozu pszen icy, je ż e l i  

L fjy m a  s ię  stawka sh. 8 5 /-  za d a lszą  podróż do W. B r y ta n i i ,  r e js  o - 
“ zny okaże sLę bardzo ko rzys tn y  d la  arm atora.

rynku  p łn ;  Ameryki panow-ał ra c z e j z a s tó j.  Kom ite t z a c z a rte ro -  
je dyn ie  Pa rę jednostek na przewozy z Gultu do I n d i i ,  po stawce 

*0* 3a' 6 do sh* 8:l/ 3 ’ Na wolnym rynku  zaczarterowano s ta te k  ria p rzę 
śl zb^ża z St.LawrenCe do I r l a n d i i  po stawce sh. 9 /9  za q r . lu b  
Cfca p0‘ za tonę , p o r t  wyładowczy Antw erp ia . Na rynku  węglowym zazna 
V *  df  ożyw ien ie . P o rty  Hampton Roads p ła c i ły  $ 7 .50' za dwa wś-glow- 
in ^°° J a p o n ii,  zaś /  6.70 -  Z 7 .25  do Rio de J a n e iro , p rzy częściowym 
t^.^aku do Santos po stawoe Z. 7.75* Stawki przewozowe z La P la ty  do 
H ^ y js k ic h  portów  -wyładowczych u trzym u ją  s ię  na dotychczasowym p o z io -  
V *  wyb-ószą sh . 63 /6 . Nie zanotowano nowych czarte row a li na przewo- 
J do Europy. . .
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Na rynku A f r y k i p łn . ' zacząrterowano m niejsze' je d n o s tk~ i na p rze 
wozy -trawy m o rsk ie j do portów  W. B r y ta n i i  po stawce sh. 3.00/ -  do sh. 
£20/ -  za ton ę . Za przewozy fo s fa tó w  i  rudy ż e la z n e j z C assab lank i/S a - 
f i  do Cape -Town płacpno sh. ' 4 5 /- ,  a do Rotterdamu sh. 23/9 do sh. 
2 4 / - .  • .

Za p r-ze ro zy  rudy żelazne j  notowano następ.* s ta w k i i 
5fax -  W. iB ry tan ia  -  '3 b * .2 7 /-
®°na -  W. B ry ta n ia  t .* sfi. 2 4 /-
Sagunto -  B r is t o l  Channel * -  en .2 7 /—
A lm eria  -  Zach.Wybrzeże W. B r y ta n i i  # -  sh. 26/6

'- 5 i r E l§ ^ ! l^ i« 2 l i2 0 _ z _ d n _ ia _ 9 1l l 11950_rIi

”.7 c ią g u  o s ta tn ie g o  ty g o d n ia  w zro s ła  .poważnie ' i lo ś ć  c z a r te ro  -  *
7 - . Tłumaczy s ię  to  w ystąp ien iem  na rynek Wheat Boards k tó ry  c z a r-  
" -ror.a ł je d n o s tk i na p rz-ew oz-y zboża z A u s t r a l i i  d# Włoch Zachód -  
h ich  oraz in nych  kra jów . Sekcja p łn . P a c y fik u -c z a rte ro w a ła  przede 
Jsżystk im  je d n o s tk - i na warunkach f .  i .  ®. do W. B r y ta n i i  na przewo
dy w m iesiącach lu ty /k w ie c ie ń  1951 r .  Na p la n 'p ie rw s z y  wysunęły s ię  
wśród czarte row a li "tim e  -  c h a r te ry " ,  gdz ie  c ią g le  jeszcze n ie  p o k ry j 
£0 całego zapotrzebow ania na tonaż. Dotychczas donosi s ię  o zakontrafcl 
towaniu ponad 12 jedn os tek . S taw ki u trzym a ły  s ię  na dotychczasowym 
Poziomie i  zanotowano je d y n ie  k ilk a -  zn iżek* • ; ,

Wobec zwyżki kosztów za- i  wyładowczych n o tu je  s ię  d a lszą  żwyżfj 
stawek frach tow ych  na l in ia c h  re g u la rn ych . Jak donosi k o n fe re n c ja  

żeglugowa South A fr ic a n  Steamship Conference, s taw k i na przewozy —  
ti-ansoceaniczne ze Startów Z jednoczonych do południowych i  wschodnich' 
Portów a fry k a ń s k ic h  zwyżkują o 15' $ z dniem 1 . s ty c z n ia  1951 r .  Na
dolnym rynku  frachtowym 7/heat Board .'zaczarfcerował ponad 12 jednostek  

przewozy pszen icy do portów w ło sk ich  w ndeSiącąch styczeń  -marzeo 
■^51 r .  S taw ki wynoszą sh. 87/6 ze Wschodnich Stanów, zaś o sh*2/6 
^ i e j  z portów  ‘ Stanów Zachodnich . Nadto podaje s ię  s ta w k i:
A u s tra lią  . , Cypr -  sh. 9 6 /-  -  pszen ica w workach.
A u s tra lia
A u s t r ° l i ie  Stany“  W* B ry ta n ia  *  sh. 87 / -  pszen ica  luzem z s ilosó w  
S chodnie  S tany- W. B ry ta n ia  -  sh. 8 5 /-  pszen ica  luzem z s ilo só w .
^ p o rc ie  a u s t r a l i js k im  Queensland/ zanotowano zwyżkę
®h. 7 /6  p rzy  stawce sh. 1 0 $ /- „za c u k ie r  do' W. B ry ta n i i  w m iesiącach 
^y c z e ń  -  lu t y  1951 r .  Na rynku D alekiego Wschodu obok względnego —  
zas to ju  notowano zwyżkę stawek za w ę g ie l z K a lk u tty  do A u s t r a l i i .

W- s e k c j i  p łn . am erykańskie j odczuwa s ię  b rak  tonażu. Kom ite t 
r/P o trzebow a ł tonaż na przewozy zboża z S t. Lawrence, z portów  NortfVA 
uorn Range i  G u lfu, ktońego rynek n ie  p o k ry ł.  S tawki za przewozy * 
Ukru z Kuby do W. B r y ta n i i  w m iesiącu l is to p a d z ie  zn iżkow ały o sh. 

v 6 i  wynoszą obecnie sh. 6 0/ - .  Kom ite t p ła c i ł  sh. 6 5 /-  za przewo -  
k z b jż a  z Santo Domingo. Zaczarterowano 5. jednos tek  typ u  "G o lau& ria  
^ warunkach f -  i .  o. za przewozy drzewa piłowanego do W. B r y ta n i i ,  
tego t r z y  je d n o s tk i na okres styczeń  -  marzec po dotychczasowej v> a  

tawce sh. 92/6 i  dwie je d n o s tk i na okres marzec -  kw ie c ie ń  po staw - 
e eh. 9 0 / - .  Stawka sh. 91/3 płacono za przewozy w m iesiącach lu t y  -  

^Urzec.

*
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S taw k i aa przew ozy ru d y  ż e la z n e j i  f o s f a t ó w z re jo n u  M orza Śród -
Ciemnego c?o p o rtó w  W .. B r y t a n i i  i  K o n ty n e n tu  z w y ż -k u ją  w da lszym
c ią g u . N o tu je , s ię  o b e c n ie *

z M e l l i l e  i  Bony -  do W. B r y t a n i i  -  sh . 2 6 / -  .
z A lm e r i i  i  A lg e ru  -  do W-. B r y t a n i i  - * sh. 2 6 /6  
z P e p a l - d o  W. B r y t a n i i  -  sh . 3 6 / - .

Stawka obecna w yższa j e s t  o sh , 4 /7  od na jn iższego notowania w
Mażącym roku .

■’ .To+ 7 a n i a s taw ek f rh c h - to w y c h ,
■ . » -  .i m  —r  ~-*t r r  T** —  ■■■■— ■ —  —  —  —  — -  —  »

1. R o tte rd a m  -  S an tos , " -N o rla n d a "»' I I .  coo t .  /  7 .7 5  na w a ru nka ch -
f .  i .  0. , cem ent, g ru d z ie ń . ' .

2. J u g o s ła w ia  -  W-sch,Wybrzeże W. B r y t a n i i ,  !,San G iu s to ” , 2 . 6oo 
s t d . ,  sh. 1 7 5 /-  za  s ta n d a rd , drzew o p iło w a n e , l i s t o p a d .

3. D a ln y  -  Hamburg, " Io a n n is  C h a n d r is " ,  9 -500 ' to n , lo $ ,  a h .9 0 /-  
Gdansk /G d y n ia  s h . 9 2 /6  na w arunkach f . i . o . , b ó b , lis to p a d .

4. S z f lZ e c in /S w in o u jé c ie  -  J a p o n ia , "K . Hadj ip a t e r a s ” , 9 . 5oO t .
5 <fa. , # 9.75  na  w arunkach  f . i . o  , s o le  p o ta s o w e , l is to p a d .

5. P łd .  A u s t r a l ia  -  C y p r, jed en  lu b  dwa p o r ty  w y ła d o w c z e ,"F e r tt-
m oor” , 7.000  t . , 5 , sh . 9 6 / - ,  p s z e n ic a  i / a l b o  mąka w wor
ka c h , l is to p a d /g r u d z ie ń .
K a lk u t ta  -  V izaga pa tam  -  N o r th e rn  Rangę, "G e o rg io s  P a n o ra s ", 
9.000  to n ,  l o f j . , S 11, 50 , ru d a , l is to p a d /g r u d z ie ń

7. P epe l -  W. B r y ta n ia ,  p á ro w ie c  /"'Chapman”: / ,  9» 2'oo to n ,  s h .3 5 /-»
roída ż e la z n a , s t ^ c z b ń / lu t y .  . r

8 . R o tte rd a m  -  .G re c ja , ” A r io n ” , ! %* 3oo/ 3 . 6co to n ,  sh . 3 5 /—-j, r u r
da ż e la z n a ,, a t y c z e ń / lu t y .  . ^

9. M e l l i l e  -  R o tte rd a m /V la á rd in g e n , "Beon de Ñ e rv o ” , 7 .3 o o  to n *, 
sh . 22/ 6 -, ru d a  ż e la z n a , l i s t o p a d .

10. Kuba -  W. B r y t a n ia , ” C o u lb e rg ” , 8 o o to n ,  5 $ * , i  " P h o t in ia ” , 
6^000 to n ,  5' / . ,  sh . 6 0 / - ,  c u k ie r ,  l i s t o p a d .

