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SWIETO LOTNICTWA

W dniu jt wrzesnia, jak zwykle w pierwszg nie-
dziele tego miesigca, lotnictwo polskie, a z nim
caly naréd, obchodzi Swieto Lotnictwa. Po raz pia-
ty od chwili wyzwolenia zadzwieczg 'w tyra dniu
w Odrodzonej Polsce Ludowej silniki, a nad mia-
stami, osiedlami i wsiami poptyna sznury szyboio-
cOw, polecg klucze maszyn sportowych, la sungce
eskadry zbrojnych polskich formacyj lotniczych —
pokryja przestworza.

W dniu tym Polska Ludowa pokaze Swiatu swdj
dorobek lotniczy, pokaze, ze lotnictwo, zniszczone
doszczetnie barbarzynskg reka hitlermoskiego na-
jezdzcy, odrodzito sie, ze dzieki niezmordowanej
energii narodu polskiego, pracy polskiego robotni-
ka i inzyniera, lotnictwo polskie rozwija sie. Ze
polskie niebo nie jest bezbronne, jak bylo W pa-
mietnym wrzesniu 1939 roku.

Gdy siegniemy pamiecig wstecz i poréwnajmy stan
naszego lotnictwa w roku chociazby 19A5 ze sta-
nem obecnym, to musimy przyznac, ze mozemy po-
chwali¢ sie znacznym dorobkiem.

Lotnictwo wojskowe, stworzone przy wydatnej pomocy Zwigzku Radzieckiego i jego Armii, sta-
nowi obecnie powazng site, wyposazong w najnowo czesniejszy sprzet bojowy.

Duzy postep wykazuje réwniez lotnictwo sportowe. Miodziez, zrzeszona w rozsianych po catej Pol-
sce Aeroklubach i szkotach lotniczych, szkoli sie w szybownictwie i pilotazu motorowym, dostarcza-
jac corocznie nowe zastepy mtodych sit lotniczych, ktére w szeregu zawoddw sportowych osiggnety
znaczne sukcesy o0 znaczeniu miedzynarodowym.

Nie pozostaje rowniez w tyle nasze lotnictwo komunikacyjne. Prace swa po ostatniej wojnie mu-
sialo ono rozpoczaé¢ dostownie od nowa.

Jednak, dzieki niezmordowanej energii pracowni kow polskich Unii lotniczych i pomocy w sprzecie
ze strony Armii Radzieckiej i Wojska Polskiego, lotnictwo komunikacyjne zostalo uruchomione.

Dazeniem naszego lotnictwa komunikacyjnego jest, aby mogto sta¢ sie dla szerokich mas spote-
czenstwa powszechnym sSrodkiem komunikacji. ldgc po tej linii, stara sie ono powiekszy¢ odpowied-
nio tabor, rozbudowaé sie¢ lotnicza, zwiekszyC czestotliwos¢ lotdw oraz zapewni¢ przewozom lotni-
czym jak najwiekszg regularnosc.
do zrobienia, aby wykona¢ w peini zadania, jakie naklada na lotnictwo komunikacyjne w Polsce
Ludowej rozwoj zycia gospodarczego, to jednak, sgdzac z dotychczasowych osiggnie¢, mozemy wie-
rzy€, ze przy energii i pracy pracownikéw polskich linii lotniczych niedaleki jest juz dzien, kiedy
i w tej dziedzinie uzyskamy catkowicie zadowalajace rezultaty.
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WAZNYM ELEMENTEM

GOSPODARKI USPOLECZNIONE)

Ekonomiczna rola transportu polega na elimino-
waniu wzgl. zmniejszaniu znaczenia czynnika prze-
strzeni w procesach produkcyjnych i dystrybucyj-
nych. Aby bowiem mogto dojs¢ do produkcji fabry-
cznej, a nawet rekodzielniczej, konieczne jest zlo-
kalizowanie w miejscu i w czasie podstawowych
elementéw produkciji: cztowieka, narzedzi i maszyn,
oraz materiatbw wyjsciowych, t. zn. surowcow, lub
potfabrykatow. Nowoczesna produkcja rolniczo-
hodowlana jest réwniez nie do pomyslenia bez
uprzedniej dostawy selekcyjnego ziarna siewnego,
nawozOw naturalnych i sztucznych, narzedzi i ma-
szyn — produkowanych w odlegtych niejednokrot-
nie zakladach wytworczych. Przy tym bogactwa
naturalne, bedace zrédlem podstawowych surow-
cow produkcyjnych, sa nierbwnomiernie roziozone
na powierzchni, badZz pod powierzchnig naszego
globu, a niektére surowce — jak wiekszos¢ rolno-
hodowlanych — sa mozliwe do uzyskania w okre-
Slonych tylko warunkach geegraficzno-klimatycz-
nych. Podobne zjawiska obserwowa¢ mozna réwniez
w skali jednego kraju, czego przyktadem jest zlo-
kalizowanie naszego wegla na Slasku, czy niemoz-
no$¢ uprawy pszenicy na Podkarpaciu. Transport
wiec umozliwia zaopatrzenie produkcji. Bez nowo-
czesnego transportu nie mogtoby by¢ nowoczesnej,
wyspecjalizowanej, wielko - fabrycznej produkcji
przemystowej, ani postepowej produkcji rolno-ho-
dowlane,;.

Rozwéj i specjalizacja produkcji sg limitowane
nie tylko od strony zaopatrzenia, ale réwniez od
strony zbytu. Wielki bowiem zasieg dystrybucji
jest uzalezniony od sprawnego — t. zn. wygodnego,
szybkiego i taniego transportu.

Nie trudno wyciggna¢ stad wniosek, ze transport
jest poza produkcjg jednym z najwazniejszych ele-
mentow postepowego, nowoczesnego zycia gospo-
darczego kazdego zbiorowiska spotecznego.

Poréwnuje sie czasem znaczenie transportu dla
danego organizmu gospodarczego ze znaczeniem
krwioobiegu dla organizmu zywego. W tej ilustra-
cji jest wiele stusznosci. Nie jest mozliwa zdrowa
gospodarka ekonomiczna bez zdrowego transportu.
Leczenie chorej gospodarki, ewentualnie rozwoj
gospodarki zdrowej trzeba m. in. opiera¢ o sprawny
transport. Dlatego odbudowe zycia gospodarczego

Polski w latach 1944'45 w duzej mierze rozpoczy-
nano od odbudowy transportu, dla zapewnienia
ktérej powotano nie tylko miedzyresortows, spec-
jalng Komisje Rzadowa, ale ktérej poswiecony
rébwniez zostat powazny wysitek odradzajgcego sie
przemystu.

Planowany rozw0j gospodarki ekonomicznej
musi iS¢ réwnolegle, a w wielu przypadkach musi
by¢ poprzedzany przez planowany rozwdj trans-
portu, ktérego niedomogi moglyby sta¢ sie czyn-
nikiem hamujgcym dynamike wszelkich proceséw
gospodarczych.

Znaczenie transportu dla danego organizmu go-
spodarczego szczegOlnie fatwo obserwowaé wtedy,
gdy od tego organizmu wymaga sie wielkiego wy-
sitku. Takim okresem préby jest wojna. Bez spraw-
nego transportu niemozliwe jest prowadzenie, a
tymbardziej wygranie wojny. Dowiodla tego osta-
tnia wojna Swiatowa. Jednym z powaznych czyn-
nikébw zwyciestwa Armii Radzieckiej byt niewat-
pliwie sprawny, elastyczny transport. Takim okre-
sem proby jest powojenna odbudowa kraju. Wielkie
tempo odbudowy Polski, ktérego $Swiadkami i ucze-
stnikami jesteSmy wszyscy, nie bytoby mozliwe bez
sprawnej pracy naszych transportowcow, przede
wszystkim kolejarzy.

W gospodarce kapitalistycznej, dopoki transport
byt w rekach os6b prywatnych, lub prywatnych
towarzystw eksploatacyjnych — stanowit narze-
dzie wyzysku, a wielokrotnie dezorganizacji zycia
gospodarczego.

Argumentéw dla udowodnienia tej tezy dostar-
cza nam obficie historia gospodarki kapitalistycz-
nej. Znane sa przyktady bezwzglednej walki kon-
kurujacych towarzystw kolejowych w St. Zjedno-
czonych, ktérej koszty pokrywato zycie gospodarcze
tego kraju, a posrednio Swiat pracy. Wiemy, ze
powodem likwidacji kosztownie inwestowanej ze-
glugi $rodladowej w Anglii byto wykupienie jej
przez konkurencyjne towarzystwa kolejowe. Do
historii przeszly wyczyny kolejowych potentatow
w Kalifornii, ktérzy, zagwarantowawszy sobie mo-
nopol transportowy, wysysali z tego kraju wiele
jego sit zywotnych. Walka przedsiebiorstw kolej-
owych z przewoznikami samochodowymi w St
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Zjednoczonych bezposrednio po 1-ej wojnie Swiato-
wej daje typowe ilustracje dezorganizacji rynku,
jako skutku walki konkurencyjne,j.

Stosunkowo szybko zrozumiano w przesziosci,
ze transport jest dobrem spolecznymi i nie moze
znajdowa¢ sie w rekach prywatnych. Znalazio to
wyraz szczegOlnie w Europie, gdzie rozpoczeto od
ustawowego zagwarantowania wplywu panstwa na
polityke taryfowg przedsiebiorstw kolejowych, a
zakoniczono upanstwowieniem podstawowych s$rod-
kéw transportu (kolei i zeglugi) prawie we wszyst-
kich krajach, jeszcze w warunkach gospodarki ka-
pitalistycznej. Ostatnio, jak wiemy, nawet zacho-
wawcza Anglia zdecydowata sie na bardziej rady-
kalne posuniecia, podporzadkowujac transport
scentralizowanej gospodarce panstwowej.

Ta tendencja spotecznO-organizacyjna w tran-
sporcie kapitalistycznym, podobnie, jak powszechnie
obserwowane zjawisko ograniczania w krajach ka-
pitalistycznych swobody dziatania przedsiebiorcow
prywatnych na rzecz scentralizowanej dyspozycji
panstwa w okresie wojny, lub klesk zywiotowych,
dla uzyskania uwielokrotnionych efektéw gospo-
darki ekonomicznej — dowodzg, nota bene,
w sposOb nie do zakwestionowania wyzszosci go-
spodarki uspotecznionej nad prywatno-kapitalisty-
czna.

W gospodarce uspotecznionej ekonomiczne zna-
czenie transportu jest wieksze, niz w gospodarce
kapitalistycznej. Jes$li gospodarke uspoteczniong
przyrowna¢ do mechanizmu zegarowego, to trans-
port jest tym kdétkiem w mechanizmie, ktére, jesli
nie pracuje precyzyjnie, uniemozliwia precyzyjng
prace calego mechanizmu. Precyzja skoordynowa-
nego zaplanowania i precyzja wykonania planu sg
fundamentem powodzenia gospodarki uspotecznio-
nej. Gospodarka planowa, walczac z marnotra-
wstwem w kazdej jego postaci, likwiduje spontani-
cznag gre sit ekonomicznych. Walka ta objawia sie
m. in. rébwniez w utrzymywaniu stosunkowo niewiel-
kich rezerw materiatowych tak dla produkcji, jak
dla rynku konsumcyjnego, przy zagwarantowaniu
dla produkcji i konsumcji zaopatrzenia dostatecz-
nego ilosciowo i na czas. Naktada to szczegdlne
zadania na transport, ktéry nie moze zawie$¢, wy-
wotatoby to bowiem wielokierunkowe zahamowania
procesOw gospodarczych z wszelkimi plyngcymi
stad konsekwencjami. Wszelkie akcje interwencyj-
ne, konieczne dla likwidowania drobniejszych za-
burzen, powstajgcych w organizmie gospodarki
uspotecznionej z jakichkolwiek powoddéw, co jest
przy najbardziej nawet precyzyjnej pracy aparatu
administracyjnego nie do unikniecia — wymaga
wielkiej operatywnosci dyspozycyjnego transportu.
Stad wymagania pod adresem transportu: petna
koordynacja w planowaniu i wykonywaniu planéw
Z innymi dziedzinami zycia gospodarczego (pro-
dukcja, dystrybucja) oraz wielka elastycznosé, ope-
ratywnos¢ i sprawnos¢ dziatania przy rownoczes-
nym utrzymywaniu jak najmniejszych rezerw ta-
borowych i przy maksymalnym, technicznie dopu-
szczalnym zatrudnieniu  posiadanych urzadzen
i Srodkéw przewozowych.

Gospodarka uspoteczniona stwarza dla transportu
szczegoOlnie korzystne mozliwosci rozwigzan tech-
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nicznych, organizacyjnych i ekonomicznych Wy-
ptywajg one, jako konsekwencja peinej, centralnej
dyspozycyjnosci panstwa, a objawiajg sie:

a) w mozliwosci eliminacji czynnika marnotraw-
czej konkurencyjnosci miedzy posiadaczami
srodkow przewozowych i pomiedzy poszcze-
g6lnymi Srodkami przewozowymi (kolej, sa-
mochdd, zegluga);

b) w mozliwosci wprowadzenia w zycie prakty-
tyeznej, zaplanowanej komplementarnosci
srodkéw przewozowych, zgodnej z aktual-
nymi mozliwoSciami i potrzebami gospodarki
narodowej;

c¢) w mozliwosci zastosowania najbardziej wia-
sciwych rozwigzan technicznych i organizacyj-
nych, powodujgcych uzyskiwanie wybitnie
korzystnych warunkéw ekonomiczné-ekspto-
atacyjnych, znajdujacych swoéj wyraz w wy-
sokich wspotczynnikach zatrudnienia tabo-
ru, w niskim koszcie eksploatacji sprzetu i
urzadzen, w zastosowaniu wiasciwego srodka
dla wykonania danej ustugi przewozowej itp.

Mozliwosci te nie sg dotad w naszej gospodarce
nalezycie wyzyskane. Gospodarzymy w transporcie
w sposob nie catkowicie zgodny z zasadami gospo-
darki socjalistycznej. To opOznienie, szkodliwe dla
catoksztaltu naszej gospodarki, musi by¢ szybko
usuniete.

Transport w warunkach gospodarki uspotecznio-
nej winien by¢ ekonomicznie racjonalny, co oznacza:

a) ekonomicznie uzasadnione oparcie sie na po-
siadanych urzadzeniach i srodkach przewo-
zowych,

b) oparcie planéw rozwojowych transportu na
specyfice potrzeb przewozowych gospodarki
narodowej, z nalezytym uwzglednieniem na-
turalnych warunkéw geograficznych i innych,
przy zastosowaniu wszelkich nowoczesnych
zdobyczy techniki komunikacyjnej, a to w
celu uzyskania przewozéw sprawnych, t. zn.
1. wygodnych, dostosowanych do rodzaju

przewozonej masy towarowej i wymagan
ustugobiorcy,

2. mozliwie tanich,
3. mozliwie szybkich,
4. niezawodnych.