7-1. B u b ro v ik  -  R o t te rd a m ,"P e tro fa n o ” , 9 -3oo to n ,  s h .2 2 /9  na wa -  
ru n k a c h  f . i . o . , b a u k s y ty , l is t o p a d .  .

17. ? łn .P a c y f i  k  -  W. B ry ta n ia ,'■ “ Danmark H i l l ” , 9 -4oc to n ,  s h .9 2 /6  
na w arunkach  f . i . o . r drzewo p i ło w a n -e ,  s t y c z e n / lu t y .

13. G u lf  -  dwa p o r ty  p łn . F r a n c j i ,  "C o n fid e n z a ” , 8-000  to n ,  lo & . ,
/  5 . 75 , w o ln y  w y ła d u n e k - s ia r k a ,  l is t o p a d .

9¿ime -  c h a r te r y ^

1* "San A n th o n y ” -  8 .6 69  EDW. , B .26o  d z ie n n ie ,  podróż w y jś c io w a  
dostaw a A n tw e rp ia  lu b  Hamburg, l is to p a d ,  re d o s ta w a  P a le s ty n a .



2* • "K a lew a" -  m o to ro w ie c , 3 .9 o o  T P A ., sh . 2 2 / - ,  je d n a  z a c h o d n io -  
a fry k a ń s k a  podróż  o k rę żn a , dostaw a Londyn, p o c z ą te k  g ru d n ia .

^  " A t la n t i c  A i r "  -  l i . 865 TDW., sh. 19 /5 . , podróż w y jś c io w a , do
staw a R o tte rd a m , l is t o p a d ,  re d o s ta w a  H on gkon g -T s ing ta o  Range.

^ « " A s to r ia "  -  m o to ro w ie c , S .370 TDW., sh . 2 3 /6 , podróż  w y jś c io w a , 
dostaw a S zw ecja , g ru d z ie ń , re d o s ta w a  A u s t r a l ia '.

£wyżka staw ek fra c h to w y c h  do p o rtó w  P a c y f ik u  P łn .

K o n fe re n c ja  ż e g l ugowa O utward C o n t in e n ta l N o r th  P a c i f ic  F r e ig h t  
^ n fe r e n o e ,  p o s ta n o w iła  podw yższyć s ta w k i fra c h to w e , s ię g a ją c e  do 
do la rów  2 5 . -  w/M i  d o la ró w  3 o . -  W ,, o 10 i» od d n ia  1 g ru d n ia  1950 r .

ggżka s ta w ek fra c ir tp w y c h  W. B r y ta n ia  -A m eryka R łn . A  Transport " 4 5 ^ 5 0 /

K o n fe re n c je  żeg lugow e Canadian N o r th  A t la n t ic  W estbound F r e ig h t  
C onference i  N o rth  A t la n t i c  W estbound F r e ig h t  A s s o c ia t io n  donoszą •  
Zwyżce s taw e k , k tó r a  ma być wprowadzona z dniem  1 g ru d n ia  1950 r .  -  

a p rz e s y łe k  z p o rtó w  b r y t y js k ic h  do p o rtó w  w schodn iego w yb rzeża  -  
;v̂ nady i  Stanów Z je d n o czo n ych .

^ y ż k a  s taw e k_ frach tow ych__do_Ą frykmi  Zach o d n ie i / " T r a n s p o r t "  4 4 /5 0 /

. L in ie  żeg lugow e , 
U n o s z ą , że s ta w k i f  
Portów k o n ty n e n tu  do

o - "x ją c  L i b i t c / , zo 
^ ,5  ' i .  d o d a te k  te n  

Podwyżkę z a s id n ic z y c  
c la  w ię k s z o ś c i to w a r  
^ ^ o p y  k o n ty n e n ta in

n a le ż ą c e  do k o n fe r e n c j i  Z a c h o d n io - A fr y k a ń s k ie j 
r& oh tow e d la  p rz e s y łe k  z p o rtó w  b r y t y j  s k ic h  i ' z  

p o rtó w  A f r y k i  Zach. -  od D akaru  do A n g o li /w y  -  
s t a ją  podwyższone z dniem  1 . s ty c z n ia  1951 r ł  o 
n ie  b ę d z ie  o b lic z a n y  osobną, r a c z e j  z a s to s u je  s ię  
h 's ta w e k .' R ów nocześn ie  u s ta lo n o  podw yżkę s taw ek 
~w e ksp o rto w a n ych  z A f r y k i  do W. B r y t a n i i  w z g l. 
3-

^O ws_stawki_frachtO vve_do_oortów__Am eryki__Q entralne_j_1

K o n fe re n c ja  żeg lugow a The A s s ó c ia t io n  o f  th e  West I n d ia  T rans -  
^ l a n t i c  S team ship  L in e s  p o d a je  do w ia d o m o śc i, że s ta w k i fra c h to w e  

w y jś c io w e  ła d u n k i z W . " B r y ta n i i ,  K o n ty n e n tu  i  S kan d yn a w ii do p o r -
t<Sw j

W e n e zu e li,
H o le n d e rs k ic h  I n d i i  Z a ch o d n ich ,
S urinam u,
K o lu m b ii -  p o r ty  a l ia n t y c k ie ,
S t r e fy  K a n a łu  Panamsk le g o ,
Ameryk i  C e n tra ln e j -  p o r ty  A t la n ty k u  i  P a c y f ik u ,  
R e p u b lik i San Domingo,
H a i t i ,
P o r to  R ico ,
J a m a jk i

ja d a n e  zo s ta n ą  r e w i z j i  i  od d n ia  1 s ty c z n ia  1951 r .  obow iązywać 
°$dą nowe k w o to w a ria . B l iż s z y c h  szczegó łów  co do w y s o k o ś c i nowych 
I^awek u d z ie la ć  będą to w a rz y s tw a  żeg lugow e , n a le ż ą c e  do w/w. kcn  -  
^ b s n c j i .
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_ dę-uycz^co r^ z jrk a  wojny, / " T ra n s p o .r t ” 44/ 50^  __ . •

Coni» o ™ ie r ! n i* i? ->6slug0wa Thę B a lt ic  and I n t e r n a t i o n a l  M a r it im e  
«yka wo^Sv A l t ^ + ^ + w TTC]Nai Ze^ ±e no'vMch k la u z u l ,  d o ty c z ą c y c h  r y  -  
i w  i i -5 ~ - z e g lu g i -ram ppw cj. K la u z u le  te  z o s ta ły  h a » - •
r«u_ . he _Sa.lti c  and in t e r n a t io n a l  M a r it im e - C on fe rence  aw l t h *  * •*
v^ a g e r C h L t e ^ ? n fq 5 0 ''t h q Kingdom War B is k s  C lausa #  f o r. y ge C h a rt e re s 1.J50 . Symbol kodowy b r z m i: "V oyw ar 1950n.  '

^ i - 5 S ” £ - H B S ^ g e j> tp » a ^  n a  P a le k i  S .c M d  / » f o o M p a r t»  4 1 /5 0  / , '

& ■  •

iatoh® ś i - m p S  i'? a w a L  lt0 n  1 * * * “ * ’ Sandakan * -

ierpM-tf^ 0 k o a f f5 ‘®n c 3a żeg lugow a D a le k ie g o  Wschodu w y d a la  o r z e o is v  
g g u lu ją c e  w ypad«! s k ie ro w a n ia  ła d u n k u  do inn ego  p o r tu  o rz  Z n i c z e * -

War'-v rrP y a rm a to ra  o^az od tę g o  czy  sposób zasztauow ato ia  t o 1-  ^
rodz-a iu  za r7e d ? in iiŁ HUi-ek W n° W ^  BOi,cie p rz e z n a c z e n ia , iffszt le g o * . z a rz ą d z e n ie , d o ty c z ą c e  w y ładunku  towarów w nowvm o o rc ie  -»
S ó r v  n o n o s ia; o” ° f  , byd " y i laWane t y lk 0  P ^ e z  w ła ś c ic ie la  f f i s L ^ t U ,

' "De i i v e r v  0- r ? « iS a i]? CI  2 teg0  t y t u 3:P' k o s z ty  dodatkow e. P os iadacze  , ^ e l i v e r y -  O ra e rs  m e/są u p o w a żn ie n i do wydawania te g o  ro d z a ju  z a rz ą -

d la  O b lic z e n ie  f r a c h t u  z o s ta je  dokonane wg. t a r y f y  o b o w ~ ia zu1a c e 1
1 5A a /n e ? ? fb ? ?  p rz e z n a c z a n ia . t f a d t o d o l i c z a ^ i ę  d o p ła ta c h ?  ’ *
a J n . / ne^ to  *>■ r a b a tu /  oa to n y  f r a c h - to w e j wg. o g ó ln e j w ag i r>o- 
^a tou  i '  ^ ^ h s a w e n c ię .  O p ła ta  m in im a ln a  w yn o s i sh . 1 5 / - .  Ten sam d o -

v a l ± :  ą^ t +d la  i f dunk° "  P ° ^ ^ » y = h f  D la  t o ia i iw  .
ę S’ .? ° d l , a s i  lu Ł  » * « ? .  b i e ż n i a  od J y -

f'i‘Q±trh+a^nZ^4>^eSZGZ3 ^ * ? naC2;yP> że k o n fe rę n c  j - a  żeg lugow a D a r jfiast-wra
C l  erT e S* ; n ia  i  l ip ę « -1950 r .  R o zd z ie liła  się n a ' S k S  • ®ncje. Far ..aastern Freight. Conferencę i  •

Janan O utward F r e ig h t  C o n fe re n ce .

----- n r .  42 /50  /

o'*».* P o rta m i o b s łu g u ją c y m i pr-łnoc-no w schodn ie  o b sza ry  g o sp o d a r -  
" - O h in  -  p ro w in c je  T s c h l i i  i  P e k in  -  są TIEMT3IN iT A K U  -  BAR.

-^ g lę d u  na c z ę s to  zachodząc© p o m y łk i*  w y ja śn ia m y  co n a s tę p u je ; *

l io z ą c ’/rn ca 1>5 m i l .  m ieszkańców  i  je s t  
--¿ony 90 km. w g łąb  lą d u  nad rz e k ą  .?e±-ho . W z a to c e  T s c h i l i , około



30 km. od u jś c ia  rz e k i P e i-h o , le ż y  .wioska te k u . Zasadnicza n ie  ma 
tam b o r tu , le cz  je d y n ie  m ie jsce , gdz ie  s t a t k i  mogą zarzucać k o t -  
* ic ę .  Towary przeznaczone do T ie n ts in u , a .'p rzyw iezione do Taku-Bar 
prze ładow uje s ię  na b a rk i i  odsyła  na rachunek i  -ryzyko o d b io rcy  ’ 
w górę rz e k i do T ie n ts in u . *. • *

S ta tk i  ż e g lu g i p rzyb rzeżne j, o małym zanu rzen iu , mogą docho 
dzid aż do Tientein.u i  d la teg o  wystaw ia $ tę  bezpośrednie konosamen
ty  na T ie n ta in  z prze ładunkiem  w Hongkongu, sa znacznie wyższe n iż  
s taw ki do Taku-B ar. Za to  p rży  dostaw ie bezpośredn ie j do T ić n ts i  -  •
bu odb io rca  oszczędza ko sz ty  prze ładunku i  przewozu z Taku-Bar, wy
noszące 6 do 8 d o la r6w za to n ę .

Należy ta kże  pamiętać o tym , że u jś c ie  rz ’e k i P e i-h o  zamarza 
*  czas ie  zim y 1 to  p rz e c ię tn ie  od lis to p a d a  do połowy lu te g o , ta k 
ie  wówczas p o r ty  są n iedostępne d la  statków  ż e g lu g i m o rs k ie j.

4-. Zwyżka o p ła t przeładunkowych w portach, n ie m ie ck ich  /"T ra n s -
. p o r t "  42/50 j

Z dniem 1 p a ź d z ie rn ik a  1950 r *  Zarządy POrtów Brema, .Ham -  
«urg i  L u b e ka -za rzą d z iły  zwyżkę « p ła t  przeładunkowych. Zwyżka ta  • 
wynosi d la  w iększośc i towarów p o n iże j 10 P fg . od l-oo kg . Również . 
koszty  dodatkowe /  np. za ważenie, dźw ig i p ływ a jące i t p . /  z w y ż 
kowały w odpowiednim s tosunku . ,

S tosownie dO Zarządzenia B u łg a rsk ich  R o le i Państwowych , 
obowiązującego od dn ia  7 . w rześn ia  195o t y ,  o p ła ty  za przewóz 
towarów promem y i a  Russe- G iu fg iu ,  pokrywa zawsze odb iorca  towa
ru , o i l e  w międzynarodowym l i ś c ie  przewozowym zalecono stosować 
t * r y f ę 'd la  ko m u n ika c ji wewnętrznej lu b  b e zp o ś re d n ie j, za w y ją t -  
*iem bu łg a rsko  -  'rum uńsk ie j t a r y f y  zw iązkow ej. * Nowy sposób regu
lowania o p ła ty  przewozowej obow iązuje bez. względu na to ,  czy —  •
3est to  -nrzewóz kra jow y czy tra n zy to w y :

i l e  w ysy ła ją cy  zas trzega  w l i ś c ie  przewozowym zastosowa
n ie  bezpośredn ie j bu łga rsko  -  rum uńskie j t a r y f y  i  związkowej , 0- ,  
^Owiązują dotychczasowe s ta w k i ,f ra c h t  owe, aż do wydania nowej 
** częśc i t e j  t a r y f y .

- i ____,? » S i5 2 d ^ 2 i!^ 5 3 L 2 - ii . i2 i3 Z § S L ^ -S k 5 5 S B 2 2 i- - iS Z 5 2 - i.__ 1
* \ • '

W p a ź d z ie rn ik u  195o yoku odbyło s ię  roęzne zeb ran ie  zw iązku 
lo tn iczego* IATA, skup ia jącego n ie  m niej n iż  66 towarzystw  l o t n i  . 
c*ych  ca łego ś w ia ta , podczas k tó rego  gene ra lny  d y re k to r w y g łb s ił  
Si-zemówienie, obrazu jące rozw ój lo tn ic tw a  w o s ta tn im  ..okres ie . \ \

Podamy parę w ażn ie jszych  c y f r ,  pozw ala jących na z o r ie n to  \  
^bnie s ię  w rozw oju  tra n s p o r tu  lo tn ic z e g o  w 1949 r .  Samoloty tow* - \  
¿otn iczych p rz e b y ły  p rz e s trz e ń  1 , 4 ' m il ia rd a  km ., równą 3 5 - ty s ię c z -  ' \ 
"emu obwodowi z ie m i wzdłuż rów n ika . Oznacza to  zwyżkę p rzeby tych  km»



ł

l  10 #  ,J  s to su n ku  do, ro k u  1948.' P rz e w ie z io n o  27 m ilio n ó w  pasażerów  ’ 
2n : 3 m i l io n y  w ię c e j n i^  w 1948 r .  T ra n s p o r t tow arów  z w ię k s z y ! 

ró w n ie ż  z n a c z n ie , s ię g a ją c  600. c i l io n ó w  to a o -k m .? , o ż y l i  o 20*
a i ! Cei ' n iż  w roku P°Pr 2ednim. S t a t y s t y k i  w y k a z u ją , że z w ię k s z y ło  » U  1 
•J? rO wm eż w poważnym s to p n iu  b e z p ie c z e ń s tw o  p r ź e lo tó w ,  P a rk  aa -  
f l o t o w y  to w a rz y s tw  lo tn ic z y c h  l i c z y  2.50Ó maszyn o ty p a c h  p ro g re -  

“ o ^ rn iz o w a n y c h .  P oraź p ie rw s z y  w r e g u la r n e j k o m u n ik a c ji 
• ^ r s . ^ i e j ,  zastosow ano s a m o lo ty  o n a pęd z ie  tu rb in o w y m . Pozatym  

' ne to w a rz y s tw a  w p ro w a d z iły  o b s łu g ę  h e lik o p te ra m i,
8H ,  O dnośn ie k o n k u r e n c j i  m iędzy to w -a rz y s tw a m i lo tn ic z y m i a  in n y -
-  ś ro dkam i lo k o m o c j i ,  s tw ie rd z o n o , że w a lk a  k o n k u re n c y jn a  n i e __
s t - n ie je  m iędzy sam olotem  a s ta tk ie m  p a s a ż e rs k im . O g ó ln ie  b io rą c  
s z y s tu j- e  pewna k o n k u re n c ja  m iędzy  lo tn ic tw e m  a' ż e g lu g a , k tó r a  —  

n ^ e opartw. na o f ic ja ln y c h  lu b  ta jn y c h  subw enc jach  r z ą -
r a - lo tn ic tw a ,  p o z w a la ją c y c h  na gospoda rczo  n ie u s p ra w ie d liw io n e  

° h i- z a n ie  t a r y f  i  o d b ie ra n ie  k l i e - n t - e l i  ż e g lu d z e .i
7 .< ^ ,^ n ^ o w ^ ie _ i_ c e c h o w a n ie _ _ t° w a ró w  w t r a n s p o r c ie  m orsk im .

v W* a ^c iw e  znakow an ie  i  cechow an ie  .tow arów , p o s ia d a  ta k  ja k  i  
Ce?i0w an ie  b a rd 2 °  duże zn a cze n ie  w t r a n s p o r c ie  m o rsk im . Z n a k i i  
b i« fty  spo rządzone  w sposób w ła ś c iw y  z a b e z p ie c z a ją  to w a r  p rzed  z a g u - 
-ęn iem  o ra z  u s p ra w n ia ją  i  u m o ż l iw ia ją  szybka m a n ip u la c je  o rz v  —w ' ' *•»« u o y iw iu łA o j.^  ± u m u z liw ia ją  szybką  m a n ip u la c ję  p rz y  
z e ła d u rika ch , s e g r e g a c j i ,  p ró b o b ra n iu .  Ma to  o lb rz y m ie  zn a cze n ie  

W s5c,za p rz y p rz e ła d u n k u  lu b  częściow ym  w y ładunku  w p o r ta c h  po -  
jh p rz y  t r a n s p o r ta c h  z ło ż o n y c h  z k i l k u  p a r t i i  z p rz e z n a c z ę -
-era do in n e g o  p o r tu  każda .

N ie w ła ś c iw e  znakow an ie  pow oduje zw y k le  z a g u b ie -n ie  p r z e s y łe k ,  •
*  ogóle n ie  dochodzą do m ie js c a  p rz e in a c z e n ia  w zględnie 

^ J 0?2^ 26 2nacznym O późn ien iem . P rz y  to w a ra c h  ła tw op su ją c y c h  s io  ‘ .
C S  w d o s ta w ie  je s t  jednoznaczne  z zepsuciem to w a ru . Tak w i-ee
ż «w łaśc iw ee  znakow anie tow arów  p rz y c z y n ia  s ię  b a rd z  o cąęsto do d u -
C L t r u d n o s c i  w S f in a l i z o w a n iu  t r a n s a k c j i ,  a naw et do z e rw a n ia  s to 
ik ó w  ha nd low ych  m iędzy k o n tra h e n ta m i.

n w z a k re s ie  znakow an ia  i  cechow an ia  tru d n o  je s t  podaó o g ó ln e  —  
8’" i d ł a ,  poniew aż to w a ry , a p rzede  w s z y s tk im  kążdy n ie m a l ro d z a j 

m ia  p rz e d s ta w ia  pod tym  względem odrębne  z a g a d n ie n ie .

<5h0„ • o n i/ .e j^  omówiono k i l k a  g łów nych  p rz y k ła d ó w  n ie w ła ś c iw e g o  ce *  
W /a n ia  t  znakow an ia  o ra z  spowodowane tym  t r u d n o ś c i w o b ro c ie  t o 

kowym d ro g ą  m orską.