Uzyskanie ekonomicznie racjonalnego transportu
w warunkach naszej gospodarki wymaga wiasci-
wych kadr transportowcow, zaréwno technikéw,
jak ekonomistéw, tak planistow, jak eksploatato-
row.

Istniejgce u nas braki kadr musimy szybko uzu-
petic¢, inaczej bowiem staniemy wobec potencjal-
nej grozby wytworzenia sie transportowego ,was-
kiego gardta“.

Obserwuje sie w naszej gospodarce pewne negli-
zowanie spraw transportowych, jesli chodzi o po-
trzebe skoordynowanego planowania oraz wyk my
wania planéw, szczegélnie w kierowniczym tereno-
wym aparacie przemystu i handlu. Zjawisko to jest
prawdopodobnie wywotane faktem, ze w naszej
gospodarce powojennej transport nigdy nie byt
poza kréotkim okresem 1944-45, technicznym ,was-
kim gardiem” naszego zycia gospodarczego.
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Odbudowe kolei i motoryzacji uzyskaliSmy ko-
sztem wielkiego wysitku. W transporcie wcigz
jeszcze tkwi Zrodio olbrzymich marnotrawstw.
Transport wcigz jeszcze jest zrodiem powaznych
obcigzen dla skarbu Panstwa. Musimy wiec jak
najszybciej uzyska¢ transport ekonomicznie racjo-
nalny, do czego w pierwszym rzedzie pomoga;:

a) wieksze, niz obecnie, interesowanie sie i zna-
jomos$¢ spraw transportu wsréd kierowni-
czego aparatu ustugobiorczego,

b) bardziej szerokie planowanie transportu oraz
udoskonalenie metod planowania, szczegodlnie
w zakresie koordynacji planowania transpor-
tu i innych dziedzin naszego zycia gospodar-
czego,

K. KOLYSZKO (Warszawa)
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c) pogiebienie wspotpracy wykonawczej miedzy
ustugobiorcami i ustugodawcami, t. zn. gtow-
nie miedzy przemystem i handlem, a przed-
siebiorstwami przewozow publicznych,

d) likwidacja marnotrawstw eksploataeyjno-te-

chnicznych w gospodarce sprzetem trans-
portowym.
Nalezy oczekiwaé, ze miesiecznik ,Transport i

Spedycja“, przy zywej wspolpracy transportowcow,
pracujgcych w terenie, odegra powazng role przy
usuwaniu wyzej wspomnianych niedociggnie¢ oraz
przy realizowaniu zadan, oczekujacych nasz uspo-
teczniony transport.

ETATYZACJA POJAZDOW MECHANICZNYCH

Dla sprawnego funkcjonowania poszczegoélnych
komérek gospodarki narodowej konieczne jest po-
siadanie przez nie odpowiedniego parku pojazdéw
mechanicznych. Nikt oczywiscie nie moze negowacé
samej potrzeby utrzymania pojazdéw mechanicz-
nych w aparacie panstwowym, samorzadowym,
badZz spéidzielczym. Powstaje natomiast pytanie,
w jakiej ilosci i na jakich podstawach oprze¢ ich
rozdzielanie miedzy komorkami zrdzniczkowanego
organizmu panstwowego. Aby ilostan pojazdow
mechanicznych byt celowo i oszczednie zaplanowa-
ny, nalezy przyja¢ jakg$ metode stwierdzania ko-
niecznosci posiadania przez dang jednostke orga-
nizacyjng pojazdu mechanicznego. Te role winna
spelnia¢ etatyzaeja pojazdéw mechanicznych.

Prébujac zdefiniowaé pojecie etatyzacji po-
jazdéw mechanicznych mozemy powiedzie¢, ze jest
to planowe ustalanie ilosci i rodzaju pojazdéw
mechanicznych, niezbednych dla zaspokojenia po-
trzeb transportowo - przewozowych danej jednostki
organizacyjnej przy uwzglednieniu ustalonych za-
sad wspoOtpracy miedzy jednostkami organizacyj-
nymi (urzedami, przedsiebiorstwami, badz zakia-
dami), a przedsiebiorstwami przewozow publicz-
nych i zarobkowych (P.K.P, Zegluga Panstwowa,
P.K.S., Hartwig, Spedytor). Mamy tu na mysli za-
rowno przewozy towarowe, jak i osobowe.

Przystepujgc do omowienia zasad etatyzacji po-
jazdoéw mechanicznych nalezy zagadnienie to ujac
w stosunku do dwoch systemOw merytorycznie
zblizonych, formalnie réznych.

Pierwszy system dotyczy gospodarki samocho-
dami, ktére sg w uzytkowaniu wiadz, urzedow,
zaktadow i instytuciji, ktérych etaty objete sg za-
tacznikami do Ustawy Skarbowe;.

Drugi system obejmowac bedzie szeroki wach-
larz przedsiebiorstw uspotecznionych, odmiennie po-
wigzanych z budzetem panstwowym. W tej grupie
znajdzie sie réwniez spotdzielczos€. Najpowazniej-
szg grupg sposrod wyzej wspomnianych beda

przedsiebiorstwa pracujgce na rachunkach gospo-
darczych budzetu i rozliczajgce sie z budzetem
zbiorczo, a wiec wszystkie przedsiebiorstwa pod-
legajgce bytemu Ministerstwu Przemystu i Handlu.

Omawiajac pierwszy system nalezy stwierdzic,
ze znalazt on juz swoje formalne rozwigzanie
w tym, iz etaty samochodowe sg ustalane corocz-
nie i wchodzag do Ustawy Skarbowej. Opracowa-
niem ich zajmuje sie Komisja dla Spraw Etatow
Samochodowych przy Prezydium Rady Ministréw,
ktora w formie projektu przedktada wnioski eta-
towe Ministrowi Skarbu. Minister Skarbu przed-
klada organom ustawodawczym zestawienie eta-
tébw pojazdéw mechanicznych w formie zalgcznika
do Ustawy Skarbowej. Z chwilg uchwalenia budze-
tu przez Sejm, etaty pojazdoéw mechanicznych sta-
ja sie obowiazujgce i dajg cyfrowy obraz etatow
samochodowych przewidzianych dla poszczegol-
nych resortéw. W Ustawie Skarbowej, w dziale
poswieconym zasadom wykonywania budzetu, jest
mowa o mozliwosci zwiekszenia ilosci etatow z re-
zerwy, ktora np. w roku biezgcym wynosi 300 po-
jazdéw mechanicznych. Dopuszczalne jest to
w przypadkach, gdy nowe przepisy prawne nakfa-
dajg na dany resort nowe obowiazki, lub tez, jesli
takie zwiekszenie etatow spowoduje wydatne zwiek-
szenie dochodow Skarbu Parnstwa. W przypadku
likwidacji, lub ograniczenia dziatalnosci instytucji
w ciggu roku budzetowego etaty pojazdow mecha-
nicznych tych jednostek przechodzg do rezerwy
etatowej. W ten spos6b Rzad jest upowazniony
do eksploatacji, w zakresie administracji panstwo-
wej, okres$lonej liczby samochodéw osobowych,
ciezarowych i motocykli, zgodnie z zatwierdzonym
zestawieniem etatébw pojazdéw  mechanicznych.

Inaczej rzecz wyglada na odcinku przedsie-
biorstw, gdzie ustalenie etatéw pojazdéw mecha-
nicznych nie znalazto jednolitego ujecia. Chcac
da¢ obraz dotychczasowe etatyzacji pojazdéw me-
chanicznych w przedsiebiorstwach, podlegtych by-
temu Ministerstwu Przemystu i Handlu, nalezy po-
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wiedzie¢, ze rok 1948 zapoczatkowat prace w tym
kierunku. Departament Planowania M. P. i H. dla
przeprowadzenia etatyzacji parku pojazdéw me-
chanicznych w aparacie M. P. i H. zlecit Central-
nym Zarzadom Przemystu, Centralom Handlowym
i wyodrebnionym przedsiebiorstwom opracowanie
szczegbOtowo uzasadnionych wnioskOw etatyzacyj-
nych oraz zasad, na podstawie ktérych zaprojek-
towano etaty. Wnioski mialy obejmowac¢ wszyst-
kie komorki organizacyjne, a wiec fabryki, zakla-
dy i przedsiebiorstwa podporzadkowane nadzoru-
jacym jednostkom, ktérymi w wiekszosci przypad-
kéw byly Zjednoczenia. Wnioski etatyzacyjne
i uzasadnienia winny byty okresla¢ nie tylko ilos¢
potrzebnych pojazdéw, lecz rowniez pozadane mar-
ki wozow, oraz winny byly podawaé przyczyny,
dla ktérych te wlasnie marki sg szczegolnie po-
trzebne. Po nadestaniu, wnioski takie byly prze-
dyskutowane na wspolnych posiedzeniach przed-
stawicieli Departamentu Planowania M. P. i H.
i poszczegodlnych zainteresowanych jednostek or-
ganizacyjnych, w celu ostatecznego oswietlenia
materiatow zebranych dla etatyzacji. Wnioski eta-
towe ze wszystkich jednostek podlegtych M. P. i H.
zostaly w formie zbiorczej, po doktadnym ich prze-
analizowaniu i uzasadnionym okrojeniu, zatwier-
dzone przez Ministra Przemystu i Handlu, stajgc
sie w ten sposob obowigzujacymi etatami.

Objely one swoim zasiegiem:

Centralne Zarzady Przemystu,

Centrale Handlowe,

Centrale Importowo - Eksportowe,
Urzedy podlegte M. P. i H.,
Przedsiebiorstwa Panstwowe wydzielone,
Instytuty Naukowo - P>adawcze,

Przemyst Miejscowy,

8: Szkolnictwo Zawodowe.

Zatwierdzone na rok 1948 etaty, po raz pierw-
szy ustalone, przestane zostaly do wyzej wyszcze-
gOlnionych jednostek dla dokonania rewizji ilosci
etatow i doktadniejszej specyfikacji w rodzajach
pojazdéw i grupach tonazowych.

Doswiadczenie spowodowato, ze formularz wnio-
sku etatowego opracowany na rok 1949 uwzgled-
nia samochody osobowe z podziatem na grupy:
.F* (funkcyjne) i ,,D* (dyspozycyjne); samocho-
dy ciezarowe obejmowaty; samochody dostawcze
0,5 tony, potetezarowe 05 — 1 tony, ciezarowe
male 1 —2 tony, ciezarowe Srednie 2,5 — 5 ton,
ciezarowe duze 5 — 12 ton, oraz samochody cie-
zarowe ze specjalnym nadwoziem, np. cysterny,
chlodnie itp. Osobno potraktowano tego redzaiu
samochody specjalne, jak: sanitarne, pozarnicze
itp. Dalsza grupa byty ciggniki drogowe i przycze-
py, a wreszcie motocykle z woézkiem i bez wbdzka.
Przy opracowaniu wyzej wymienionej specyfikacji
nalezato wzigé¢ pod uwage koniecznos¢ zgodnosci
miedzy przewidywanymi rodzajami etatowych po-
jazdéw dla poszczegoélnych uzytkownikéw, a ro-
dzajem ustug, jakie dany pojazd ma wykona¢ dla
uzytkownika.

Obecnie nalezatloby omowi¢ sposéb i zasady, ja-
kie winny znalez¢ zastosowanie przy opracowy-
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waniu etatdw pojazdéw mechanicznych w przed-
siebiorstwach panstwowych na rok 1950, jak row-
niez uzasadni¢ konieczno$¢ ich powigzania z roz-
dzialem pojazdéw mechanicznych.

Etatyzacja pojazdéw mechanicznych jest jednym
z narzedzi polityki wladz centralnych w zakresie
transportu. Podstawg tej polityki jest przesSwiad-
czenie, ze w warunkach gospodarki planowej ta-
bor samochodowy musi by¢ najbardziej celowo,
wydajnie i ekonomicznie eksploatowany przez in-
stytucje wyspecjalizowane, dla ktérych wykony-
wanie ustug transportowo - spedycyjnych jest pod-
stawg ich dziatalnosci. V/ poszczegolnych przedsie-
Diorstwach panstwowych produkcyjnych, handlo-
wych, ustugowych, lub innych winien w przyszto-
Sci pozosta¢ jedynie tabor ciezarowy do przewo-
zOw gospodarczych i przewozow o charakterze spe-
cjalnym (np. przewoz ryb, miesa, mleka, pieczy-
wa, kolportaz prasy, rozwozka poczty itp.). Zna-
lazto to zresztg swoéj wyraz w okoélniku Prezesa
Rady Ministrow Nr 27 w sprawie uzywania cieza-
rowych pojazdéw mechanicznych.

Etatyzacja pojazdéw mechanicznych winna by¢
podstawg planowego zaopatrzenia jednostek orga-
nizacyjnych w tabor, znajdujgcego swoj wyraz
w rozdzielnictwie.

Etatyzacja pojazdéw mechanicznych winna i$¢
po linii jak najdalej zaplanowanych oszczednosci
w zakresie transportu towaréw i przewozu o0sob.

Nalezy przyja¢, ze etaty pojazdow mechanicz-
nych w przedsiebiorstwach i zaktadach winny by¢
opracowane przez kazda jednostke organizacyjna,
posiadajgca, badZ to przewidujaca posiadanie ta-
boru samochodowego. Oczywistym jest, ze zapro-
ponowane etaty winny trafi¢ z kolei do komoérki
nadrzednej, gdzie beda podlegaly wtérnemu roz-
patrzeniu i po uzgodnieniu bedg w formie zbior-
czej przesytane do wiasciwych Ministerstw, kt6-
re po zrewidowaniu skierujg zestawienie etatéw
pojazdoéw mechanicznych z ostatecznymi wnioska-
mi do Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego celem zatwierdzenia.

Reasumujgc nasze rozwazania mozemy ustalic,
ze wytyczne dla opracowania etatyzacji pojazdow
mechanicznych na rok 1950 dla jednostek organi-
zacyjnych, nie finansowanych przez budzet pan-
stwowy, winny wyglagda¢ nastepujgco:

1. Ustalenie wysokosci etatbw na tabor wilasny
winno by¢ oparte o zadania przewozowe prze-
widziane przez plany transportowe do wykona-
nia we wlasnym zakresie. Nalezy wzigs¢ pod
uwage jak najbardziej racjonalne wykorzysta-
nie dostepnych $rodkéw i urzadzeh przewzéw
publicznych i zarobkowych.

2. Komérka transportu, kierujgca gospodarka sa-
mochodowa, przy ustalaniu etatéw winna $ci-
Sle uzgodni¢ ich wysokos¢ z komoérka finan-
sowg i inwestycyjng. Jest to waznym czynni-
kiem dla planu finansowego (koszty utrzyma-
nia taboru, naprawy), oraz dla planu inwesty-
cyjnego (zakup nowego i regenerowanego ta-
boru dla pokrycia niedoboru w ramach ustalo-
nych etatéw). Sprawa ta nie zawsze jest Scisle
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przestrzegana i stgd w wielu przypadkach wy-

ptywa nierealne ustalenie wysokosci etatow.