P rzede  w s z y s tk im  znakow an ie  pow inno być dokpnywane p rz y . pomocy.6 W3Zy sXicim znaKowanie pow inno być dokpnywane p rz y . pomocy, 
n<5w a n i ® r ?czh ie -  Ręczne m a low anie  znaków je s t  w pewnych — *

* 2al>ro n io n e ,  co u za sa d n io n e  je s t  tym , że je s t  ono niew yraźne,
d* u & ie  t r a n s p o r t y ,  po łączon e  z p rz e ła d u n k a m i, pow odu ją  o -  

*ni v  10 c o '"l l i  ÓQdna' 0 d^ugą  i  w je s z c z e  w iększym  s to p n iu  oow eduj e 
^ « k s z - t a łc a n ie  na p isó w . « Z n a k i pow inny byó ro b io n e  fa r b ą  w z g lę d n ie  a t  
k  ^ e n te m  w dobrym  g a tu n k u , ponieważ fa r b y  w gorszym  g a tu n ku  u le g a -  

°  z a c i9 r a n iu  s i § i  pow odu ją  n ie t r w a ło ś ć  nap isów . P rz y  opakowa- 
koj0”  w z g lę d n ie  to w a ra ch  o p o w ie rz c h n i c ie m n e j n a le ż y  używać fa rb  o ■ 

jasnym , i  o d w ro tn ie .  Pożądanym je s t  p o k ryw a n ie  w s z y s tk ic h  —*
*ow s z e la k ie m , k tó r y  n ie  je s t  k -o ś z to w n y , a c h r o n i z n a k i p rz e d  wo- 

w i lg o c ią ,  z a p o b ie g a j-ą c  ic h  z a c ie r a n iu .
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Znalci 6 zb y t małych wymiarach powodują pom yłk i w ic h  odczytywa- 
iu  uwłaszcza p rzy  m an ipu lac jach nocnych. Zwykle m y ln ie  są odczyty -  

JJ*;'* ' i  podobne do s ie b ie  l i t e r y  B ,‘ P i  R, następn ie  Y, X i  V ‘ oraz 
VY 5» 8 , -9  i  0. Ponadto małe zna k i s tw a rza ją  zwykle duże tru d n o ś -" 

1 przy odczytywaniu ic h - 'p rz —ez robo tn ików  o s ła b e j u m ie ję tn o ś c i — 
p y ta n ia ,  co ma m ie jsce zw łaszcza w k ra ja c h  k o lo n ia ln y c h . Ze w zg lę- 

na to  zna k i .powinny mieć p rzyn a jm n ie j 5 cm wysokości, le c z  pożą- 
d*be je s t  ra c z e j sporządzanieAznaków w wysokości od 1 2 -  15 cm, bo- 

są one wtedy ła tw oczytepne 2 o d le g ło ś c i nawet, 50 metrów.
< . Następną trudność  stw arza użyc ie  opakowań /zw łaszcza  s k rz y ń / 
Juz raz  w zg lędn ie k i l k a  razy  używ-anych w tra n s p o rc ie , ponieważ po
g a d a ją  one dawne cechy, wśród k tó ry c h  trud no  je s t  odnaleźć znak i 
d u a ln e .

Bardzo is to tn e . je s t  Unikanie, um ieszczania zbędnych napisów i  
baków, do k tó ry c h  s a lic z y ć  na leży przede wszystkim  reklam ę, a w 

J^bych  przypadkach s p is  zaw artośc i p r z e s y łk i . ’ Napisy te  u tru d n ia ją  
J ie n ta c ję  w rozpoznawaniu znaków naprawdę is to tn y c h , a ponadto -spis 
^ a r t o ś c i  u ła tw ia  k ra d z ie ż  towaru. N ie na leży  również podawać na 
■^kow aniu nazwy, adresu- oraz znaków e ksp o rte ra , producenta lu b  na -  

®'* im p o rte ra . Ma to  na c e lu  zachowanie ta je m n icy  handlow ej.
»j. N a jw ażn ie jsze zn a k i i  n a p isy , a w ięc nazwisko lu b  znak rozpo -  
burczy o d b i—orcy, nazwę k ra ju  i  m ie jsce przeznaczenia oraz ewentu — 

^ jb  m ie^sca P ^ ^ ^ ^ b k ó w  i t p . , powinny być umieszczane w mieascu
t^ jjb a rd z ie j widocznym -  na sk rzyn iach , na środku n a jw ię ksze j bocz -  
 ̂ ’  ś c ia n y . Inne znak i % na p isy  stosunkowo m n ie j ważne, ja k  nazwisko .

w ysyła jącego, numery se ry jn e , waga b ru t to ,  n e tto  i  ta ra  ora«
/ «iiary p rzestrzenne n a le ży  umieszczać w m ie jscach stosunkowo m nie j w i
d n y c h  np. w rogach. . , J
^  Znakować na leży  p rzyn a jm n ie j na dwóch ścianach k o l i .  N ie k tó rzy  
ę*® P °rte rzy  um ieszczają zna k i na w szys tk ich  śc ia m ch  k o l i ,  a zwłasz -

oż31i  chodzi o s k rz y n ie  na w s z y s tk ic h  bokach i  ćzo&ach s k rz y n i.
un ikać  um ieszczania napisów na w ie rzchu  s k rz y n i,  d la te g o , że 

■ ot w ie ran iu  skrzyń w czas ie  k o n t r o l i  c e ln e j de sk i w ie rzch n ie ,' b y -
5*25 często  uszkodzone w zg lędn ie  p rz y b ija n e  odwrotną s tro n ą , na k tó re j 

S ta ły  umieszczone zna k i p rzy  poprzednim ic h  tra n s p o rc ie .  W wyniku 
na p isy  na sk rzyn iach  z o s ta ją  u s u n ię te , w zg lędn ie  zn ie ksz ta łco n e .

m P rzy budowie k l i t e k  na leży  zwracać uwagę na to ,  aby pewne częś -  
*hafam k la t k i  d o s ta te czn ie  g ła d k ie  celem, um o ż liw ie n ia  czy te ln eg o
uchowania. Zawsze je s t  pożądane sporządzenie na jednym z boków k la t -  
V l i n i i  w skazu jące j na um ie jscow ien ie ’ środka c ię ż k o ś c i. Wskazuje t© 
V h  r r̂ra mi e53scu na leży  podnieść k la tk ę  w tedy, gdy winda portowa ma . 

jeden kabe l podnoszący. Pożądanym je s t  um ieszczenie d u p lika tó w  
rozpoznawczych i  napisów wewnątrz k o l i ,  /  co za leca  s ię  zw ła3S 

przy b e la c h /, gdyż w przypadku z n iszcze n ia  lu b  z n ie k s z ta łc e n ia  na - 
¡d su na pow ie rzchn i opakowania, is t n ie je  wtedy po o tw o rzen iu  opakowani* 
bęN-*-iwośc sk ie row an ia  p rz e s y łk i do własoiweęgo odbiorcy.Znakow anie 

P°winno s ię  odbywać w zasadz i-e  bezpośrednio na o k ry c iu  w ie rz c h - 
K,» o i l e  one nadaje s ię  do tego , z zastrzeżeniemm ,że n ie  spowoduje 
^ 2yka usz lja^zen ia  za w a rto śc i b e l i .  0 i l e  bezpośrednie znakowanie n ie  

Nobliwe do wykonania -  n a j le p ie j  zastosować e ty k ie ty  p łóc ien ne  
,L 2yszyte  d o .b e l i .  Wskazane je s t  przyszywanie dwóch e ty k ie t  ze w zg lę - 
o-ba to ,  że w przypadku z n ie k s z ta łc e n ia  napisu, na jedne j z n ic h , można 

n a p is  na d r u g i- e j.  Zamiast e ty k ie t  p łó c ie n n ych  s to su je  s ię  
p ł y t k i  metalowe z umieszczonymi na n ic h  znakami i  nap isam i, 

Umocowane moono do taśm m etalow yc-h, któpym i b e la  je s t  obwiązana.



*
W p rz y p a d k u , gdy n ie  ma m o ż liw o ś c i b e z p o ś re d n ie g o  znakow an ia  

ba to w a rz e ■w z g lę d n ie  na opakow an iu , co z a c h o d z i z w y k le *p rz y  s z ta 
bach ż e la z n y c h ,-  ru ra c h  i t | v ,  um ie szczę  s ię  w tedy  z n a k i na e ty k ie ta c h  
ta c h , w i l o ś c i  eona ju rn ie j dwóch p rz y  k a ż d e j s z tu c e , E ty k ie t y  wyko
nane sa z m e ta lu , drzewa,- t k a n in y ,  ,s kó ry  lub - t e k t u r y > pow inny być 
nocne, umocowane i  ta k  u m ie szcza n e ,.1 żeby z a c h o d z iła  ja k n a jm n ie js z a  
n o ż liw o ś ć  i c h  u s z k o d z e n ia  w z g lę d n ie  o d e rw a n ia  od k o l i .

Gdy ła d u n e k  wysyłam y na jednym  s ta tk u  s k ła d a  s ię  z k i l k u  k o l i ,  ' 
to  pow inny one o trzym a ć  k o le jn ą ,  n ie p rz e rw a n ą  n u m e ra c ję . P rzez  ł a t 
wość o b rach unku  sztuk u m o ż liw ia  to  szybkość p rz e ła d u n k u  w p o rc ie  po
ś re dn im , lu b  s z y b -k o s ó  wył.adunku w p o rc ie  p rz e z n a c z e n ia .

N a le ży  z w ró c ić  uwagę, żeby z n a k i i  num ery na k o la c h  b y ły  w 
N a jd ro b n ie js z y c h  s z c z e g ó ła c h  zgodne ze znakam i i  num er-am i. podanym i (
w konosam entach , fa k tu ra c h ,  św ia d e c tw a ch  p o c h o d z e n ia  i  in n y c h  do -  
kum entach. P rz y  znakow an iu  k o n ie c z n a  je s t  zna jom ość p rze p isó w  i  u -  
staw o e ln y c - ł i  k ra jó w  im p o r tu ją c y c h ,  gdyż n ie w ła ś c iw e  p o s tęp ow an ie  
Powoduje w pewnych k r - a ja c h  im p o r tu ją c y c h  k a ry  na k łada ne  p rz e z -w ła 
dze c e ln e . P o d k r e ś l ić  t u  n a le ż y , że k a ry  t e  na k łada ne  s4 n a jc z ę ś c ie j  
2a n ie z g o d n o ś ć  numerów, znaków i  cech  na k o la c h  z num eram i, znakam i 
1 cecham i w dokum entach w ysy łkow ych .