3. Etaty pojazdow mechanicznych winny zawierac
doktadne specyfikacje taboru w grupach tona-
zowych, rodzajach urzadzen specjalnych, wo-
zach terenowych itp. przy uwzglednieniu samo-
chodéw typowych i nietypowych.

4. Dla utatwienia rozdzielnictwa na szczeblu naj-
wyzszym, winna by¢ ustalona hierarchia po-
trzeb dla pokrycia etatow tam, gdzie ze wzgle-
dow gospodarczo - ekonomicznych jest to szcze-
gOlnie pilne i nieodzowne.

5. Etaty winny obejmowac nie tylko tabor, ktéry
jest rozdzielany na zasadzie reglamentacji (sa-
mochody, ciagniki itp.), lecz réwniez i inny
sprzet transportowy (przyczepy, motocykle).

6. Przy ustalaniu wysokosci etatdow na somochcdy
osobowe nalezy wzig¢ pod uwage:

a) stuzbowy samochdéd osobowy winien zapew-
ni¢ tgcznos¢ i komunikacje dla zapewnienia
ciggtosci w pracy danej jednostki organiza-
cyjnej w tych przypadkach, gdy ta komuni-
kacja nie moze by¢ nalezycie zagwaranto-
wana przez publiczne srodki przewozu os6b.
Nalezy ograniczy¢ do minimum etaty w in-
stytucjach, majacych swg siedzibe i teren
operacyjny w rejonach obfitujgcych w sie¢
publicznych srodkéw przewozowych (tram-
waje, autobusy, takséwki itp.);

b) ilos¢ personelu, ktory jest potencjalnym
uzytkownikiem samochodéw osobowych, a
ktérego charakter pracy wymaga uzycia po-
jazdow;

c) ilos¢ punktow i Srednig odlegtos¢ wyjazdu
(promien dziatania) do miejsca siedziby in-
stytucji, z ktérymi nalezy utrzymywac sta-
ty kontakt;

d) czestotliwos¢ statych objazdéw i jazd po
miescie  (podr6ze inspekcyjna - kontrolne,
interwencje itp.).

J. CHODOROWSKI (Warszawa)
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7. Przy ustalaniu wysokosci etatow na samocho-
dy ciezarowe nalezy wzigs¢ pod uwage:

a) miejscowe warunki przewozowe, tj. sie¢ pla-
cowek i zdolnosci przewozowe PKS;

b) wytypowanie przewozéw mozliwych do prze-
jecia przez przewoznikéw z doktadnym ich
ustaleniem wedlug rodzajow, ilosci i okre-
sow;

c) okreslenie przewozéw, ktére nie mogag byc
zlecone przewoznikom. Bedg tu nalezaly:
przewozy gospodarcze danej jednostki or-
ganizacyjnej, przewozy towarOw tatwo psu-
jacych sie (ryby, jajka itp.), towaréw bar-
dzo cennych (futra itp.), przewozy specjal-
ne (ptyny, padlina itp.);

d) potozenie zakladéw i ich zaopatrzenie w

urzgdzenia pomocnicze dla transportu. Be-
dg tu wchodzity w gre: odlegtosci od stacji

zatladowczych, bocznice, rampy, magazyny,
dzwigi itp.;
e) ustalenie przydatnosci przewozowej taboru

w stosunku do podstawowych artykutéw
przewozonych samochodami ze wzgledu na
specyficznos¢ i réznorodnos¢ masy przewo-
zonej : wielotonowe, pojemne — ze wzgledu
na matg wage, a duzg objetos¢ masy towa-
rowej (meble, kartony z obuwiem itp.), fur-
gony cysterny, chtodnie itd.

Powyzej naszkicowany fragmentaryczny prze-
glad zagadnien zwigzanych z etatyzacja pojazdow
mechanicznych przede wszystkim w przedsiebior-
stwach nie objetych budzetem panstwowym wska-
zuje na trudnosci, ktore nalezy pokona¢, aby eta-
tyzacja pojazdow mechanicznych stata sie narze-
dziem uporzadkowania transportu samochodowego
w taborach wlasnych przedsiebiorstw nietranspor-
towych.

RACJONALIZACJA OPAKOWAN

Zanim zostang przeksztalcone w wyroby gotowe
i zanim dostang sie do obrotu towarowego, surow-
ce przechodzg, jak wiemy, przez szereg proceséw
produkcyjnych, wykonywanych niekiedy w b. ciez-
kich warunkach i z duzym naktadem sit i Srod-
kow.

Gdybysmy jednak porownali wyprodukowang
mase towarowg z masa, ktérg zuzyto na cele in-
westycyjne, lub konsumcyjne, to stwierdzilibysmy
dos¢ znaczng nieraz réznice ilosciowa.

Powstaje ona czesciowo wskutek tworzenia za-'

paséw towarowych, przeznaczonych na zaspakaja-
nie przysziych potrzeb inwestycyjnych, wzglednie
konsumcyjnych, ale takze wskutek powstawania
ubytkow towarowych. O ile tworzenie uzasadnio-
nych rezerw towarowych jest gospodarczo celowe,

o tyle zjawisko nieuzasadnionych i nie spowodo-
wanych sita wyzsza ubytkéw towarowych jest ob-
jawem szkodliwym. Jest ono najgorszg formg mar-
notrawstwa towarowego, ktore nalezy zwalcza¢ na
kazdym kroku. Powstawanie ubytkéw towarowych
jest zaprzepaszczeniem wyniko6w pracy niekiedy
calego tancucha pracownikéw, biorgcych bezpo-
Sredni, lub posredni udziat w wydobywaniu surow-
cOw i przetwarzaniu ich na wyroby gotowe. Mar-
notrawstwo to obniza ponadto zdolnos¢ zaspaka-
jania potrzeb przez szerokie rzesze konsumentow.

W serii artykutow, zamieszczonych na tamach
»Tygodnika Handlowego“ *), wskazatem na liczne

Potrzeba systemu oszczedzania w han-
Handl. Nr. 17, 18 i 19/20, 1949.

Chodorowski:
Tyg.

*) J.
dlu towarowym.
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zrodta marnotrawstwa w naszym handlu towaro-
wym oraz przedstawitem niektére srodki i metody
zwalczania tego zjawiska, szkodliwego tak pod
wzgledem spotecznym, jak i gospodarczym.

W artykule zamieszczonym w Nr 18 ,Tygodni-
ka“ wykazalem, ze jednym ze Srodkéw zwalczania
marnotrawstwa towarowego jest racjonalne opa-
kowanie.

W artykule niniejszym zamierzam rozwina¢ po-
ruszony przeze mnie temat w tym przekonaniu, ze
moze on wzbudzi¢ zainteresowanie czytelnikéw
i zacheci¢ ich do pracy nad racjonalizacjg opako-
wan w kraju.

Kazdy towar ulega zmianom wskutek oddziaty-
wania takich czynnikdw zewnetrznych, jak wilgoc,
temperatura, Swiatto itp. Wskutek oddziatywania
tych czynnikéw towar niewtasciwie opakowany mo-
ze straci¢ jedna, lub kilka ze swych cech pobocz-
nych, lub zasadniczych, stajgc sie mniej uzytecz-
nym, a nawet calkowicie bezuzytecznym.

Wobec tego zasadniczym zadaniem opakowania
jest zabezpieczanie towaru przed niepozgdanymi
zmianami, ktére obnizajg jego uzytecznos¢, a przez
to samo jego wartosc¢.

Zbadanie stosowanych obecnie opakowan towa-
rowych pod wzgledem ich odpornosci na wymie-
nione wplywy zewnetrzne, stwierdzenie istniejg-
cych wad i usterek, zaprojektowanie nowych, lep-
szych opakowan, ich wykonanie i stosowanie moze
by¢ zrédlem bardzo duzych oszczednosci.

Obok destrukcyjnych wplywow atmosferycznych
niekiedy ujemnie oddziatywujg na towar i jego
opakowanie wstrzasy, uderzenia i inne podobne
zjawiska, ktore zachodza podczas przewozenia
i przenoszenia towaréw. Marnotrawstwo towaréw
moze by¢ powaznie zmniejszone, jezeli bedzie prze-
prowadzona nalezyta selekcja materiatdbw opakun-
kowyoh, jezeli ksztatt i wymiar opakowania bedzie
wynikiem badan i préb, a ponadto, jezeli bedg sto-
sowane dodatkowe zabezpieczenia oraz materiaty
pomocnicze, neutralizujgce wstrzasy i uderzenia.

Szczegolnie duze straty i szkody moga powstac
wskutek lekcewazenia istniejgcych przepisow z za-
kresu opakowania i przewozenia materiatdbw wybu-
chowych, zracych i tatwozapalnych.

Znaczne szkody i straty wynikajg rowniez wsku-
tek stosowania niewtasciwych opakowan do towa-
réow powszechnego uzytku, a zwlaszcza artykutow
spozywczych. Do opakowan tego rodzaju “zaliczy¢
nalezy przede wszystkim makulature, zawierajaca
czesto skupiska grtoznych bakterii chorobotwor-
czych, narazajacych nabywcow towaréw na utrate
zdrowia, a nawet Smierc.

Niewtasciwa selekcja materiatow uzywanych do
opakowan moze powodowac¢ ponadto powstawanie
ubytkéw towarowych wskutek S$cistego przylega-
nia towaru do opakowania, wsigkania w opakowa-
nie, lub wysiagkania z opakowania.

Dokiadna selekcja materiatow opakunkowych
oparta na wynikach badan tych materiatéw, np.
pod wzgledem nasigkalnosci woda, stopnia prze-
puszczalno$ci pary wodnej i gazéw, odpornosci na
tluszcze i oleje, odpornoéci na kwasy i alkalia, wy-
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trzymatosci na zawijanie itd. moze powaznie

zmniejszy¢ manco towarowe.

Przy projektowaniu nowych opakowan niezalez-
nie od wymienionych juz czynnikow nalezy wzigs¢
pod uwage nastepujgce:

a) Wiasciwe dozowanie towarow, czyli ustala-
nie optymalnej ilosci towaréw znajdujacych sie
w okresSlonym opakowaniu. Przy dozowaniu to-
waréw nalezy pamieta¢ przede wszystkim o wy-
maganiach odbiorcéw. Zbyt mata, lub zbyt wiel-
ka ilos¢ towardéw, mieszczaca sie w okreslonym
opakowaniu, wywota¢ moze niezadowolenie odbior-
cy i mze byé przyczyng marnotrawstwa towaro-
wego.

b) tatwos¢ magazynowania towaréw oraz ich
kontrola. Dobrze pomyslane i zrealizowane opako-
wanie towarowe winno utatwia¢ skladowanie towa-
row w magazynach, ich przyjmowanie i wydawa-
nie, a ponadto inwentaryzacje i ebstuge odbiorcéw.

c) Wyglad zewnetrzny. Estetyczny wyglad opa-
kowania wywiera, jak wiemy, duzy wplyw na de-
cyzje kupna towaru. W panstwach kapitalistycz-
nych opakowanie towarowe jest narzedziem walki
konkurencyjnej pomiedzy przemystowcami i kup-
cami. Wprowadza ono bardzo czesto w bitad od-
biorce, mniemajgcego, ze w kosztownym opakowa-
niu znajdzie roéwnie wartosciowy towar. Marno-
trawstwo materiatbw oraz Srodkéw pienieznych na
kosztowne opakowanie nie powinno mie¢ miejsca
w naszym kraju, gdzie kazdy nawet najmniejszy
wydatek na cele produkcyjne i dystrybucyjne po-
winien by¢ spotecznie i gospodarczo uzasadniony.
Z tego nie wynika bynajmniej, ze nie powinnismy
dba¢ o strone estetyczng opakowan, jak réwniez,
ze estetyczne opakowanie musi by¢ kosztowne. Na-
si arty$ci plastycy zdotajg na pewno rozwigzac
nalezycie strone estetyczng opakowarn towarowych,
o ile powota sie ich do tej pracy w szerszym za-
kresie, niz to bylo dotychczas. Szczegllnie duzy
nacisk nalezy potozy¢ na strone zewnetrzng opa-
kowan towaréw eksportowanych. Na rynkach ob-
cych nasz towar powinien nie tylko wytrzymac
konkurencje z miejscowymi producentami i impor-
terami pod wzgledem zewnetrznym, ale nadto po-
winien stale podtrzymywac i zwieksza¢ wage na-
pisu ,Made in Poland“.

d) Uzywanie surowcow krajowych do opako-
wan. W projektowaniu nowych opakowan oraz
wprowadzaniu zmian do opakowan juz stosowa-
nych bardzo istotng sprawg jest postugiwanie sie
surowcami krajowymi; szczegblng uwage nalezy
tutaj zwrdci€ na oszczedne gospodarowanie tymi
surowcami, ktérych w nadmiarze nie mamy.

e) Ciezar opakowan. W opracowywaniu projek-
tow opakowan towaréw eksportowych sprawg du-
zej wagi jest ciezar opakowan. Wywiera on duzy
wplyw na ksztaltowanie sie optat przewozowych
oraz sumy optat celnych, pobieranych przez te pan-
stwa, ktére Stosujg optaty na podstawie wagi to-
waru.

Z powyzszych wywodow, ktére bynajmniej nie
wyczerpuja zagadnienia i nie sg uszeregowane we-
dlug ich waznosci, wynika, ze zagadnienie nalezy-
tego rozwigzania sprawy opakowan nie jest latwe.
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Jezeli zwazymy ponadto, ze niemal kazdy towar,
a mamy ich setki tysiecy, posiada swe cechy in-
dywidualne pod wzgledem rodzaju, wielkosci, wagi,
wartosci itd., ze przeznaczony jest dla r6znych od-
biorcéw, stawiajacych czesto odrebne wymagania,
Zze miejsca przeznaczenia przesytek towarowych sa
rowniez bardzo zrézniczkowane, ze. wreszcie wa-
runki klimatyczne w czasie transportu i w miej-
scach przeznaczenia towarOw nie sg przeciez jed-
nakowe, a przy projektowaniu opakowan nalezy
uwzgedni¢ wszystkie wymienione czynniki — to
sprawa wilasciwego rozwigzania problemu opako-
wan skomplikuje sie jeszcze bardziej.

Jezeli zechcemy nalezycie rozwigzaé w kraju
sprawe opakowan towarowych — to musimy prze-
de wszystkim wytworzy¢ takie warunki, w ktorych
sprawa opakowan nie bytaby uwazana za drugo-
rzedng i nie byla powierzana przygodnym pracow-
nikom. Zagadnienie opakowan towarowych znaj-
dzie, moim zdaniem, nalezyte rozwigzanie wOw-
czas, gdy stanie sie ono przedmiotem zaintereso-
wania szerokich mas pracujgcych i masowego ru-
chu nowatorskiego.

Duzy wpltyw na uksztaltowanie sie sprawy racjo-
nalizacji opakowan towarowych na rynku wew-
netrznym moga wywrze¢ ponadto organizacje ko-
biece z Ligg Kobiet na czele. Organizacje te sa bo-
wiem w stanie da¢ wlasciwe wskazania dla przed-
siebiorstw, produkujacych m. in. towary ma-
sowej konsumcji. Racjonalne opakowanie towarow
moze przyczyni¢ sie do usprawnienia gospodar-
stwa domowego i zaoszczedzi¢ duzo czasu kobie-
cie, ktéra najczesciej to gospodarstwo prowadzi.
Poniewaz kobieta dzisiejsza pracuje zawodowo na
réwni z mezczyzng, a ponadto bierze czynny udziat
W pracy spotecznej, przeto sprawa o0szczednosci
czasu w prowadzeniu gospodarstwa domowego na-
biera dzisiaj specjalnego znaczenia.

Niezaleznie od tego sprawg opakowan nalezatoby
zainteresowa¢ Swiat nauki i powota¢ do zycia wzo-
rem ZSRR, Czechostowaciji, Wegier, Francji, Anglii
oraz Standw Zjednoczonych Ameryki Potnocnej
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osrodek naukowo-badawczy opakcwan. Nazwijmy
go Instytutem Racjonalizacji Opakowan. Giéwnym
jego zadaniem byloby opracowanie projektéw opa-
kowan dla potrzeb naszego przemystu i handlu.
Obok tego projektowany Instytut winien sie za-
ja¢ badaniem stosowanych obecnie opakowan pod
wzgledem ich gospodarczej przydatnosci, badaniem
materiatow opakunkowych pod wzgledem celowo-
Sci ich uzywania i przydatnosci do opakowania to-
warow, wreszcie badaniem zewnetrznej formy opa-
kowan oraz etykietowania towardw.

Dalszymi pracami Instytutu byloby projektowa-
nie tworzyw i norm opakunkowych, zatwierdza-
nych nastepnie przez Polski Komitet Normalizacyj-
ny, przygotowywanie projektéw norm prawnych
w zakresie opakowan, gromadzenie literatury za-
wodowej, wreszcie wzorem m. in. Szwajcarii wyda-
wanie periodyku, poswieconego sprawie racjonali-
zacji opakowan.

Recz jasna, ze powotanie do zycia takiego Insty-
tutu bedzie wymagato nie matych kosztéw. W In-
stytucie takim winny sie znalez¢ liczne urzadzenia
i przyrzady, stuzace m. in. do badania wytrzyma-
tosci opakowan oraz materiatdbw uzywanych do
opakowan, pomieszczenia klimatyzacyjne, labora-
toria technologiczne i analityczne, warsztaty, pra-
cownie artystyczne itp. W Instytucie obok sit nau-
kowych winni pracowac¢ technolodzy, chemicy,
artysci plastycy oraz wykwalifikowani rzemiesini-
cy i pracownicy przemystowi.

Koszty zwigzane z powotaniem do zycia Insty-
tutu Racjonalizacji Opakowan nie powinny jednak
nas przeraza¢, poniewaz dziatalnos¢ takiego Insty-
tutu nawet w krétkim czasie moze powaznie
zmniejszy¢ marnotrawstwo towarowe, zaoszczedzi¢
powazne ilosci kosztownych nieraz surowclw, uzy-
wanych do obecnych opakowan oraz ufatwi¢ lo-
kowanie naszych towaréw na rynkach zagranicz-
nych.

Od Redakcji: Powalanie Instytutu Ra-
cjonalizacji Opakowan weszio juz na droge prak-
tycznej realizaciji.

NORMY REGULULUJACE MIEDZYNARODOWA
KOMUNIKACJE KOLEJOWA

Komunikacje miedzynarodowe sa dokonywane na
drogach lgdowych, wodnych i powietrznych. Komu-
nikacje ladowe sg dwojakiego rodzaju i dwojakiego
rodzaju sg komunikacje wodne. Ladowe wykony-
wane sg bowiem na drogach zelaznych i t. zw. koto-
wych, a wodne na morzach i rzekach, czyli na t. zw.
drogach wodnych $rodlgdowych.

Miedzynarodowe komunikacje sg uregulowane
dwu, lub wielostronnymi umowami miedzynarodo-
wymi, ktore zawierajg techniczne i gospodarcze no-
rmy ruchu.

Dla umozliwienia miedzynarodowego ruchu ko-
lejowego pod wzgledem technicznym stuzy w pier-
wszym rzedzie miedzypanstwowe porozumienie o
jednolitosci technicznej drég i materiatu kolejowego
z 15. 5. 1886 r., w r. 1907 zmodyfikowane i uzupel-
nione w r. 1912. Umowa ustalita techniczne warun-
ki ruchu, dotyczace szerokosci toru, budowy taboru,
to jest wagonéw i parowozéw (gtdwnie wagondw,
bo parowozy (zasadniczo) nie przekraczajg stacji
granicznych) itp. Osobne porozumienie, takze z
roku 1886, dotyczylo sposobu zamykania wagonow,
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przechodzacych przez komore celng. Nie wigzg one
krajow, w ktérych jest inna szerokos¢ toréw, jak
np. w ZSRR i Hiszpanii. Na granicy tych krajow
musi by¢ dokonana zmiana wagonéw, czyli prze-
tadunek.

Komunikacja bezprzetadunkowa w tych samych
wagonach miedzy kolejami o réznej szerokoSci
torébw, wymagajgca zmiany osi, t. zw. zestawOw
kotowych, na ktorych spoczywajg pudta wagonowe,
bywa normowana osobnymi umowami. Specjalne
urzgdzenia dla zmiany osi istnialy na dawnej gra-
nicy polsko-rosyjskiej (w 2 stacjach granicznych),
ale tylko dla ruchu towarowego. Za czaséw carskich
biegly poza granice Rosji na zmienianych osiach
specjalne salonki carskiego pociggu. Do potgczenia
kontynentu z bliskimi krajami zamorskimi stuzg
statki, zaopatrzone w tory kolejowe, t. zw. promy,
ktorych uzycie opiera sie takze na osobnych umo-
wach. Polske ze Szwecjg taczy prom w miejscowo-
Sci zwanej Odra-Port w Polsce, a w Szwecji Trel-
leborg; podobny prom taczy Niemcy ze Szwecja,
Danie ze Szwecjg i Anglie z kontynentem.

Od roku 1929 taczyta Polske z U.S.A. przez pewien
czas umowa, normujgca komunikacje kombinowang
kolejowo-morskg miedzy Polskg, a USA. Umowe
te zawart polski Minister Komunikacji z Towarzy-
stwem American Scantic Line. Dokument przewo-
zowy uzywany w tej komunikacji sktadat sie z 3
czesci. | czes¢ zawierata tres¢ listu przewozowego
kolei amerykanskich, Il — tres¢ konosamentu linii
okretowej, a lll — tres¢ listu przewozowego P.K.P.

Warunki przekraczania granicy przez wagony i
warunki uzywania wagondéw na obcych liniach nor-
mujg 2 Regulaminy o wzajemnym uzywaniu wago-
néw. Regulamin dla wagonoéw towarowych zwany
jest w skrécie R.L.V., a dla wagonéw osobowych
R.I.C. Uktady te nie sg umowami miedzypanstwo-
wymi, lecz ukltadami Zarzadéw Kolejowych. Za-
wierajg przepisy o zatadowywaniu i naprawie usz-
kodzonych wagondéw, o odszkodowaniu za uszko-
dzone wagony na obcych liniach, o t. zw. czynszu
wagonowym za ich przetrzymywanie, lub pozycza-
nie itp. Za przebieg wagonow nie opfaca sie stawek
taryf kolejowych, chyba, ze same stanowig towar,
lub biegng w obu kierunkach w stanie préznym.
Oba Regulaminy poddawane bywajg rewizji co
kilka lat. Przed ostatnig wojng rewizja odbyta sie
w Stockholmie (w r. 1935), a po wojnie w Oslo i
Kopenhadze (w r. 1948). Przed ostatnia wojng
Swiatowg redagowano je w jezyku francuskim, nie-
mieckim i wioskim, a po wojnie takze w rosyjskim,
ale prawo tworza tylko trzy pierwsze jezyki.
Rosyjski jezyk zostat dopuszczony przez wzglad
na Radziecka Strefe Okupacji Niemiec, gdzie oba
Regulaminy dzialajg. Uklady te jednak nie wigzg
ZSRR. Warunki przekraczania granicy i wspo6tuzy-
wania wagonéw w komunikacji z ZSRR normujg
osobne umowy.

Tor i wagon stanowig wazne elementy komuni-
kacji, ale nie wystarczajg dla wszczecia ruchu. Z
tej przyczyny koleje uzgadnia¢ muszg rozkiady
jazdy pociggéw tak towarowych, jak i osobowych,
na specjalnych konferencjach. Konferencje takie
odbywajg sie corocznie. W roku 1948 odbyta sie
europejska konferencja rozktadéw jazdy pociggéw
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osobowych w Krakowie i potaczona byta z wielu
imprezami natury krajoznawczej i artystycznej.

Porozumienia co do tego, przez jakie odcinki i
stacje graniczne ma by¢ dokonywany ruch miedzy
krajami sgsiadujgcymi ze soba, czyli miedzy Stacja-
mi, otwartymi dla ruchu miedzynarodowego, ujete
bywajg w miedzypanstwowych konwencjach wza-
jemnej komunikacji kolejowej panstw, sasiaduja-
cych ze soba. Dnia 9.12.1923 r. podpisana zostata
w Genewie Konwencja i Statut o tzw. ustroju mie-
dzynarodowym kolei zelaznych, wazna od 6.4.1928 r.
i ogloszona w Dz. U. RP. Nr. 73 z 1928 r., ktéra za-
wiera wzorcowe przepisy dla takich umoéw. Pol-
ska stworzyla jednak wiasny typ, ktérego uzywa-
ta w praktyce wiasnej. Konwencje o wzajemnej ko-
munikacji kolejowej obejmujg zarazem warunki re-
wizji celnej oraz paszportowej, a takze przewoz
poczty i tranzyt-do krajow trzecich. W 1921 roku
podpisana zostata w Barcelonie specjalna Konwen-
cja i Statut o wolnosci tranzytu, wazna od 7. 1. 1925
i ogtoszona w Dz. U. RP. z 1925 r. pod Nr. 34.
Konwencja ta miata na celu usuniecie utrudnien
tranzytowych na kolejach. Przez tranzyt rozumie
sie w tym przypadku ruch z jednego kraju do
trzeciego poprzez kraje lezace miedzy nimi.

W uzupehieniu i na podstawie miedzypanstwo-
wej Konwencji o wzajemnej komunikacji kolejo-
wej Zarzady Kolejowe zawierajg dla kazdego gra-
nicznego punktu przejscia osobne umowy granicz-
ne. Stacje odnosne nazywane bywajg granicznymi,
albo tgcznymi, lub wspdélinymi, w zaleznosci od te-
go, do czego stuza. Jesli stuzg tylko do przyjmo-
wania obcych pociggéw i ekspediowania witasnych,
a wiec przez obustronnych funkcjonariuszy doko-
nywane sg tylko funkcje ruchowe, wowczas nazy-
wane bywajg granicznymi. Jesli zas funkcje kas
biletowych i ekspedycji towarowej, t. j. stuzba han-
dlowa, bywa wykonywana na tej samej stacji, wow-
czas nazywamy stacje takie tgcznymi, lub wspdl-
nymi. Wspolnota jest jednak dopiero woéwczas
petna, gdy takze rewizje celne i paszportowe od-
bywajg sie na tej samej stacji. Obie strony oszcze-
dzaja budowe 2 stacji osobowych po obu stronach
tego samego przejscia kolejowego, otwartego dla
ruchu i dlatego ponosza woéwczas calos¢ kosztéw
owych stacji wedlug uméwionego klucza.

Ruch kolejowy przygraniczny podlega pod wzgle-
dem celnym i paszportowym przepisom uméw mie-
dzypanstwowych o t. zw. matym ruchu granicz-
nym. Dla tranzytu przez kraj cudzy dla potgczenia
jednej czesci panstwa z druga czescig tego samego
panstwa bywajg zawierane umowy kolejowe, ktore
zawierajg ufatwienia szczegoélne i dlatego tranzyt
6w nazywamy tranzytem uprzywilejowanym. Kon-
wencje o tranzycie uprzywilejowanym wprowadza-
ja wolnos¢ od rewizji celnej i paszportowej. Tran-
zyt taki -istniat przed wojng miedzy dawnymi Pru-
sami Wschodnimi, a resztg Niemiec. Drugi istniat
miedzy Polska, a Pomorzem poprzez dawne W. M.
Gdansk. Trzeci laczyt dawny polski Gérny Slask
z Poznaniem poprzez dawny niemiecki Gorny
Slask. Podobne tranzyty istnialy na granicy czesko-
polskiej i polsko - niemieckiej, gdzie nowa grani-
ca panstwa poprzecinata dawniejsze linie kolejowe
i chodzito o potgczenie dwdch czesci tego samego
kraju. Analogiczna sytuacja zaistniata po ostat-
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niej wojnie w okolicy Gluchotaz i dlatego Polska
z Czechostowacja podpisaly w 1948 r. umowe o
tranzycie, ktory fgczy w sposob uprzywilejowany 2
czesci Czechostowacji poprzez skrawek Polski pod
Gluchotazami. Analogiczne umowy sg w opracowa-
niu dla innych punktéw granicznych, gdzie warun-
ki sa podobne, np. pod Tlumaczowem na granicy
polsko - czechostowackiej i na granicy Polski z

Radzieckg Strefa Okupacji Niemiec pod Zgorzel-
cem.

Tor, wagony, rozklady jazdy, stacje graniczne,
a nawet technika tranzytowa nie wyczerpuja ele-
mentéw komunikacji kolejowej. Dochodzi do tego
bowiem to, co stanowi cel obrotu, tj. osoby i towar,

a whasciwie warunki ich przewozu i optaty przewo-
Zowe.

Przew6z towaréw i oséb w miedzynarodowej ko-
munikacji kolejowej unormowany jest konwencja-
mi  miedzypanstwowymi, a takze Regulaminami
przewozowymi, uzgadnianymi przez zainteresowane
Zarzady Kolejowe.

Miedzynarodowa Konwencja dla przewozu towa-
row kolejami zelaznymi nazywa sie w skrécie
K.M.T. (po francusku C.I.M.), a dla przewozu oséb
— K.M.O. (po francusku C.I.V.).