0 w ie le  w ię ksze  t r u - d n o ś c i  n a p o ty k a  s ię  p rz y  o d c z -y ty w a n iu  cech  
i  n ’merów na to w a ra c h  im po rto w a nych * N a jw ię k s z e  b o d a j d a ją *  s ię f^ z a - -  . 
ti - , iv ć  p rz y  im p o rc ie  kau czuku , co spowodowane je s t  tym , że kauczuk  
w b e la c h  je s t  n a jp ie rw  oznakowany, a n a s tę p n ie  d o p ie r a  z a s y p a n y --  
ta lk ie m ,  co n ie m a l 'c a łk o w ic ie  u n ie m o ż liw ia  o d c z y ta n ie  cech  i  numerów, 
k tó re  śą n ie zbęd ne  p rz y  s o r to w a n iu , w a że n iu  i  p ró b o b rą n iu . Wobec po
wyższego C e n tra le  H. Z. pow-nny w p łyn ą ć  na dostawców z a g ra n ic z n y c h , 
aby do cechow an ia  kauczuku  u ż y w a li f a r b  w id o czn ych  p rz e z  c ie n k ą  w ar 
stwę ta lk u ,w z g lę d n ie  żeby znakow an ie  p rzeprow adzone b y ło  d o p ie ro  po* 
° ta lk o w a n iu  b e l . ' , ,

Duże t r u d n o ś c i pow oduje ró w n ie ż  o d c z y ta n ie  znaków na bębnach ż e 
la z n y c h  z z a w a r to ś c ią  t łu s z c z ó w  ze w z g lę d u  na  t o ,  że w sku te k  w yc ie  -  
k<$w w z g lę d n ie  uszkodzeń  bębny p o k ry te  są t łu s z c z e m , k tó r y  r o z m ię k c z a j 
ia rb ę ^ z n a k i zaś ła tw o  s ię  ś c ie r a ją .  w

Także z n a k i stosowane p rz y  ła d u n k a c h  ż e la z a ,  r u r  i  m e ta l i  s ą m a -  
w idoczne w s k u te k  u ż y w -a n ia  n ie w ła ś c iw y c h  k o lo ró w  fa r b ,  c z ę s to  bo

wiem k o lo r  fa r b y  podobny je s t  co rd z y . N a le ż a ło b y  używać do te g o  ce
lu- k o lo ró w  ja k n a jb a rd z ie  j  ja s k ra w y c h , a w ię c . ja sk ra w o -cze rw o n e g o , —  

ja s n o -n ie b ie s k ie g o  i  b ia łe g o .
P rzy  nadchodzących  do n a s z y c h  p o rtó w  tra n s p o r tó w  baw e łny s p o ty 

ka 3ię  ę z ę s to  b e le  bez cech w z g lę d n ie  cechy ba rddo  n ie w y ra ź n e . Powodu-% 
U  to  n iem ożność s z y b k ie j s e g re g a c j i  wg. p a r t i i  p rz y  w y ładunku  ze 
b ra tk u , a tym  samym o p ó ź n ia  dostaw ę p rób  do Iz b y  A rb it r a ż o w e j B aw e łny  
®r&z 3amego surow ca do zak ładów , p rzem ys łow ych . N a to m ia s t p rz y  p r z y ^ — 
^ o z ie  w e łn y , c h o c ia ż  s o o ty k a  s ię  b e le  z obszernym  oznakowaniem i  o ce * 
k o w a n ie m , te  je d h a k  cechy i  num ery na b e la c h  n a le ż ą c y c h  do ró ż n y c h  
S a r t t i  są jednakow e, w sku te k  czego n a s tę p u ją  te  same t r u d n o ś c i i  co 
fcrzy i-m p o rc ie  ba w e łn y . P rzy  ju c ie  i  s is a lu  N a jw ię ksze  t r u d n o ś c i  pow
i a ł a  s ta d , że surowce te  p rz y c h o d z ą  \v uszkodzonym  opakow an iu , wobec 
Nze?o je s t  rz e e z ą  b a r  Iz o  t ru d n ą  o d c z y ta ć  cechy i  num ery. N ie w y ra ź - . 
h ■■ o chy i  num ery s p o ty k a  s ie  na  w orkach  z e s k ó ra m i,, ćo b a r — dzo Ur*- 
R u d n ia  s e g re g a c ję  wedłus- p a r t i i .  Pożądanym b y ło b y  e ty k ie to w a n ie  ty c h  
^ r k ó w .

T a k ie  n ie w ła ś c iw e  znakow an ie  i  cechow an ie  tow arów  s tw a rz a  b a r -
c z ę s io  n ie m o ż liw e  d la , p r z p & s i^ b io r s iw a  k o n i ro ln e g o  w a ru n k i odnoś—

— 9 • *"
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t t ia  s tw ie rd z e n ia  i l o ś c i  lu b  w ag i tow a rów , w n a s tę p s tw ie  czego oow- 
s ta ją  re k la m a c je  i  t r u d n o ś c i w s f in a l iz o w a n iu  t - r a n z a k c j i .

Wobec ty c h  w s z y s tk ic h  n ie d o c ią g n ie ę ć  na cdc jj^n ku  znakow an ia  i  
«echow ania tow a rów , n a p o ty k a n y c h  ta k  p rz y  to w a ra c h  e ksp o rto w a n ych  

i  p rz y  to w a ra c h  im p o rto w a n ych , C e n tra le  H and lu  Z a g ra n iczn e g o  
Powinny z w ró c ić  z je d n e j s t r o n y  uwagę na w ła ś c iw e  znakow an ie  na -  
Szych tow arów  p rze zn a czo n ych  na e k s p o r t ,  co w y ra b ia  d o d a tn ią  o p in ię  
o k r a ju  te k s p c r tu ją c y m  i  po zw a la  na z d o b y c ie  rynków  i  p o z y s k a n ie  
2a u fa n ia  u o d b io rc ó w , a z d r u g ie j  s t ro n y  w p łyną ć  na na szych  dostaw
ców z a g ra n ic z n y c h , aby e k s p o rto -w a n e  p rz e z  n ic h  to w a ry  b y ły  na le  — 
syc i©  oznakowane i  ocechowane, co u ła tw i  i  u p ro ś c iła m  w o lb rz y m im  
s to p n iu  m a n ip u la c ję  > p o r ta c h ,  p o z w o li na  s z y b k i o b ie g  tow arów  o raz 
J e ś l i  c h o d z i o im po rtow ane  surowce d la  naszego o rz e m y s łu , p r z y ś p ie 
szy c y k l  p r o d u k c j i  o n ie  o p a r ty .

§ł___SSE2_H5S_2_Pr§,£ i^ 2 ';vy2_!Zi:stawianiu_konosąmentów.

C zęsto  w y n ik a ją  t r u d n o ś c i i  n ie p o ro z u m ie n ia  . p rz y  re a liz o w a  -  
b iu  a k re d y ty w , na s k u te k  n ie w ła ś c iw e g o  w y s ta w ie n ia  konosam entów. 
aa d a ją c  t e  sp -ra w y  n a le ż y  s tw ie r d z ić ,  że n ie d o c ią g n ię c ia  te  p o ‘ -  
chodzą z n ie z n a jo m o ś c i lu b  m y ln e j i n t e r p r e t a c j i  n ie k tó r y c h  p o ję ć .  
•^»ida<£znia s ię  t o  zw ła szcza  p rz y  w y s ta w ia n iu  konosamentów na z le 
cen ie  o d b io rc y .  *

D la  p rz y p o m n ie n ia  poda jem y, nąicogo w y s ta w ia  s ię  konosam enty:
1* Konosament w ys ta w io n y  "n ą  z le c e n ie "  / "  t o  o r d e r " / :

uważa s ię ,  że t a k i  konosam ent w ys ta w io n y  je - s t  na z le c - e n ie  
za ła d o w cy , je ż  L w y ra ź n ie  n ie  w ym ien iono na c z y je  in n e .P o 
w in ie n  być  żyrow any i n  b la n c o  p rze z  za ładow cę podanego w k o -  \  
nosam enc ie . Ten sposób w y s ta w ia n ia  konosam entów n ie  b u d z i 
z a s trz e ż e ń , n a le ż y  je d y n ie  pa m ię ta ć  aby zawsze b y ł  żyrow any . 
p rze z  za ładow cę i n  b la n c o , gdyż w innym  wypadku p o s ia d a c z  do
kum entu n ie  może dysponować tow arem .

2. Konosament w ys ta w io n y  na z le c e n ie  o d b io r c y :
" Unto o rd e r  o f . . . "  n p . " u n to  o rd e r  # f  th e  Chase N a t io n a l Bank,
New Y o rk  " lu b  " to  th e  Chase N a t io n a l Bank New Y o rk  o r  o rd e r" .  
O d b io rc a a - w w/w. wypadku bank -  chcąc o d s tą p ić  konosam ent, ż y 
r u  je  go na o d w ro c ie .

Końosament im ie n n y : np . "u n to  th e  Chase N a t io n a l Bank, New —  
Y o rk "  n ie  je s t  p rze n o śn y  p rz e z  in d o s .
N a le ży  t u t a j  w y ja ś n ić ,  ja k a  z a c h o d z i ró ż n ic a  pom iędzy konosa

mentem w ystaw ionym  na z le c e n ie  o d b io rc y  / p k t . 2 . /  a konosamentem 
im iennym  / p k t . 3 . / .  W P o ls c e , p rz y  o d b io rz e  trow a ru ,g dy  konosam enty 
¡^ s ta w io n e  są na s p e d y to ra  lu b  b e z p o ś re d n io  na  o d b io rc ę  a w je g o  
im ię - n iu  o d b ie ra  to w a r s p e d y to r ,  n ie  s ta n o w i r ó ż n ic y ,  czy  konosa -  
m®nt je s t  w ys ta w io n y  im ie n n ie  na o d b io rc ę  czy  te ż  na jeg o  z le c e n i-e  

w y s ta rc z y , że je s t  żyrow any p rz e z  o d b io rc ę  podanego w konosamen
c ie .