Do obu przystgpily niemal wszystkie panstwa
europejskie wraz z Turcjg europejska. Nie naleza
do nich: ZSRR, Anglia. Po raz pierwszy zostaly
podpisane w 1890 r. w Bernie . Pdzniej podlegaty
rewizji tamze i dlatego nazywano je bernenskimi.
Ostatnia redakcja jest z roku 1933 i nazywa sie
rzymska. Ogloszone zostaty, jako umowy miedzy-
panstwowe, w Dzienniku Ustaw R.P. (K.M.O. w
Dz. U. RP. Nr. 35z 1938r., a KM.T. w Dz. U. RP.
Nr. 89 z 1937 r.). Jako sktadowe czesci taryf mie-
dzynarodowych bywajg one ogtaszane takze w
dziennikach taryfowych (u nas w Dz. T. i Z.K)).
Ostatnie Konwencje sg wazne od 1938 r.

Konwencje owe stanowig miedzynarodowe prawo
przewozowe. Obie wprowadzajg jednolite dokumen-
ty przewozu dla wzajemnej i tranzytowej komuni-
kacji zainteresowanych krajéow w danym transpor-
cie, mianowicie jednolity list przewozowy (dla to-
waréw) i jednolity bilet (dla oséb), wazne dla
calej drogi przewozu.

Komunikacja przy uzyciu jednego dokumentu
przewozowego od stacji nadania do stacji przezna-
czenia nazywa sie bezposrednig pod wzgledem prze-
wozowym. Komunikacje zas, przy ktorej uzywa sie
kilku dokumentéw przewozowych, nazywamy ,a-
mang“ pod wzgledem przewozowym.

Obie Konwencje regulujg stosunek klienta do
kolei i zarzadéw kolejowych miedzy sobg w zakre-
sie danych przewozoéw. Zawierajg bowiem przepisy
co do tego, jakie towary i przewozy os6b sg dopu-
szczone do przewozu, jaka jest odpowiedzialnosé
cywilno-prawna kolei za uszkodzenia, czy ubytek
towaru, jaka jest przepisana forma i treS¢ doku-
mentu przewozowego, w jakim momencie przy-
chodzi do skutku umowa przewozowa miedzy ko-
lejg, a klientem, jak ma by¢ optacane przewozne
(przez nadawce, czy odbiorce), kto i czy ma prawo
pobierania zaliczek, lub obcigzania towaru zali-
czeniami, jakie sg terminy dostawy towardw, jak
majg by¢ oglaszane taryfy kolejowe, jakie prawo
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reklamaciji, czy skargi przystuguje klientowi, a
jakie kolei miedzy sobg itp.

Obie miedzypanstwowe Konwencje same nie wy-
starczajg dla uruchomienia komunikacji miedzy-
narodowej miedzy konkretnie okreslonymi krajami.

Do tego potrzeba jeszcze porozumienia miedzy
Zarzagdami Kolejowymi panstw, ktore pragng je
stosowac. Zgode wyrazaly na to dawniej miedzy-
panstwowe umowy handlowe i miedzypanstwowe
konwencje kolejowe o ruchu sagsiedzkim i tranzyt-
owym. Dawniej i obecnie wyrazajg zgode na to
takze specjalne Regulaminy Przewozowe, zawiera-
ne przez zainteresowane Zarzady Kolejowe, ktére
umawiajg szczegoOly, dotyczace przewozéw w opar-
ciu sie na nowych miedzypanstwowych konwen-
cjach i ustalajg potrzebne uzupetnienia. Uzupel-
nienia potrzebne bywajg w szczegoélnosci z tego
wzgledu, iz w czasie powojennym zaden kraj euro-
pejski nie mogt sobie pozwoli¢ na stosowanie prze-
pisébw Miedzynarodowej Konwencji w komunikacji
miedzynarodowej bez odchylern. Odchylenia byty
konieczne z przyczyn natury dewizowej i zniszczeh
kolejowych. Juz 4 miedzynarodowe konferencje za-
rzadéw kolejowych ustalaty miedzy 1946-1948 owe
odchylenia.

Ostatnia odbyta sie w Montreux w kwietniu
1949 r.

Dla ruchu osobowego odchylenia sg drobne. Dla
ruchu towarowego wazniejsze odchylenia ustalaja:

a) ze do bezposrednich przewozow dopuszcza

sie przesytki tylko wagonowe,

b) Ze zaliczki i zaliczenia sg niedopuszczalne,

c) jak majg by¢ optacane koszty przewozu w ko-

munikacji przez suche granice (zwykle do
granicy kraju wysylajgcego), a jak do
portow etc.

Konferencja w Montreux zniosta niektére od-
chylenia z uwagi na postepujacg normalizacje mie-
dzynarodowa ruchu kolejowego. Zatrzymata jednak
te, ktdre dotyczg zaliczek i zaliczen i pozostawita
pewne ograniczenia co do optacania kosztow prze-
wozowych.

W komunikacji, dokonywanej bez uzycia jednoli-
tych dokumentéw przewozowych, czyli w komuni-
kacji pod wzgledem przewozowym tamanej, stosuje
sie krajowe prawo przewozowe. Ujete jest ono w
Regulaminach Przewozowych, ogtaszanych w Dz.
U. RP., jako Rozporzadzenie Ministra Komunika-
cji. W skrécie sg zwane: R.P.T. dla ruchu towaro-
wego, a R.P.O. dla ruchu osobowego. Ostatnie
zmiany ogtoszone sg w Dz. U. RP. Nr. 8 z 1949 r.
Oba Regulaminy ogtaszane bywajg tez w Dz. Taryf
i Zarz. Kolejowych w formie | Czesci odnosnych
taryf kolejowych.

Krajowe dokumenty przewozowe uzywane sg do
granicy panstwa danego kraju, a od tego punktu
uzywane sg dokumenty przewozowe kraju sasied-
niego. Na granicy zas musi by¢ kto$, kto zatat-
wia formalnosci, zwigzane z nadaniem, na zasadzie
nowego listu przewozowego. Przewaznie robi to
Ispedytor. W ruchu osobowym kupuje sie nowe bi-
ety.

Wida¢ z tego, ze w takim razie bezposredniosc
kolejowego ruchu ogranicza sie tylko do bezposred-
niego wagonu.
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Koszt przewozu, czyli stawki taryfowe, ujete sa
w taryfach. Dla ruchu miedzynarodowego taryfy
uzgadniajg zainteresowane Zarzady Kolejowe.

W komunikacji miedzynarodowej moga by¢ sto-
sowane taryfy dwojakiego rodzaju. Albo stosuje
sie taryfy kazdego kraju na jego liniach i wtedy
moéwimy, ze jest taryfa tamana, czyli komunikacja
pod wzgledem taryfowym tamana, cho¢ komunika-
cja jest pod wzgledem przewozowym bezposrednia,
bo dokonywana na zasadzie jednego przewozowego
dokumentu. Albo zainteresowane Zarzady Kole-
jowe uzgadniajg wspolng taryfe i to badz z jednoli-
tymi stawkami dla catego przebiegu, albo ze staw-
kami oddzielnymi. Poniewaz jednak sg wspodlnie
ukladane, przeto nazywami je taryfami zwigzko-
wymi. Wtedy mowimy, ze komunikacja jest bezpo-
Srednia takze pod wzgledem taryfowym. Taryfy
zwigzkowe wprowadzajg z reguly obnizenie kosz-
tébw przewozu i to jest ich gldbwnym celem.

Taryfy kolejowe, ktére prowadzg do portow,
nazywami portowymi (nie nalezy ich miesza¢ z ta-
ryfami, ktére dziataja w portach). Taryfy za$ prze-
znaczone dla przewozéw tranzytowych nazywamy
tranzytowymi. Jedne i drugie moga mie¢ postac¢
zwigzkowych, lub tylko taryf krajowych.

Taryfy towarowe, przeznaczone dla importu i
eksportu, stanowia z reguty sktadowag czes¢ taryf
krajowych, ktére nazywamy ,wewnetrznymi“.

Taryfy i Regulaminy przewozowe publikuje sie
nie w Dz. Ustaw, tylko w Kolejowych Dziennikach
Taryfowych, u nas w Dz. T. i ZK.

Przewozy ekspresowe dokonywane sg w pocia-
gach osobowych i dlatego publikuje sie stawki dla
nich w taryfach komunikacji osobowe;.

K.M.T. i KM',0. bywajg ogtaszane w taryfach
miedzynarodowych w calosci, lub w wyciagu. Sta-
nowig one wowczas, jak wyzej zaznaczono, Czesc |
taryfy. Czesci nastepne zawierajg stawki, klasy to-
warowe, odlegtosci miedzy stacjami etc.

Zarzady Kolejowe, uczestniczace w komunika-
cjach miedzynarodowych, uzgadniajg obok Regula-
minéw i taryf takze spos6b wzajemnych rozrachun-
kow, ktory moze by¢ dokonywany przez wspdlne,
lub osobne Biura Rozrachunkowe, w dewizach, albo
w clearingu, t. j.wspdlnie z rozrachunkami obrotu
towarowego. Ponadto podziat odszkodowan i rosz-

Inz. S. KIESLEE (Zabrze)

GAZYFIKACJA

Plan 6-letni gazyfikacji Polski przewiduje, jako
jedno z nieznanych u nas dotychczas zastosowarn —
uzycie gazu wysoko sprezonego dla napedzania po-
jazdoéw mechanicznych z silnikiem benzynowym.
Ma to na celu zmniejszenie deficytu paliw ptyn-
nych przez zastgpienie importowanej benzyny pa-
liwem, jakim jest gaz. W rachube wchodzi przede
wszystkim gaz ziemny (metan) — produkt natu-
ralny kopalnictwa naftowego oraz w nieduzej mie-
rze gaz koksowniczy, otrzymywany w koksow-
niach, jako produkt uboczny przy produkcji koksu.
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czenia o zwrot nadptat w miedzynarodowej komu-
nikacji uregulowane sag specjalnymi ukladami Za-
rzadow Kolejowych. Wypada jeszcze wspomie¢, ze
traktaty handlowe przedwojenne zawieraly dos¢
czesto klauzule, odnoszace sie do komunikacji ko-
lejowej, morskiej i innej.

Z powojennych uméw handlowych zawiera obszer-
niejsze postanowienia tego rodzaju umowa handlo-
wa z Czechostowacja, zawarta 4. 7. 1947 r. Wy-
mienione miedzynarodowe umowy i uklady powo-
taty do zycia Biura, utrzymywane wspolnym kosz-
tem zainteresowanych Zarzadéw Kolejowych. Za-
tatwiajg one wspodlne biezgce sprawy i ewentualne
nieporozumienia. Siedziba ich jest przewaznie Ber-
no szwajcarskie. Dla K.M.T. odnosne Biuro nosi
nazwe ,Office Central“, a dla R.l.V. ,Comite“.

Miedzynarodowag komunikacjg kolejowa zajmujg
sie takze dwie jeszcze miedzynarodowe instytucje,
a mianowicie od 1922 r. t. zw. Unia Miedzynarodo-
wa Kolejowa, w skrécie U.I.C. i od 1919 r. Stowa-
rzyszenie Kongresdw Kolejowych. U.l.C. uchwala
na zebraniach ogdlnych, czy sekcyjnych, zalecenia,
ktére kraje europejskie przewaznie honorujg w
przepisach komunikacyjnych, a na kongresach by-
wajg wyglaszane referaty o charakterze informa-
cyjnym. Kongresy odbywajg sie zasadniczo co 5 lat.

Zagadnieniami komunikacyjnymi zajmowata sie
przed ostatnig wojng Liga Narodéw. Pod jej egidg
przyszty do skutku wyzej juz wspomiane : barce-
lonska Konwencja o wolnosci tranzytu z 20. 4. 1921
roku, oraz tzw. Konwencja i Statut o ustroju mie-
dzynarodowym kolei zelaznych z 9. 12. 1923 r, z
wzorami dla uméw granicznych.

Po wojnie powstala instytucja zwana ECITO, to
jest Organizaja Centralna Europejskich Przewo-
z6w Srédladowych, zlikwidowana 27. 9. 1947 r.

Obecnie zajmuje sie zagadnieniami komunikacji
miedzynarodowej Organizacja Narodéw Zjedno-
czonych, ktora dziata w Genewie dla Europy w po-
staci t. zw. Ekonomicznej Komisji.

W sktadzie tej Komisji istnieje Komitet dla spraw
przewozowych komunikacji kolejowej, drogowej
etc., ktory pracuje w specjalnych grupach pracy.
Grupy owe przygotowujg projekty miedzynarodo-
wych uméw.

SAMOCHODOW

1 m3 gazu ziemnego pod ci$nieniem atmosferycz-
nym zastepuje okoto 1 kg benzyny, gaz koksow-
niczy odpowiednio 0,5 kg benzyny. Nalezy podkre-
sli¢, iz zagranicg stosuje sie ten rodzaj paliwa za-
stepczego juz od szeregu lat, a kraje takie, jak:
Francja, Wiochy, Czechostowacja i inne — posia-
daja tysigce samochoddw napedzanych gazem wy-
soko sprezonym.

Plan 6-letni przewiduje przestawienie na gaz do
r. 1955 pare tysiecy samochodéw ciezarowych,
gtébwnie na gaz ziemny. Da to oszczedno$¢ roczng
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kilkudziesieciu tysiecy ton benzyny w r. 1955.
W zwigzku z tym wybudowanych zostanie ok. 50
stacji do tankowania samochodéw gazem, przede
wszystkim na Gornym Slasku, w Okregu Krakow-
skim, Warszawie i ew. todzi oraz na trasach ko-
munikacyjnych, tgczacych te osrodki. Catoscig ak-

Cji przestawienia samochoddéw z napedu benzyno-

wego na naped gazowy kieruje Departament Ko-

munikacji i tgcznosci Panstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego, z ktérego inicjatywy pow-
stata Komisja, zadaniem ktorej bytlo m. in.:

1) opracowanie instrukcji montazowo - wykonaw-
czej dla zakladéw, wykonujgcych przerébke
samochod6éw na paliwo gazowe;

2) opracowanie instrukcji dla obstugi i ruchu prze-
stawionych na gaz pojazdow mechanicznych;

3) opracowanie instrukcji dla obstugi stacji do
tankowania samochodéw gazem wysoko spre-
zonym;

4) opracowanie wskazéwek dla wyrobu typéw
sprzetu dla przerébki samochodéw w celu rozpo-
czecia krajowej produkcji tegoz sprzetu, a takze
krajowej produkcji butli na gaz wysoko spre-
zony.

Powyzsze prace Komisji znadujg sie w chwili
obecnej na ukonczeniu.

Komisja odbiera¢ bedzie ponadto prototypy prze-
rabianych na gaz samochoddw poszczegélnych ma-
rek oraz opiekowa¢ sie w okresie poczatkowym
caloscig prac zwigzanych z gazyfikacjg samocho-
dow.

Instalacja na naped samochodéw gazem.