P rz y  e k s p o rc ie  to w a ru , gdy f i r m a  podana w konosam encie ja k o  
° n b io rc a ,  n i«  je s t  w ła ś c ic ie le m  to w a ru  a je s t  t y lk o  p o ś re d n ik ie m  
^ g lę d n ie  in s t y t u c ją  f in a n s u ją c ą  t r a n z a k c ję  i  gdy konosam ent je s t  

"•'umentem handlowym , obiegowym , k tó r y  w ę d k u je  z rą k  do ra k ,  ko  -  
■T-eozne je s t  w y s ta w ie n ie  konosam entu na " z le c e n ie  o d b io r c y " .  Wy s t a -  
,iio n y  w te n  sposób konosam ent, po za ży ro w a n iu  p rz e z  o d b io rc ę , może
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v?ć przekazgny in n e j o so b ie , beż s p e c ja ln e j ćas-j.i, przez in d o s  in  
°-Lanco o d b io rc y . . ,, *

Gdyby konosament /ys taw iony b y ł im ie n n ie  / p k t . 3 . /  w tenczas a * ,  
podany jakC, od b io rca , chcąc dokument te n  przekazać swojemu W  - 

-jie rrtow i,. w in ie n  swo.je prawa p rze la ć  przez c e s ję . O dbiorca w ięc, 
konosament je s t  wystaw iony w pros t na n ie g o , n ie  może p rz e la ć  * 

woich praw indosem in  b la n c o ,-a  ty lk o  w dfodze c e s j i .  Wiadomo,te 
.po łączoh* . 3es t z fo rm a lnośc iam i i  kosz tam i, gdyż w n ie k tó ry c h  

państwach podlega s p e c ja ln e j o p ła c ie  stem plow ej. D la u n ik n ię c ia  t e -  
£0» winno s ię  konosamenty wystaw iać "na z le c e n ie "  o d b io rcy , a w —i « 
azdym ra z ie  w tych  wypadkach, gdy je s t  to  tasrtrzeżona w ¿ le ce n iu  

w zg lę d n ie  akredy tyw ie .. . , w  J'- $ « • •.*
b>k • Jeże^ i  akredytywa żąda w ystaw ien ia  konodM entu "na odb io rcę  i  n ie  
owi w yra źn ie * te  ma to  być konosament im ienny, powinno s ię  go wy -  

Chwiać na z le ce n ie  o d b io rcy . * 6.

bft, , J®ż e l i  akredytywa wymaga w ystaw ien ia  ' ’n e g o tia b le  b i l l  o f  la d in g "  
nTf daJszego sprecyzowania, to  na le ży-w ys taw ić  konosament na z lece  -  
le  załadowcy / "  to  o rd e r " /  i  op a trzyć  je  in d iu m  in  b lanco . * .

/ftw  | rz/ P uf f =  zen la  n ie k tó ry c h , tę  konosam ent#wystaw ione im ie n n ie
z k la u 3 u l3 o r  t0  h is  o r  t h e i r  a s s iJ n s " są równoznaczne z • 

^osamentem wystawionym na z le ce n ie  o d b io rc y i» tm to  o rd e r o f . . .«  , 
.vm y ln e , .bowiem k la u z u la  "o r  to  his! o r  th e ir» } \s s ig n s 1» oznacza »lub 
ta « m ^ d a ta r iu s z o w i" .  K la u zu le ' ta k  ^  z n a jd u ją  s ię  oraw ie
^ nr i ys i k ,1Ch kf»«>aa® « rtacK i  n ie  za w ie ra ją  cech dokumentu »na z l e - *' 

-nie». Dokument wystawiony»na z le c e n ie  »musi zawsze w te k ś c ie  za -  
*erać słowa "na z le c e n ie "  ./»unto o rd e r» , " to  o rd e r"  i t p . / .

D la •p rzyk ładu  podajemy, że wystawiono konosamenty:
the  Chase N a tio n a l Bank New York" -  zam iast ~ •

w drugim  wypadku

*  *  *  ‘  V

V to
■Sto
S i o rd e r o f  the  Chase N a tio n a l Bank New Y ork" •

o m yl l i e :  ' '
, 10 Of C!ccie t.e-G enera le  -  zam iast -, ‘ ' • .

l ’ o rd re  de l a  S oc ié té  G enera le".\ * 
w Bank t ik  wystaw ionych konosamentów n ie  p r z y ją ł i  trz e b a  b y ło
¿¡-stawiać nowe, co spowodowało zwłokę w z ło ż e n iu  dokumentów w ban -  - 
w *  z re a liz o w a n iu  akredytyw y. Ponieważ konosamenty podpisane są — 

z ka p ita n a , w wypadku powtórnego ic h  w ystaw ian ia  poważne' z t e -
v powodu tru d n o ś c i.  , ■ '$

Należy więć zw ró c ić  szczególną uwagę na t o ,  aby* złec«niodaw~ 
^  P?d a w a li w yraźnie i  dokładria na kogo mają być wystawione konoaa- 
, a ty  i  aby spedy to r s ta ra nn ie , s tosow ał s ię  do otrzymanych po lecać, 

z a is tn ie n ia ' ja k ic h k o lw ie k  n ie ś c is ło ś c i n a tych m ia s t żądał 
ua« n ie n ia  sprawy.

r  • v • ’ . . ' . ’
la te rp re tą c ¿ a _ n ie k tó ry c h  klauzul^konosam entowych.

;nh .Jak wiadomo konosament je s t  między innym i dokumentem stanow ią;*, i  
,ód za w a rte j /  z ch w ilą  .de fin ityw nego  zabukowania *

W Aru/  um°wy o przewóz oraz zaw ierającym  w arunk i, na ja k ic h  arma -  
zobow iązuje sfltę dokonać tra n s p o rtu  towaru,.



Początkowo' dokument te n  n ie  a a w i* * * *  «Jw t w ie le  zas trze żeń  
odnośnie sposobu przew-ożu oraz o d p o w ią d z ia in c jk i arm atora. 2 b ie 
giem czasu jednak, na .podstaw ie p ra k ty k i w y ła n ia ją ce  $ coraz ter no
we n iebezp ieczeństw a tra n s p o r tu  morskiego, z ro d z iła  s ię  ten de nc ja  
oo coraz większego o g ra n icze n ia  od pow iedz ia lnośc i arm atora, obwa -  
rowuiącego s ię  szeregiem k la u z u l.

K lauzu le  te  s ta ły  s ię  wkońcu ta k  skomplikowane, że konosament
j**ako dokument ząpew -n ia jący pewne prawa o d b io rc y  zaczą ł t r a c ić  _
swoją w a rtość . Ten stan  rzeczy szczegó ln ie  za g ra ża ł in te resom  pa -
siadacza konosamentu, n ie  będącego p ie rw o tną  b tro ną  w umowie o __
Przewóz i  na sku tek tego n ie  mającego żadnego wpływu na tę  umowę, 
in teresom  banków przy jm u jących  konosamenty, jako  zabezp ieczen ie — 
wzamian za u d z ie la n e  eksporterom  z a l ic z k i  W ę s z c ie  g o d z ił ą za -  
« łady ubezpieczeniowa n ie  mogące wyreklamować w subrogac.il szkód 
Powstałych naw-et z winy. a rm atora .

CMfaos pow sta ły  w t e j  d z ie d z in ie  u regu low a ły  w znacznym stop  
n iu  Reguły Haskie 1924 r .  p rz y ję te  przez w iększość państw z a in te re 
sowanych w sh ip p in g u  i  inkorporowane do ich  ustawodawstwa. Najwięk
szą zasługą ic h  b y ło  u s ta le n ie  wyraźnych granic od po w ied z ia lno śc i 
przewoźnika /a rm a to ra /, k tó ry c h  te n  o s ta tn i n ie  mógł w większym - -  
s topn iu  zreduko«^/.

Mimo wszystko arm atorzy jo d o w a n i t ra d y c ją  czy też  chę c ią  za-, 
y eczenia s ię  w dalszym c ią g u  um ieszczają w odnośnych konosa -  

R entach dawne k la u z u le , k tó re  na -sku te k  w e jś c ia  w ż y c ie  wyżej wspom
nianych* re g u ł n ie  p o s ia da ją  żadnej s i ł y  z w a ln ia ją c e j arm atora od — 
odpow iedz ia lnośc i. < •

Tego ro d z a ju  postępowanie je s t  tym b a rd z ie j n ie lo g ic z n e , te  
^azwyczaj arm atorzy niedwuznacznie ośw iadcza ją  w warunkach przewo -  
jowych swych l i n i i ,  że s to s u ją  s ię  do postanow ień Konwencji H a s k ie j, 
wyrazem tego je s t  t .z w . »Paramount wlause”  b rzm ią ce j zazwyczajs

A l i  te ra s  p re v is io n s  and c o n d it io n s  o f the  C a rria g e  o f Coods by 
?Ja Act 1924 /  j r ^ U  mowa o s ta tk a c h  b r y t y js k ic h /  and the schedule 
¿nereto are to  appV; to  th e  c o n tra c t con ta ined  in  t h is  b i l l  o f  la  -  
in g  and the company are to  be e n t i t le d  to  th e  b e n e fit,  o f  a l l  p r i  -, 

t J-leges, r ig h ts  and im m un ities  con ta ined  in  t h is  b i l l ' o f  la d in g , and 
de company a re  to  be e n t i t le d  to  the b e n e f it  a o f  a i l  - r iv i le g e s ,  

R ights and im m u n itie s  con ta ined  in  such A c t, and the  Schedule 
hdereto as o f th e  same were h e re in  s p e c i f ic a l ly  se t o u t. I f  a n y th in g  
M^i'ein con ta ined  be in c o n s is te n t, w ith  the sa id  p ro v is io n s  i t  s h a l l
0 the  e x te n t o f  such in c o n s is te n c y  and no fu r th e r ,  be n u l l  and — : 

v° id .  M
fa ■ ■ iw szystkie za s trz e ż e n ia  i  w arunki C arriage o f Goods by Sea Act od -
°$zą s ię  do k o n tra k tu  zawartego w tym konosamencie i  l i n i a  je s t  u -  

f°ważniona do k o rz y s ta n ia  ze w szys tk ich  p rz y w ile jó w  i  praw zawar- . 
ych w tym konosamencie i  Akcie . . . . .  J e ś l i  coko lw ie k  w nim /k o n a r"  
«•mencie/ zawarte je s t  niezgodne z omawianymi warunkami będzie w - 

b a n ia c h  t e j  n iezgodnośc i n ie w a ż n e ./ . >
'^tem  ja k  wynika z powyższego 'z a ję c ia  stanow iska w "Paramount c la u s e “ 
¡¿Ji^ha-jąc ju ż  prawo m ie jsca  w ystaw ien ia  dokumentów nakłada na a r -  . 
a tora  wyraźny obowiązek stosow ania s ię  do sasad Konwencji.