W skiad instalacji wchodza:

1) 3 — 5butli stalowych na gaz wysoko spre-
zony, zaopatrzonych w zawory, 0 pojemnosci
50 — 80 litréw kazda. Waga butli wynosi ok.
1,2 kg na 1 litr pojemnosci;

2) reduktor dwustopniowy, redukujgcy cisnienie
gazu z butli, z filtrem oczyszczajgcym;

3) zawor gtowny tréjdrogowy, pozwalajgcy kie-
rowcy z kabiny zamyka¢, wzgl. otwiera¢ doptyw
gazu z butli.do silnika;

4) zawor do tadowania butli;

5) manometr, umieszczony w kabinie kierowcy,
wskazujgcy cisnienie gazu w butlach;
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6) odpowiednia ilos¢ rurek stalowych na wysokie
cisnienie wraz z tacznikami, tréjnikami itp. dla
potaczenia instalacji w jedng calosc.

Butle umieszcza sie w zaleznosci od marki i ty-
pu samochodu pod przednig czescig skrzyni, lub za
kabing kierowcy, reduktor przewaznie ponad silni-
kiem pod maska. Cisnienie, do ktérego napetnia
sie normalnie butle, wynosi 200 at. Przy pojem-
nosci butli 240 litrow (3 putle a 80 litrow, lub
4 a 60 litrow), daje to przy tym cisnieniu robo-
czym 48 maBgazu, co przy gazie ziemnym przed-
stawia rownowartos¢ ok. 48 kg benzyny, przy ga-
zie koksowniczym potowe tej ilosci.

W chwili obecnej posiadamy pewng iloS¢ sprze-
tu do przerdbki samochodoéw pochodzenia zagra-
nicznego, z czego czes¢ z f-my ,Escogaz“ z Fran-
cji, reszta z Czechostowacji, wzglednie poniemiecka.
W przyszioSci sprzetu tego z zagranicy sprowa-
dza¢ juz nie bedziemy, gdyz w jesieni br. otrzy-
mamy pierwsze komplety sprzetu produkcji krajo-
wej. To samo dot. butli, ktére od przysztego roku
produkowa¢ bedziemy w kraju. Manometry wyko-
nujemy juz obecnie.

Przer6bkg samochodéw na gaz zajmujg sie Za-
ktady Sprzetu Transportowego Nr 1 w Gliwicach
dla Gornego $lgska, a Warsztaty Centralnego Za-
rzadu Przemystu Naftowego w Krakowie dla Okre-
gu Krakowskiego. Pierwsze przerobione samocho-
dy wyszly juz z obu warsztatbw. Do konica br.
bedzie przerobionych kilkaset samochoddw.

Zakupem i dostawg sprzetu potrzebnego dla
przer6bki samochodéw zajmuje sie Centrala Han-
dlowa Przemystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt“.

Jako szczegllnie wazng nalezy podkresli¢ oko-
licznos¢, iz przestawienie samochodu na gaz nie
wymaga zadnej przerébki silnika, ani zmian w gaz-
niku, tak, iz przerobiony samochdéd moze w kazdej
chwili (takze w drodze w razie wyczerpania sie
gazu) przejs¢ na benzyne.

Kazdy przerobiony samochéd otrzymuje od war-
sztatu, ktdry przerébke wykonat, karte ewidencyj-
ng, w ktérej uwidocznione sg dane instalacji ga-
zowej oraz wpisywane terminy rewizji butli przez
Stowarzyszenie Dozoru Kottébw, jako tez wyniki
okresowej kontroli zdatnosci do ruchu catej insta-
lacji przez odpowiedni, upowazniony do tego war-
sztat. Na podstawie karty ewidencyjnej Woje-
woédzki Urzad Samochodowy dopuszcza pojazd do
ruchu na drogach publicznych, a obstuga stacji do
tankowania ma obowigzek sprawdzi¢ kazdorazowo
przed tankowaniem gazu w odpowiedniej rubryce,
czy samochdéd zostat poddany okresowej kontroli
instalacji gazowej i uznany za odpowiadajgcy wy-
mogom bezpieczenstwa ruchu. Jest to konieczne ze
wzgl. na to, iz ulatnianie sie gazu przy nieszczel-
nej instalacji moze spowodowaé ew. eksplozje,
a w wypadku gazu koksowniczego w zamknietym
pomieszczeniu (garazu) zatrucie obstugi. Dlatego
tez do kazdej karty ewidencyjnej dotgczone sa,
jako czes¢ integralna, opracowane przez wyzej wy-
mieniong Komisje ,Przepisy bezpieczenstwa i
wskazowki dla obstugi“. Kazdy kierowca winien
ponadto przejs¢ krotkie przeszkolenie w czasie wy-
konywania przerébki na gaz obstugiwanego prze-
zen samochodu. Po przejsciu przeszkolenia kie-
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rowca otrzymuje od Zakladu odpowiednie ,za-
Swiadczenie“, ktorego tres¢ moze by¢ na jego za-
danie wpisana do ,prawa jazdy“ przez Wojewddz-
ki Urzad Samochodowy.

Koszt przerébki samochodu na gaz wynosi przy
sprzecie krajowym od 120.000 do 130.000 zt i przy
cenie 1 m3 gazu ziemnego ustalonej na 50.— zi,
a gazu koksowniczego 25.— zt zamortyzuje sie
W przeciggu niespetna roku.

Jako skrot dla oznaczenia gazu do napedu po-
jazdéw mechanicznych przyjeta zostala nazwa
.-autogaz”.

Stacje do tankowania gazu.

Do tankowania samochodéw gazem wysoko spre-
zonym stuzg specjalne stacje sprezarkowe. Na wy-
posazenie takiej stacji sktadajg sie:

1) 2 ew. 3 sprezarki 4 lub 5-stopniowe, napedza-
ne silnikami elektrycznymi o wydajnosci 120
do 200 m8 gazu na godzine, sprezajgce gaz do
ciSnienia 350 at.

2) bateria zbiornikbw o pojemnosci 4 — 6 m3 na
ciSnienie 350 at., do ktérych gaz jest tloczony
przez sprezarki;

3) 2 slupy do tankowania, ustawione przed budyn-
kiem stacji, z ktérych kazdy moze réwnoczes-
nie tankowa¢ gazem 2 samochody. Czas tan-
kowania wynosi ok. 7 minut.

4) pomocnicza aparatura elektryczna, jak trans-
formatory, rozdzielnie, aparaty pomiarowe,
kontrolne, sygnalizacja itd.;

5) aparatura dla chiodzenia gazu, filtry oczyszcza-
jace, zbiorniki wyréwnawcze itp.;

WYSZEDt Z DRUKU
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6) uktad rurociggow, taczacych sprezarki po stro-
nie niskiego cisnienia z gazowa siecig rurocia-
gowa miejska, lub dalekosiezng, po stronie wy-
sokiego cisnienia ze zbiornikami oraz te ostat-
nie ze stupami do tankowania.

Tego rodzaju stacja, jak wyzej opisana, jest w
stanie obstuzy¢ dziennie od 100 do 200 samocho-
dow w zaleznosci od czasu jej pracy (8 lub wie-
eej godzin pracy), a dalej od ilosci i wydajnosci
sprezarek i pojemnosci zbiornikbw przy zatoze-
niu, ze te ostatnie moglyby w razie potrzeby by¢
tadowane takze i w nocy.

Budowg stacji do tankowania gazu zajmujg sie
2 przedsiebiorstwa, a mianowicie: Zjednoczone
Zaktady Gazu Koksowniczego w Zabrzu i Gaz
Ziemny w Tarnowie. Zjednoczone Zaklady Gazu
Koksowniczego posiadajg w chwili obecnej w bu-
dowie 4 stacje, a mianowicie 2 w Katowicach,
1 w Hajdukach i 1 na szosie miedzy Gliwicami,
a Zabrzem. Trzy pierwsze z powyzszych stacji
beda uruchomione na gaz ziemny, ostatnia przej-
sciowo na gaz koksowniczy. Wszystkie te stacje
posiadajg po 2 sprezarki a 120 m3h produkcji cze-
skiej i miejsce na ew. dostawienie 3-ej sprezarki.
Wszystkie powyzsze stacje bedg ukonczone i od-
dane do ruchu do konca biezacego roku.

Gaz Ziemny ma w budowie 5 stacji — wszystkie
na gaz ziemny, a mianowicie: w Krakowie, Tarno-
wie, Bielsku — Biatej, Myslowicach i Sosnowcu.
Stacje w Krakowie, Mystowicach i Sosnowcu bedg
posiada¢ kompresory produkcji francuskiej a 200
m8h, pozostate stacje wyposazenie czeskie. Wszyst-
kie one beda rowniez ukonczone w biezagcym roku.

Program budowy stacji sprezarkowych na rok
przyszly przewiduje budowe przez Z.Z.G.K. stacji
w Gliwicach, Bytomiu i Wroctawiu — ta ostatnia na
gaz koksowniczy — z wyposazeniem czeskim j. w.,
a przez Gaz Ziemny w Rzeszowie, Kros$nie, Krako-
wie (druga stacja), Radomiu i Sosnowcu (druga
stacja), wszystkie na gaz ziemny, z wyposazeniem
czesciowo czeskim, a czesciowo francuskim.

Jesli chodzi o wyposazenie stacji zaplanowanych
na r. 1950, to jest ono catkowicie zabezpieczone do-
stawami z zagranicy (C.S.R., Francja). Czes¢ jego
znajduje sie juz obecnie w kraju.

Tak wyglada pokrétce obecny stan gazyfikaciji
samochodéw w Polsce oraz plany na bliska przy-
szlos¢. Dajg one uzasadniong nadzieje, ze i w tej
dziedzinie dorébwnamy wkrétce zagranicy.

JEDNOLITY PLAN KONT

dla przedsiebiorstw panstwowych podleglym Ministerstwom

Goérnictwa i Energetyki, Przemystu Ciezkiego,

Przemystu Lekkiego, Przemystu Rolnego i Spozywczego

obowigzuje od dnia 1.1.1950 r.

Wydawnictwo niezbedne w kazdym przedsiebiorstwie, biurze i fabryce

Stron 95
Zamoéwienia przyjmuje: P.P.W.

CENA 150 zt
,POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE",Warszawa, ul. Hoza 35

Karton
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WYCIAG Z UCHWALY
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTROW

z dnia 12. VII.
reorganizacji transportu drogowego

w sprawie

Dla usprawnienia transportu drogowego i spedycji
Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow postanawia:

Zorganizowaé gospodarke panstwa w zakresie trans-
portu drogowego i spedycji w ten spos6b, by transport
drogowy i spedycja wewnatrz kraju wchodzity w za-
kres dziatania jednego przedsiebibrstwa panstwowego,
podlegtego Ministrowi Komunikacji, za$§ spedycja mie-

dzynarodowa wchodzita w zakres dziatania innego
przedsiebiorstwa, podlegtego Ministrowi Handlu Za-
granicznego.
I
Dla osiagniecia celu wskazanego w p. | postanawia

sig: -
1. Przedsigbiorstwo panstwowe Parnstwowa Komuni-
kacja Samochodowa i przedsiebiorstwo panAstwowo, -
spéidzielcze ,Spedytor” potaczyé w jedno przedsiebior-
stwo panstwowe, podlegte Ministrowi Komunikacji.

2. Dziatalno$¢ przedsiebiorstwa ,Miedzynarodowi
Ekspedytorzy C. Hartwig S. A.” ograniczy¢ do spedy-
cji miedzynarodowej.

Celem wykonania zadan okreslonych w p. Il upo-
waznia sie 'Przewodniczacego Panstwowej Komisji Pla
nowania Gospodarczego do utworzenia przy Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego Miedzymini-
sterialnej Komisji Koordynacyjnej i okreS$lenia jej
szczegbtowego zakresu dziatania i organizaciji.

KOMENTARZ

Uchwata K. E. R. M. zastata .spowodowana niedoma-
ganiami dotychczasowej organizacji, stanowigcymi
w pracy obecnie istniejgcych przedsiebiorstw braki
koordynacyjne, ktore:

1) uniemozliwiajg sporzadzanie i wykonywanie jed-

nolitego planu publicznych przewozéw drogowych

w zakresie towarowym,

1949 r.
i spedyciji.

2) utrudniajg koordynacje transportu samochodowe-
go z innymi Srodkami przewozowymi,

3) rozdrabniajg $rodki taborowe i finansowe przed-
siebiorstw.

Potaczenie za$ funkcji
Scig spedycyjng umozliwi:

1) racjonalne uzycie posiadanego taboru,

2) usprawnienie obstugi klienta,

3) najlepsza koordynacje wszelkich $rodkoéw
wozu.

Nowoutworzona Miedzyministerialna Komisja Ko-
ordynacyjna pod przewodnictwem ob. dyr. W. Mto-
deckiego, podlegajgca Dyrektorowi Dep. Komunikacji
i tagcznosci P. K. P. G, ma za zadanie:

1. ustalenie majatku i struktury organizacyjnej no-
wego przedsiebiorstwa oraz Srodkéw obrotowych i per-
sonelu,

2. koordynowanie dziatalnosci ekgploataeynej i inwe-
stycyjnej reorganizowanych przedsiebiorstw do czasu
powstania nowego przedsiebiorstwa oraz opracowanie
planéw pracy na 1950 r. i 6-letniego. Komisja roz-
poczeta juz swe prace szeregiem wyjazdéw w te-
ren, celem pobrania na miejscu decyzji co do przy-
sztego rozpracowania zadan i przejecia, lufo przekazania
majatku, taboru i obiektéw przez reorganizujace sie
przedsiebiorstwa oraz przeprowadzenia tych czynnos$ci
w sposéb, ktéry nie odbitby sie na operatywnosci i nie
zahamowatby pracy obecnie istniejacego przedsiebior-
stwa.

Przejmowanie agend odbywaé sie bedzie w sposéb
ewolucyjny, a nowe przedsiebiorstwo bedzie posiadato
tendencje silnie rozwojowe. Nalezy liczy¢ sie z szybkim
rozwojem wszystkich obecnie istniejgcych oddziatéw
i tworzeniem szeregu nowych linii komunikacyjnych
oraz zageszczeniem obecnie istniejgcych. Dalszych u-
sprawnien nalezylspodziewaé¢ sie na skutek uporzad-
kowania zaplecza technicznego, lepszego -wyzyskania
dotychczasowych i powstania nowych stacji obstugi i za-
jezdni oraz wykonywania wielu czynnos$ci spedycyj-
nych i przewozowych, dotychczas niewykonalnych
z powodu zuzycia wozéw i stosunkowo nielicznego ta-
boru istniejacych przedsiebiorstw. J. N.

transportowych z dziatalno-

prze-

WYCIAG Z UCHWALY )
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTROW

z dnia 9 sierpnia 1949 r.