>,. Lenie żeglugowe mimo wszystko trw a ją  p rz y  dawnych bezskutaca -  
obecnie zwyczajach s tą ra ją c  s ię  zredukować do minimum zakres swe
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od po w ied z ia lno śc i poprzez n ie  mające prawnego znaczenia in s e rc je .  

sób lep32y tonpfiaaent 1 *  SP°-

W p ra k tyce  częste  pow sta ją  w ą tp liw o ś c i co do -um ie jscow ien ia  odoo -  
BT*a+^a n° ^  arm atora p rzy  wyładunku tow aru ze s ta tk u . Kw estie te  

■armatorz-y w w ie lu  wypadkach a r b i t r a ln ie  re g u lu ją  przez u m ils z lz e -  
I n ie  w'dokumentach przewozowych k la u z u lu : ^ P umieszczę

"sh in s  r e s p o n s ib i l i t y  s h a l l  cease .when t~he goods nass over th e  
^ h ip  3 r a i l "  /od po w ie dz ia ln ość  s ta tk u  kończy s ie  z ch w ila  nr-nsi^M o

1Ub S?0tykamy whk o ^ s S a c i a

the  r e s p o n s ib i l i t y  o f th e  s h ip  in  any case ceases w’ ’ n th e  goods
ezvVt-iA hid v S+rtw f^kI' ,/od^ 0^ ie d 5>i f ln o ®<5 st,a tku  w  każdym wypadku koń -  zy s ię  gd y .to w a r opuści pokład s ta tk u / .  "** *
Tego ro d za ju  jednostronne uregu low an ie  k w e s t i i  odD ow i«dzia inn4M 
stanow i sztuozną i  n ieżyc iow ą k o n s t r u u ję "  n l i  do S S ! v £ £ ia
e t v n u l u f f n f U^ f 4 e1'° * y ro z3? "e k - 3ak 1 p ó s ta n o w ie n ifR e J S  
u y p ^ lu jąc®f że* the. c a r r ie r  s h a ll p ro p e r ly  and c a r e f u l i v  in a ^  Qy, j

CF P  keeP «“ •  f o r  nnd d ischa rge  th e  g w d l o a r r i “ ” 
O s ta tn i ustęp  do tyczący wyładunku na leży  in te m re tó w a f w sensie  no- 
heszen ia  przez s ta te k  o d p o w ie d z ia ln o śc i 2a c a łk o w ita  mani™n
SzY^TSLcf r z ło ż e n ia ° n l  2t
I p n i i  + l  “  +b5 ^Ce. 1 ®df z®Piem a  z urządzeń przeładunkowych. Naświ 

en ie  to  je s t  tym b a rd z ie j s łuszne j e ś l i  uświadomimy sobip że a r  -
wie d z ia ln o ś e ienawetyi ęCia S f 6 '3 P f?ytoczon&4 k la u z u l i  u n ik k b y  odpo- j-e a z ia m o sc i nawet w wypadku wadliwego ufflieszrrpn-ia eVt»™«-! «, u*,.,«

przy  wyładunku mogłoby spowodować fe rw an ie  s ię  ^ e i i  sp a d n ie c i^ 9
jo  zew nętrznej s t ro n ie  b u r ty , Na p rz y k ła d z ie  w s t ę p u j f z  c l ł ^ w y .
n iZ^ ! ^ Ś° flą«?rt®ŻyC10W0sd omawianeg° z a s trz e le n ia .D la te g o  też  s łu sz  -  -  ̂j  jze są stosowane coraz powszechnie j uwagi normujące ten  problem l-meirtach o r2ewozowvoh. -Sav? »uf««« ¿-s ---------!L  i? ' . Pro o j-®mt̂ S h ^ ^ ó r iS : í 5̂ “aíi,s^ ssTCrjfrrtSŁ;
f  he jo c a s  s h a ll J e ^  a t th e  f  o le  and e n t ir e  r t s k  o S n s i ln e f iS ?i W n /•«;  4 f ™  , e n x irQ  n s k  o f  th e  con s ig n e e  .and
dunVtt  ̂ ‘ i  *- • ®ro c k le b a n k s  W e ll L in e  o f  S te a m e rs " /,  /p o  w yła*
bySvko t 0W?hU 2 u rz ^ dzs”  przeładunkowych s ta tk u , w y łą cza7  yko p rzechodzi na odbiorcę i  w ła ś c ic ie la /  lu b  jeszcze w y ra źn ia ł 
' xne goods sh a n  ba v.,, + u „ ------ j ' .  J 7 . .7  r  iA8J

/m?Trłńv. t j  ^ i .  .  ̂ aj>s«e« i r o o  x -na s n ip 's  tsflcle
^ ¡ ' 7 v - E ld e r Dempster L in e s , L im ite d " / ;  /Towary mają być odebrane 
P^zez odb iorcę  z urządzeń przeładunkowych s ta tk u A  ^  ‘

t e >,vv̂ + cbrc>n;i‘ ame? s ta je  s ię  również k la u z u la  dew iacy jna, k tó ra  in  -  
Sobs ^ v °+ana dosł°w n ie  dawałaby s ta tk o w i daleko id ącą  swobodę w spo* 
t)°b le  kontynuowania podróży. Zazwyczaj brzm i ona następu jąco : '
Ship gna11 hav- e „the l ib e r t y  to  proceed backwards and fo rw a rds , one«

fo r  o i8~n8£ t0  01 u i rom u se any p o rt o r  p o r t  s in  any r o ta t io n ,  - 
the ^ y ?u ł^>0! e ?haJ«ve r, s h e lte r  in  p r  out o f  o r  behind o r  beyond 
n ! \ nf ed P0^ ®  in  t h e  customary o r  a d ve rtise d  ro u te '* . /S ta tk o w i f o l -  
1 _b$.d z i® co fać s ię  i  postępować naprzód jeden raz  lu b  c z ę ś c ie j . . . .

do każdego p o rtu  lu b  portów w każde j r o t a c j i  w la k im ko l -  
^ y o ^ ^ U, +n ie 2 a lf n ie  ° d te g ° ° Zy P° r t y  te  s ię V rS m a c h

n ? jQwe$* czy tez w yb aczo ne j przez ro z k ła d  re jsów  tra s y ,  lu b  po-

ścik&f ad0m0 ^ nd‘e żeglugowe wydają ro zk ła d y  re jsów  swych sta tków  ze 
-Lsłynj wyznaczeniem portów do k tó ry c h  s ta te k  obs ługu jący  daną t r a

r   ̂ zaw ia ie  oraz podają da ty  ic h  p rzyb yc ia .
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D ew iacja  zatym, p o ję ta  w sposób okreś lonyp rzez omawianą k la u -  
^ u s ta n o w iła b y  złam anie umowy o p rzę^óz. N ieu sp raw ie d liw io ne  zbocze- 
b ie _2 wyznaezo nego ku rsu  oznaczałoby ponadto d la  arm atora u tra tę  
ty c -h  w szys tk ich  praw w yn ika jących z umowy o przewóz i  zw -a d n ia ją - . 
cych go w przypadkach przez Konwencję p rzew idz ianych  od o d p o w ie d z ia ł- 
bośc i. Jak s łu szn ie  zauważa E«F. Stevens w "T a lks  about e x p o rt"  a r  -  
toator s ta ie  s ię  w ta k im  wypadku autom atyczn ie ubezp ieczyc ie lem , oö 
je s t  zrozum iałym  ze stanow iska zarówno załadowcy ja k  i  zakładu ubez
p iecza jącego przyjm ującego odpow iedzia lność za-pewne ryzyka  i .n a  sku
te k  czego każde ro zsze rze n ie  ic h  poprzez zmianę u s ta lo n e j t ra s y  , 
au tom at-yczn ie  p rze n o s i ryzyko podróży .na  przewoźnika. W ś w ie t le  po
wyższego arm ator zbaczający z prawidłowego kursu i  napo tyka jący  na 

. sztorm , k tó rego  mógł u n ik n ą ć 'trz y m a ją c  s ię  u s ta lo n e j t r a s y  i  n a sku -. 
tek  tego traę ąę y  ładunek n ie  może powoływać-Sie na 3i ł ę  wyższą./A c t 
o4  &od /  zw a ln ia ją cą  go w normalnych o ko lic z n o ś c ia c h  od odpow iedz ia l
nośc i. N a le ż y -p a m ię ta j że is t o t ą  d e w ia c ji je s t ,  ja k  podkreś la  to  J. 
Samuel w "Paynes C arriage o f  Goods by Sea" -«świadome z a s tą p ie n ie  
Podróży w y n ik a ją c e j z ko n tra k tu , in ną  podrożą"* Moment świadomego 
d z ia ła n ia  je s t  koniecznym warunkiem z a is tn ie n ia  d e w ia c ji.  Zatem je ś 
l i  na sku tek choroby ka p ita n a  s ta te k  ob ie rze  z ły  kurs i  zboczy z 'ü -  
s ta lo n e j ty a s y , przypadek ten. n ie  będzie -dew iac ją .

Według fieguł Haskich dew iac ja  u sp ra w ie d liw io n a  je s t  je d y n ie  *  
w dwóch wypadkach: calem ra to w a n ia  ż y c ia  lu b  m ajątku oraz gdy ,d« ia -  
ła n ie  to  uzasadnione ;*ast poważnymi przyczynam i. P ierwsza zasada wyv 
Pływa rów nież z prawa międzynarodowego i  n ie  stanow i na ruszen ia  kon
tra k tu . Natom iast nasuw-ają s ię  z a s trze że n ia  co do da lszych  punktów. 
"Ratowanie m a ją tku" bowiem n ie  stanow i k o rz y ś c i d la  w ła ś c ic ie la  ła -  
d” n Sprawą tą  może być zainteresow any je d yn ie  arm ator oraz załoga 
Prawiąca uzyskać wynagrodzenia za ra tow n ic tw o . Dalszą w ą tp liw ość bu
dzi in te rp re ta c ja  d z ia ła n ia  "uzasadnionego poważnymi przyczynam i” 
/re a s o n a b le /, k tó r -e  może być w sposób różnorodny pojmowane. E. F. 
Stevens s to i  na stanow isku, że *"reasonable  d e v ia t io n "  w ystępuje gdy 
dew»i—a c ja  p rzeds ięb rana  je s t  w in te re s ie  s ta tk u ,  f ra c h tu  i  towsjru.