Pkt. IV. Ministerstwa i Instytucje centralne, wymie-
nione w rozdzielniku, majg obowigzek wykupienia
i odebrania z ,Motozbytu* samochodéw we witasnym
zakresie i na wtasny rachunek w ciggu 14 dni od
chwili, gdy ,Motozbyt* wskaze miejsce odbioru i za-
wiadomi, ze samochody sg postawione do dyspozycji
instytucji, wymienionych w rozdzielniku. Za samocho-
dy pobrane po terminie instytucje i urzedy pobieraja-
ce optacaja sktadowe na rzecz ,Motozbytu“. Na skia-
dzie w ,Motozbycie* samochody maja oczekiwaé¢ od-
biorcé6w tylko 16 dni. Samochody niepobrane przez
Ministerstwa i Instytucje Centralne, lub podlegte jed-
nostki w terminie dni 30 od daty zawiadomienia tych
instytucji przez ,Motozbyt”, sa uwazane jako zbedne,
dziale, nie majg cha-

i) Informacje, zamieszczone w tym

rakteru urzedowego.

w sprawie zbytu samochodéw osobowych

»Skoda” i wywrotek ,,ZIS” na rok 1949.

rezerwy dyspozycyjnej P.K.P.G.,

przechodzg w sktad
rozdzielniku tracg prawo

a instytucje wymienione w
do ich pobrania.

Pkt. VI. Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow po-
stanawia, ze samochody przydzielone niniejszym roz-
dzielnikiem winny by¢ przez resorty uzyte na pokrycie
potrzeb komunikacyjnych przede wszystkim podlegtych
jednostek administracyjnych terenowych. Rejestracja
samochodéw w duzych miastach (Warszawa, Katowice
i £6dz) dla zaopatrzenia centralnych komoérek organi-
zacyjnych , jak Centrale Ministerstw, bedzie mogta na-
stapi¢ za specjalnym zezwoleniem Prezydium Rady M i-
nistrow, za$ Centrale C. Z. P., Centrale Handlowe itp.
za specjalnym zezwoleniem Dep. Samochodowego
Ministerstwa Komunikacji, po uprzednim ziozeniu
przez resorty umotywowanego wniosku.



Str. 80 TRANSPORT

OMOWIENIE.

Doswiadczenie wykazato, ze Ministerstwa i Instytu-
cje, uczestniczace w rozdzielnikach, nie zawsze wyku-
pywaty w terminie przydzielone im samochody. Na
skutek tego w ,Motozbycie“ niejednokrotnie staty du-
ze ilosci samochodéw bezczynie wtedy, gdy rynek
transportowy odczuwat wielkie braki danego typu po-
jazdéw; poza tym ,Motozbyt“ nie posiada pomieszczen
krytych, pojazdy niszczejg, ulegajac wptywom atmo-
sferycznym, oczekujagc na odbiorce przez dtugi okres
czasu na wolnym powietrzu.

Nieodbieranie w terminie przydzielonych rozdzielni-
kiem samochodéw przez niektére instytucje, ijbadz >o
z przyczyny braku kredytéw inwestycyjnych, badz tez
z powodu, iz okazaly ,sie dla danej instytucji zbedne,
krzywdzi inne instytucje, kt6re mogtyby te samochody
w terminie wykupi¢, a nie otrzymaty przydziatu wcale,
albo otrzymatly przydziat stosunkowo za maly. Chcac
unikng¢ wyzej wymienionych niedociggnieé, postano-
wiono natozy¢ na Ministerstwa i Instytucje Centralne,
uczestniczace w rozdzielniku, obowigzek terminowego
wykupywania przydzielonych im wozéw.

SPEDYCJA Rok I.

W interesie wiec wszystkich instytucji lezy, aby
punkt IV powyzszej Uchwaty byt SciSle przez Minister-
stwa i Instytucje Centralne przestrzegany.

Centralne komdrki organizacyjne przy rozdziale sa-
mochodéw OiSobowych wychodzity czesto z btednego
zatlozenia, przydzielajac wozy osobowe nowe przede
wszystkim dla Central, majgcych siedzibe w duzych
miastach (Warszawa, Katowice, t6dz), a wozy uzywa-
ne, wycofane z tych Central, szty na pokrycie potrzeb
komunikacyjnych jednostek terenowych.

Tego rodzaju postepowanie powodowato brak odpo-
wiednich pojazdéow w komédrkach terenowych — wy-
konawczych, ktére potrzebujg niezawodnych wozéw dla
wykonywania swej pracy, zwlaszcza, iz na prowincji
odczuwa sie brak $rodkéw komunikacyjnych publicz-
nych, ktére w duzych miastach sg w dostatecznej
ilosci.

Azeby unikng¢ takiego stanu rzeczy, zostat wprowa-
dzony punkt VI omawianej uchwaly, ustanawiajgcy
kontrole nad rejestracjg pojazdéw nowych w duzych
osrodkach miejskich. 1 Rok.

WYCIAG Z UCHWALY )
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTROW

z dnia 27 maja 1949 r.

w sprawie zasad wzajemnego przekazywania maszyn, urzgdzen technicznych, $srodkéw transportowych
trwatego przez urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa panstwowe.

nych przedmiotéw majatku

§ 1. Przekazywanie maszyn, urzagdzen technicznych,
Srodkéw transportowych i innych przedmiotéw majat-
ku trwatego przez urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa
panstwowe innym urzedom, instytucjom i przedsiebior-
stwom panstwowym nastepuje nieodptatnie na podsta-
wie decyzji Wtadzy nadrzednej strony przekazujgcej.
Zasada ta nie ma zastosowania do przedsiebiorstw
wytwarzajgcych maszyny i urzadzenia techniczne oraz

przedsiebiorstw handlowych, powotanych do ich dy-
strybucji.
§ 2. Przekazywanie odbywa sie na podstawie proto-

kétu zdawczo-odbiorczego, jktéry winien by¢ podpisa-
ny przez upowaznionych przedstawicieli stron: przeka-

zujacej i przejmujgcej. Jezeli obrot przekazywanym
przedmiotem majagtku trwatego nalezy do zakresu
dziatalnosci Centralnego Biura Obrotu Maszynami

przekazanie winno by¢é dokonane stronie przejmujacej
za posSrednictwem Centralnego Biura Obrotu Maszy-
nami.

§ 3. 1. W przypadku, gdy przekazywany przedmiot
majatku trwatego ujety jest warto$ciowo w inwenta-
rzu strony przekazujacej, wéwczas do protokétu zdaw-
czo-odbiorczego nalezy wnie$¢ te warto$¢ bilansowg
oraz wskaza¢ réwnoczes$Snie stan dotychczasowych od-
pis6w na umorzenie.

2. Jezeli przekazywane przedmioty majatku trwa-
tego nie sg ujete wartoSciowo w inwentrzu jednostki

iin-

przekazujgcej, lub sa ujete w cenach przedwojennych,
woéwczas strona przejmujgca wprowadza do swego in-
wentarza przejete przedmioty, wycenione na pozio-
mie biezgcej ceny nabycia, lub kosztéw wytworzenia.
Jednoczesnym celem obliczenia rzeczywistej wartosci
uzytkowej nalezy ustali¢ procentowo w stosunku do
wartosci pierwotnej stopien zuzycia przejetych przed-
miotéw.

3. Sprostowanie wartosci nalezy dokona¢ meto-
dg posrednig przez wykazanie w* inwentarzu sum wy-
razajgcych to sprostowanie w stanie biernym, jako
,0dpisy na skutek zuzycia”.

4. Protok6t zdawczo-odbiorczy stanowi podsta-
we zapisbw w inwentarzu stron przekazujgcej i przej-
mujacej.

§ 4. Prowizja przypadajgca
Biura Obrotu Maszynami w jprzypadku przekazania
przedmiotéw mjgfku trwatego za pos$rednictwem tego
Biura w zakresie zleconej mu dziatalnosci, jak réwniez
koszty zwigzane z transportem oraz instalacja maszyn
i urzagdzen otrzymanych w trybie niniejszej uchwaty
obcigzajg strone przejmujaca.

§ 5. Celem wykonania uchwaly Przewodniczacy
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego wyda
w porozumieniu z Ministrem Skarbu szczeg6towg in-
strukcje.

na rzecz Centralnego

WOLNORYNKOWA SPRZEDAZ OGUMIENIA

Zarzadzeniem Przewodniczagcego Panstwowej Komi-
Planowania Gospodarczego z dnia 11 sierpnia br.

na-

sji
z:)sta#y zwolnione do sprzedazy wolnorynkowej
stepujace rodzaje ogumienia:
a)
b)
<)

ogumienie motocyklowe
1.

ogumienie pochodzace z dostaw UNRRA i demo-
bilu o zuzyciu ponad 50€0

ogumienie produkcji krajowej gatunku

d) ogumienie regenerowane, naprawiane lub uzywa-

ne, nie nadajace sie do trakcji szybkobieznej.

Poza tymi rodzajami ogumienia zostalo réwniez
zwolnione do sprzedazy wolnorynkowej ogumienie

nowe produkcji krajowej o wym. 525 x 16 i 600 x 16.
Jest to ogumienie do samochod6éw osobowych i beda
w nie mogli sie zaopatrywaé¢ wilasciciele taksowek
i wozéw prywatnych. Tryb sprzedazy tych opon okre-
Sla sP&ojklna instrukcja, do wykonania ktérej oma-
wianym jzarzadzeniem jest upowazniony ,Motozbyt”.
W nastepnym numerze ,Transport i Spedycja” poda-
my tekst instrukcji.
i (ar)
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m/ARZADZENIE PRZEWODNICZACEGO
PANSTWOWE! KOMISJI PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

z dnia 11 sierpnia 1949 r.

w sprawie: planu zaopatrzenia pojazdéw

Stosownie do postanowienia punktu 1c Uchwaty Ko-
mitetu Ekonomicznego Rady Ministréw z dnia 7 gru-
dnia 1948 r. w sprawie planéw zaopatrzenia na rok
1949, zarzadzam, co nastepuje:

1. Zaopatrywanie w |l pétroczu 1949 r. w ogumienie
wszystkich pojazdéw mechanicznych osobowych,
lub uzywajacych ogumienia typu osobowego, nale-
zacych do pahku panstwowego i spoétdzielczego,
a takze stanowigcych wilasnos$¢ instytucji wyzszej
uzytecznosci oraz instytucji spotecznych, korzystaja-
cych z dotacji panstwowych, winno byé dokonywa-
ne droga bezposredniego zakupu w Centrali Han-
dlowej Przemystu Motoryzacyjnego
przy czym:

a) jako maksymalne ilosci ogumienia, ktére moga
byé sprzedane zasadniczo® dla jednego pojazdu
osobowego rocznie ustala sie: dla pojazdéw typo-
wych ((Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministrow z dnia 27 sierpnia 1948 r.) 4 opony
importowane i 4 detki importowane, lub 6 opon
krajowych i 6 detek krajowych, a dla pojazdéw
nietypowych 2 opony importowane i 2 detki im-
portowane, lub 4 opony krajowe i 4 detki kra-
jowe;
numery sprzedanych nowych opon winny by¢
wpisane do ,ksigzki wyposazenia pojazdu me-
chanicznego“, wprowadzonej zarzagdzeniem Mini-
stra Komunikacji z dnia 16 sierpnia 1948 r. Przy
pierwszym zakupie dokonanym we wskazanym
wyzej trybie nalezy przenie$¢ do ,ksigzki wypo-
sazenia pojazdu mechanicznego* wszystkie ad-
notacje, dotyczace zakupu ogumienia, umieszczo-
ne uprzednio w karcie rejestracyjnej;

'Szczegbtowy tryb sprzedazy ogumienia dla samo-
chodéw osobowych ustala instrukcja Nr 8 z dnia
12 marca 1949 r, wydana przez C. H. P. M. ,Mo

o
—

C

~

tozbyt*, w porozumieniu z Ministerstwem Ko-
munikaciji;
d) wieksze ilosci ogumienia, niz przewidziane

w punkcie la, moga by¢ sprzedawane tylko
w przypadku wzrostu rozporzadzalnej ilosci ogu-
mienia i o ile potrzeby zainteresowanej jednost-
ki beda odpowiednio umotywowane, co winno
by¢ stwierdzone przez C. H. P. M. ,Motozbyt".

2. Plan zaopatrzenia w ogumienie dla pojazdéw cigeza-
rowych i ciagnikéw zawarty jest w zatgczniku do
niniejszego zarzadzenia. Plan ten oparty jest ni cy-
frach kontrolnych, ustalonych na rok 1949 i stanowi
druga cze$¢ zaopatrzenia na rok 1949, obejmujac
podziat produkcji krajowej za okres od 1 lipca do 31

.Motozbyt”,

mechanicznych w ogumienie na Il potrocze 1949 r.

grudnia 1949 r. oraz dostawy zagraniczne przewi-
dziane planem importu w Il p6troczu br.; plan
obejmuje komplety ogumienia nowego (opona —
detka) w przypadku rozporzgdzania dodatkowg ilo-
Scig detek, C.H.P.M. ,Motozbyt” upowazniona
jest do ich proporCJonaInego zadysponowania

Wtadze naczelne wyszczeg6lnione w zalgczonym
iplanie zaopatrzg wszystkie podlegte sobie zaopatry-
wane przez siebie instytucje przy zachowaniu po-
stanowien punktu 10 i 11 Uchwaly K. E. R. M.
z dnia 27 sierpnia 1948 r. w sprawie planu zbytu sa-
mochodéw ciezarowych i przyczep.

3. Zwalnia sie do sprzedazy na warunkach wymiany
(w my$l punktu 7 i 8 Uchwaly K. E. R. M. z dnia
12 lutego 1949 r.) oraz na dorazne przydzialy w ce-
lach produkcyjnych opony regenerowane i protek-
torowane jprzeznaczone dla samochoddéw typowych.

4. Zwalnia sie do sprzedazy wolnorynkowej:

a) ogumienie importowane o wymiarach 450 x 15,
450 x 17 i 525/550 x 17,

b) ogumienie nowe nietypowe do samochodéw cie-
zarowych i motocykli, oraz ogumienie typowe
uzywane. .

PRZEWODNICZACY PANSTWOWEJ KOMISJI

PLANOWANIA GOSPODARCZEGO
(—) H. Minc

KOMENTARZ

Zarzgdzenie Przewodniczgcego Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego z dnia 11 sierpnia 1949 r.
w sprawie planu zaopatrzenia pojazdéw mechanicz-
nych w ogumienie na Il pétrocze 1949 r. poza za-
twierdzeniem rozdzielnika, ktéry jest zatgcznikiem do
wymienionego zarzadzenia, iprecyzuje tryb zakupow
ogumienia i zrwalnia dalsze asortymenty ogumienia do
sprzedazy wolnorynkowej, poza zwolnionym zarzag-
dzeniem z tej samej daty ogumieniem o wymiarach
525 x 16'i 600 x 16.

Niezmiernie wazne jest przestrzeganie punktu 1b,
ktéry mowi o ewidencji zakupionych opon, nie beda-
cych w rozdzielniku. Szczegdétowy tryb sprzedazy poza
rozdzielnikiem ogumienia do wozéw osobowych,
0 czym mowa w punkcie Inszym, jest ustalony w in-
strukcji Nr 8 z dnia 12 marca 1949 r. wydanej przez
C.H.P.M. ,Motozbyt”.