Czasami sp-.otyka s ię  w konosamentach z a s trz e ż e c ie  co do czasu . 
dopuszczalne j re k la m a c ji'z e  s tro n y  o d b io rc y ,/o g ra n ic z a ją c e  te n  okres 
do 24 godz, od chw i i i  wyładunku tow aru. K lauzu lę  tę  znajdujemy rów
nież w konosamentach Ż e g lu g i P o ls k ie j w n a s tę p u ją ce j fo rm ie * " *
"The r ig h t  to  c la im  in de m n ity  f o r  damage o r  shortage is  f o r f e i t e d  it- 
the sh ip p e r o r consignee has n o t recorded in  w - r i t t in g  *  the  .damage 
° r  th e  shortage w ith$n 24 hours a f t e r  d isch a rg e ” . . . .  /Prawo o 

. ^kom pensatę szkody lu b  manca t r a c i  s ię ,  gdy załadowca 1-u b /o d b io r  -  
°a n ie  z g ło s i pisem nie szkody lu b  manca w p rze c ią gu  24 godzin od wy
ładunku /. * , ’ *
Zrozumiałym je s t ,  Ze arm ator p ra gn ie  w n ie s ie n - ia  c la im u % ja k  na^ -  
krótszym  c za s ie , aby mógł z k o le i  przeprow adzić własne dochodzenia 

’ *  spraw-ie. pow stan ia szkody, jednakże samowolfte U s ta la n ie  czasu e -  
*e n tu a ln e j re k la m a c ji -  24 godzin je s t  n ie  zgodne *  zasadami Kon -  
^ -e n c ii* . H askie j» K t i^ a  postanaw ia ’ /  a r ty k u ł I I I  p k t .  & /, ze o d b it ir *  
Ca w in ie n  don ieść arm atorow i w c iągu  3-c h  d n i o « trzym aniu  uszkodzo- 
heg» tow aru . B rak tego r.odzajuu zaw iadom ien ia ,-.arm ator może uważać 
jako "prim a fa c ie "  dowód dobrego d o s ta rcze n ia  p rz e s y łk i.  Nie znaczy 
to  jednakże aby odb io rca  n ie  mógł pozywać arm atora. Pozew może być 
dokonany w c ią g u  reku od c h w i l i  wydania tow aru /  n ie  p rzyb yc ia  s t a ł—

, ku ja k  p ró b u j-ą  udowadniać to  n ie k tó re  l i n i e /  jednak im d łuższa  je s t  
a* ło k a , tym tru d n ie js z e  s - ta je  s ię  d la  o d b io rcy  wygranie sprawy.Mu-

LSi on bowiemm udowodnić n ie  ty lk o  z a is tn ie n ie  szkody, a le  i  powsta
n o  je j  na s ta tk u .
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N ie 7/ ą * p l iw ie  tem po p ra cy  s p e d y c y jn e j n ie  zezw a la  na dok ładne  
aapozńav,an ie  s ię  z w arunkam i przew ozow ym i, z a w a rty m i w konosamen -  
ta c łu  W ra k ty c e  c z y ta  s ię  je  d o p ie ro  w wypadku z a is t n ie n ia  spo ru  
pomiędzy z ¿ a d  ow cą a l i n i ą .  J e ś t  t o  m n ie j g ro ź n e , gdy państw o pod —* 
H d re g o  f la g ą  p ły w a  s ta t e k ,  p r z y ję ło  zasady K o n w e n c ji H a s k ie j.S p ra 
wą k o m p lik u j e s ię ,  gdy zasady t e  n ie  o b o w ią z u ją  i  w tedy  w a ru n k i k o 
nosament ow -e , s ta n o w ią  o umowie o przew óz.O .czyw iśa&e n ie  o d b ie g a ją  
one z b y tn io  od o g ó ln ie  p r z y ję ty c h  zasad, tym  n ie m n ie j mogą z a w ie ra ć  
Punkty n ie dog odn e  d la  za ła d o w cy , ^  k tó r e  a rm a to r  może pow ołać s ię  w 
R*Zie e w e n tua lneg o  sp o ru .

n i
e?

P am ię tać  ró w n ie ż  n a le ż y ,  że Konwencja Haska, r e g u lu je  je d y  -  
v a ru n k i przewozowe w t r a n s p o r c ie  m orskim * P o z o s ta je  za t^m  jesz-*

. j - ^ r e g  z a g a d n ie ń , p rze w a żn ie  o c h a ra k te rz e , lo k a ln y m , k tó r e  n ie  
s n a jd u ją  w n i e j  ro z w ią z a n ia  h i  są swobodnie re gu lo w a ne  p rz e z  arma -  
to * a .  Na n ie  n a le ż y  w ła ś n ie  z w ró c ić  b a c z n ie js z ą  uwagę.Mogą one bo -  . 
Wiem n ie  je d n o k r o tn ie  o d b ić  s io  u je m n ie  na  samym k o n t ra k c ie  kupna -  
8p rze d a ży . W konosam encie l i n i i  i z r a e l s k ie j  2 im  Cargo Idnev zna ja -u - 
je  s i«  np . k la u z u la ,c h r o n ią c a  a rm a to ra  od nadm ie rnego  p rz e trzym yw a 
n ia  s ta tk u  w p o r c ie  p rz e z n a c z e n i^ , i  .z e z w a la ją c a  mu na w y ładu ne k  t o 
waru w wypadku k o n g e s t i i  w innym  p o r c ie .  B rz m i ona:
" I f  ow ing  t o  c o n g e s t io n  a t .  o r  ' ' lo s u r e  o f  th e  p o r t  o f  J a f f a  o r  T e l -  
^ v iv ,  ca rgo  d e s t in e d  f o r  th e s e  p o r ts  ca n n o t be  d is c h a rg e d  w h o l ly  o r  
In  p a r t  d u r in g  th e  s h ip s  c a l l  t h e r e ,  such c a rg o  may be d is c h a rg e d  a t  
H a ifa  in s te a d  o f  a t  J a f f a  o r  f e l - A v i v  and such d is c h a rg e  s h a l l  be 
Accepted by  th e  H o ld e r  o f  t h i s  B i l l  o f  L a d in g  arid th e  s h ip ’ s l i a b i 
l i t y  s h a l l  cease on such d is c h a rg e  a t  H a ifa  n o tw ith s ta n d in g  t h a t  —  
J a f fa  o r  T e l- A v iv  a re  shown as p o r ts  o f  d e s t in a t io n " .  / " J e ś l i  so 
wzgi-o-du na k o n g e s t ię  a lb o  z a m k n ię c ie  p o r ty  J a f f y  lu b  T e l-A v iv u  , 
^ow a r^p rzeznaczony  do ty c h  p o r tó w , n ie  może być  wyładowany w c a ło ś 
c i  lu b  częśc io w o  podczas p rz y b y c ia  s ta tk u ,  te g o  ro d z a ju  ła d u n e k  może 
ty ć  wyładowany w H a i f ie ,  z a m ia s t w J a f f ie  lu b  T e l - A v iv ’ i e - i  t a k i  ł a 
dunek b ę d z ie  p r z  ję t y  p rze z  p o s ia d a c z a  konosam entu i  o d p o w ie d z ia ln o ś ć  
s ta tk u  skończy  s ię  pb tym  w yładunku, w H a i f f i e ,  mimo że J a f f a  lu b  
^ « 1 -A v iv , z o s ta ły  u w id o czn io n e  ja k o  p o r ty  p rz e z n a c z e n ia 1' / .

Możnaby c z y ta ją c  w a ru n k i przewozowe p o s z c z e g ó ln y c h  l i n i i  wy 
^ ry ć  w ie le  je s z c z e  n ie  ś c is ło ś c i  i  o d c h y le ń  od R egu ł H a s k ic h . Upo -

.. .  .  i  .  « > *  . . L. *  . a.  u   ■—.  A  U  P  m  A  w .  r~w * * \ V I  1*1 • Cr V *  f  n
+■ J W ie le  ^ W A. ^ W ̂  -V - — ---J---- / *

^ ą d k o w a n ie  t e j  d z ie d z in y  s ta je  s ię  ważnym problem em  zarówno d la  
Załadowców ja k  i  a rm a to rów  i  n ie w ą tp l iw ie  dopomoże do u s p ra w n ię  -  
b ia  t r a n s p o r tu  m o rs k ie g o .

lo. L e s p ó ł p o r tu  Murmańska u s p ra w n ia  o rg a n iz a c ję  p ra cy
____u_______________ M o ra k o i^ ło t^ S r ^ g S / lO i__________

W ro k u  b ie żą cym  p rz e rz u t  masy to w a ro w e j p rz e z  p o r t  m o rs k i w 
Murmańsku z o s ta ł  zw ię k s z o n y  o 30 /». W zw ią zku  z powyższym w y s i łe k  
R obotn ików  p o rto w y c h  m u s ia ł z o s ta ć  ró w n ie ż  o d p o w ie d n io  wzmożony.

S p e c ja ln ą  uwagę pośw ięcono r e o r g a n iz a c j i  p ra c y  ro b o tn ik ó w  
Magazynowych, dążąc do d a ls z e g o  rw zw o ju  s o c ja l is ty c z n e g o  wsęółzaw 
* °d n ic tw a ~ p ra c y  na tym  o d c in k u . Na na radach  w y tw ó rc z y c h , p o św ię co 
nych om aw ian iu  w yników  w s p ó łza w o d n ic tw a  p ra c y , n a j le p s i  s tachanow 
cy d z i e l i l i  s ię  z to w a rz y s z a m i fachow ym i d o ś w ia d c z e n ia m i, wykazywa
l i  n ie d o c ią g n ię c ia  o ra z  d r o g i do ic h  u s u n ię c ia .  W szystko uo p rzy  -  
t y y n ia ło  s ię  do pom yślnego r e a l iz o w a n ia  p la n u . 16 p a ź d z ie rn ik a  —  
^ ° le k ty w  p o r tu  z ło ż y ł  ju ż  r a p o r t  o z a k o ń c z e n iu  rocznego  p la n u  p rz ą -
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^  r  l :
jS ^ ^ s s r& s t r̂ « ; ł o S ^ a i ? n Z3S
^ , * « a k u  s t a t k i ,  k u p u ją c y c h  na d a le k ic h  . l in ia c h  1 s t f t w i  pasa f

¿ ^ ,r v c ^ ^ m ^ yo% 4*d r^  sp asa* :s^“*
Poszczególnych odcinkach są wykonywane s n r a w J !  ? « 5 J l • ce na
^ 0„ ym. Jednocześnie z z a ł td u S r ^ T to L r u ^ d o  S d o L l ,
opatryw anie s ta tk u  w b u n k ie r, .-wodę i  żywność. oooywa .s ię  za -

towaram ir i as t i l ł t i Zn i r ,paa iż e i  Ż? ™*%tZYny ^  przeładowane różnym i ' gw aram i i  s t a t k i  n ie  są w 3 ta n ie  ic h  zabrać. Wynadki t *  rS a w Ź + i
s ię  n a jc z ę ś c ie j w le tn ic h  m iesiącach, gdy s ta tk F s a  w r ^ n i o ^ i  i% ' 
» a r ó i .Zd° byWa Slę dodatliow7 tonaż; co um oż liw ia  szybką w y s y łk ę * tó -

?n + ^ z i | k i  t e j  o rg a n iz a c ji udało s ię  w roku bieżącym p rz e rz u c ić

¿ s w *  -
dotyczącą prze ładunku da lszych  k i lk u  ty s ię c y  te n  t o w L T w r S i  b ie -
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