W punkcie 3-cim przewiduje sie zwolnienie do sprze-

dazy poza rozdzielnikiem opon regenerowanych, zgod-
nie z uchwatlag KERM z dnia 12 lutego 1949 r, ktéra
byta opublikowana w poprzednim numerze ,Trans-
port i Spedycja”. (ar)

DZIENNIK TARYF | ZARZADZEN KOMUNIKACYJINYCH NR 251 26

Ostatnie dwa numery Dziennika Taryf i
Komunikacyjnych z dn. 26 lipca i
raja, jpoza zmianami taryfowymi,
na innym miejscu, szereg waznych zarzadzen, o
rych powinni wiedzie¢ transportowcy.

W numerze 25 zamieszczono Zarzadzenie Ministra
Komunikacji z dnia 1 czerwca 1949 r. w sprawie prze-
diuzenia terminu przystosowania pojazdéw mechani-
cznych do wymagan rozporzadzenia o wygladzie ze-
wnetrznym pojazdéw mechanicznych, w ktérym prze-
dluza sie termin przystosowania pojazdéw do wyma-
gan okres$lonych w 8§ 1 rozporzgdzenia Ministrow: Ko-
munikacji, Administracji Publicznej i Ziem Odzyska-
nych z dnia 24 maja 1947 r. — do dnia 31 grudnia
1950 r.

W czesci D (Komunikacja Lotnicza) zostat podany

tekst Zarzgdzenia Ministra Komunikacji z dnia 22
czerwca 1949 r. o zmianie taryfy osobowej, bagazowej

Zarzadzen
z 30 lipca zawie-
ktéore sa omowione
kto-

1 towarowej Polskich Linii Lotniczych
zmiany dotyczace linii zagranicznych.

,Lot" — sg to
Poza tymi zarzagdzeniami sg obwieszczenia:

1) o wstrzymaniu przewozéw na linii
Kolno na kolei wagskotorowej
Olsztyn),

_2) o podjeciu przewozéw na odcinku Sroda Sl —
Sroda SI. Miejska (DOKP — Wroctaw). Poza tym:

3) wykaz zaktadéw naukowych, ktérych wychowan-
kom przystugujg ulgi taryfowe przy przejazdach ko-
lejami panstwowymi, oraz

4) kolejowy kurs walut zagranicznych.

W Nr 26 (z dnia 30 lipca 1949 r.) znajdujg sie trzy
wazne zarzadzenia Ministra Komunikacji:

1) z dnia 25 lipca 1949 r.
wozu towaréw za bezpos$rednimi listami przewozowy-

Myszyniec —
ostroteckiej (DOKP —

w sprawie ograniczen prze-
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mi w komunikacji pomiedzy stacjami kolei normalno-
torowych ze stacjami kolei waskotorowych — chodzi
t.u o nastepujgce stacje styczne:

a) Bytom, Chorzéw i Kanb
gornoslaskiej,

b) Szczucin na kolei waskotorowej jedrzejowskiej i

c) tomza na kolei waskotorowej ostroteckiej;

2) z dnia 18 lipca 1949 r. w Siprawie taryfy osobowej
i 'bagazowej — Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej — z taryfg tg winni doktadnie zapoznaé sie wszy-
scy transportowcy; nie jest ona podana wj samym za-
rzadzeniu” lecz, jak w nim Czytamy, mozna jg nabyé
w Administracji Wydawnictw Ministerstwa Komuni-
kacji oraz w Dyrekcji 'Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej w Warszawie;

3) z dnia 25 lipca 1949 r.

na kolei waskotorowej

w sprawie zmiany Tymcza-

TRANSPORT |
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sowej Taryfy Towarowej Panstwowej Zeglugi na Wi-
Sle— sg to uzupetnienia dotyczace taryf wyjgtkowych
(dziat 111), wprowadzajgce nowga taryfe wyjatkowa
(zh 11), dotyczaca piasku, zwiru, zwirku, rumowisk
budowlanych i zapraw.

W dziale nieurzedowym znajduje sie komunikat o no
wych wydawnictwach z zakresu kolejnictwa. Zostaly
wydane podreczniki: Mgr. Z. Milka: ,Roszczenia przy
przewozie towaréw koleja“, E. Horniak: ,Podrecznik
dla stuzby konduktorsklej’, Wt Gay i Dr. T. Bissaga:
,Podrecznik do nauki przepisé6w o odprawie i przewo-
zie przesytek towarowych“. Wspomniane wydawnic-
twa isg do nabycia w Administracji Wydawnictw Tech-
nicznych Min. Kom. w Warszawie, ul. Kazimierzowska
Nr. 52.

(ar).

ZMIANY TARYF TOWAROWYCH PKP

TARYFY WEWNETRZNE
Dotychczasowe (brzmienie poz. 214a) (klasyfikacji to-
waréw (Dziat Il Taryfy Towarowej P.K.P. cze$¢ | B)
ulegto z dniem 30 lipca 1949 r. rozszerzeniu przez
wprowadzenie do tej pozycji nowych rodzajow ce-
mentu mielonego, ktére sg obecnie wytwarzane (ce-
ment hutniczy, cement 150 i inne).

Z dniem 22.VTI.1949 r. witgczono wroctawskie koleje

waskotorowe do komunikacji bezpos$redniej.

TARYFY MIEDZYNARODOWE

W komunikacji towarowej Polska — Wtochy dopusz-
czono z dniem 26.VI1.1949 r. wszelkie przesytki drobne
oraz przesytki wagonowe pos$pieszne.

W komunikacji towarowej Polska — Holandia
w tranzycie przez Czechostowacje i strefy okupacyjne
Niemiec (amerykanska i brytyjskg) dopuszczono
z dniem 26.V11.1949 r. wszelkie przesytki drobne i prze-
sytki wagonowe pos$pieszne oraz wigczono dwa nowe
przejScia graniczne niemiecko - holenderskie.

W komunikacji towarowej Polska — Niemcy (strefy
okupacji amerykanskiej, brytyjskiej i francuskiej) do-
puszczono z dniem 26.VII. 1949 r. wszelkie przesyiki

drdbne.

Z idniem 1.VII-1.1949 r. wprowadzono regulamin d'la
komunikacji towarowej Polska — Wolny Obszar Tries-
ufj1 w tranzycie przez Czechostowacje, Austrie i Wto-
chy.

W komunikacji towarowej Polska — Niemcy (strefy
okupacji amerykanskiej, brytyjskiej i francuskiej)
w tranzycie przez Czechostowacje dopuszczono z dniem
15.VI1.1949 r. wszelkie przesytki drobne.

W komunikacji towarowej Polska — Wolny Obszar
Triestu w tranzycie przez Czechostowacje, Austrie
i Jugostawie, albo przez Czechostowacje, Wegry i Ju-
gostawie, dgpu:szozono z dniem [.VIIl. 1949 r. wszelkie
przesytki drdbne i przesytki wagonowe pospieszne.

W komunikacji towarowej Polska — (Belgia w tran-
zycie przez Czechostowacje i Niemcy (strefy okupaciji
amerykanskiej i brytyjskiej) dopuszczono z dniem
30.VI1.1949 r. wszelkie przesyitki drobne i przesytki wa-
gonowo pospieszne. K.

t ADOWNOSC SAMOCHODOW

Wykorzystanie tadowno$ci samochodu ciezarowego
jest podstawowym warunkiem racjonalnej eksploataciji
przewozu transportem samochodowym.

Sprawa napoz6r wydaje sie zupeinie tatwa. Samo-
chéd ciezarowy ma okreslong tadowno$¢ np. 3 tony,
ma skrzynie nadwozia zbudowanag przez fabryke,
a wiec zdawatoby sie, iz nalezy skrzynie zatadowac
do petna, a wtedy spetni sie warunek (wykorzystania
tadownos$ci samochodu. W rezultacie tak sie to dotych-
czas praktykowato. W rzeczywistosci jednak nie do-
wodzi to zupetnie, ze tadowno$¢ samochodu zostata
wykorzystana, albowiem po blizszym zbadaniu ciezaru
i_objetosci przewozonego materiatu okaza¢ sie moze,
iz samoch6d nasz jest przecigzony, albo nie wykorzy-
stany nalezycie, bo pomimo petnej skrzyni materiatu,
tonaz tego materiatu jest mniejszy od trzech ton.

Zadajmy sobie trud Zzbadac¢ te rzecz doktadnie.
Wezmy dla przykiadu jeden z typowych samochodéw
ciezarowych 7-tonowy Fiat 666 N7, szeroko stosowany
w panstwowych przedsiebiorstwach przewozu publicz-
nego.

Pierwszg wiadomo$¢ o tadownos$ci naszego samocho-
du juz mamy, bo wiemy, ze jest zdolny do przewie-
zienia 7 ton. Druga wiadomos$é, to jest pojemnosc¢
skrzyni tadunkowej, bierzemy z katalogu fabrycznego,
ktéry nam moéwi, ze pojemno$¢ wynosi 6,23 m3 Bez
katalogu fabrycznego tez tatwo obliczymy sobie po-
jemnos$¢ skrzyni, mnozac jej diugos¢ przez szerokos¢
i wysoko$¢. Pozostaje trzecia niewiadoma, to jest cie-
zar i pojemnos¢ tadunku, Ktéry mamy przewiez¢ przy
pomocy naszego samochodu. Powiedzmy, ze jest to
piasek suchy, przeznaczony na budowe. Kierowca,
nie znajacy ani ciezaru, ani pojemnosci piasku, zatadu-

je peing skrzynie swego samochodu. Popetni bigd, bo
jedna tona piasku suchego ma objetos¢ 0,66 m3, czyli
7 ton bedzie raptem 4,62 m3 tadujagc wiec do petna
skrzynie nadwozia samochodu zabierze nie 7 ton, a po-
nad 9 ton, czyli przecigzy swoéj samoch6éd. Niema po-
trzeby udowadniaé, jak szkodliwe jest dla mecha-
nizméw i ogumienia przecigzenie samochodu, nie mo6-
wigc juz o spowodowaniu nadmiernego zuzycia pali-
wa. A wiec, wykorzystujac racjonalnie tadowno$¢ sa-
mochodu, kierowca nie powinien hypnotyzowaé¢ sie
miedotadowang do petna skrzynig samochodu i wzigé
tylko tyle metréw szeSciennych piasku, ile miesci sie
w 7-miu tonach. Skad ma kierowca wiedzie¢, ile 7 ton
zawiera metrow szesSciennych piasku?

Na to pytanie odpowiada wydana ostatnio przez M i-
nisterstwo Komunikacji ,Instrukcja o tadownoé$ci sa-
mochod6éw ciezarowych”, ogtoszona w Dzienniku Ta-
ryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych Nr 16 z 1949 r.
Ukazata sie bardzo na czasie i jest niewatpliwie bar-
dzo potrzebna dla uzytkownikéw i kierowcéw samo-
chodéw ciezarowych. Dzieki niej bedzie mozna racjo-
nalnie wykorzysta¢ tabor samochodowy nie przecia-
zajac go, ani tez nie dopuszczajagc do niewykorzystania
jego fadownosci. Np. ten sam 7-mio tonowy Fiat przy
zatadowaniu petnej swej skrzyni burakami cukrowy-
mi zabierze raptem 3,44 ton, bo objetos¢ 1 tony bu-
rakéw wynosi 12,47 m3, czyli, ze 7 ton bedzie wymagato
pojemno$ci 12,47 m3 t.j. blisto dwa razy wiekszej po-
jemnosci od pojemnosci skrzyni samochodu. Cé6z wiec,
czy kierowca wzgl. kierownik transportu ma sie zado-
woli¢ widokiem petnej skrzyni,przy ktérej nosnos$¢ sa-
mochodu bedzie wykorzystana raptem w potowie swej
nominalnej tadownos$ci, czy tez zadecyduje zbudowa-
nie prowizorycznych nadstawek z desek na skrzynie
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samochodowa, aby wykorzysta¢ peing tadownos$¢ sa-
mochodu i zabra¢ 7 ton burakow.

Instrukcja, o ktérej mowa, podaje oprécz wskazowki
co nalezy czyni¢, aby wtasciwie wykorzysta¢ tadow-
no$¢ samochodu, ,Tabele objetoSci i ciezarow towaréw
przewozonych samochodami”, oraz przyktady Obliczen
tadownos$ci. W tabeli znajduje sie spis towaréw naj-
wiecej przewozonych w Polsce samochodami z poda-
niem, lle kilogramoéw wazy 1 metr szeScienny towaru
bez opakowania, oraz ile metréw szesSciennych zawie-
ra 1 tona towaru. Przy znajomos$ci tych wszystkich
danych, jakie zawiera Tabela, nie bedzie trudnosci
w okresleniu, ile danego towaru mozna zatadowac¢ na
okreslony samochdéd. Ostatnia wreszcie tabela, jaka za-

»MOTOZBYT« SPRZEDAJE

Centrala Handlowa Przemysiu Motoryzacyjnego
L,MOTOZBYT" uzyskata zatwierdzenie swego projek-
tu sprzedazy na raty dla Swiata pracy motocykli pro-
dukcji krajowej ,SHL" i ,Sokét 125 cm3. W potowie
iipca sklepy detaliczne ,MOTOZBYTU" przystapily
juz do sprzedazy ratalnej wspomnianych motocykli
w miare posiadanego zapaisu.

Do nabycia motocyikla na raty uprawnieni sg pra-
cownicy fizyczni i umystowi, nalezacy do zwigzkéw
zawodowych, chiopi, bedagcy cztonkami Zwigzku Sa-
mopomocy Chiopskiej, jak réwniez zawodowi wojsko-
wi. funkcjonariusze M.O. i KjB.W. Cena ratalna mo-
tocykla wynosi tgcznie z kosztami inkasa weksli 103
tysigce ztotych, z czego gotéwka wptaca sie 15 tys. zi,
reszte zas w 11 miesiecznych ratach po 8 tys. ztotych.
Przed sporzadzeniem umowy niezbedne jest zlozenie
przez nabywce zaswiadczenia z miejsca pracy o wy-
sokos$ci miesiecznych poboréw, ich zrédle i ewentual-
nym obcigzeniu, szczegélnie z tytutu kupna na raty
innego artykutu. Wzory takich zaswiadczen posiadaja
wszystkie placowki ,MOTOZBYTU". Drugie niezfoed-

TRANSPORTOWCY PISZA

EUGENIUSZ WILCZEK (Katowice)

MANIPULACYJNE

zamieszczony pod powyzszym tytutem w
Nr 1 miesiecznika Transport i Spedycja porusza nad
wyraz aktualne zagadnienie, w tej chwili nie dajace
chyba spokoju zadnej Centrali Handlu Zagranicznego
i dlatego zastuguje na jeszcze szersze omowienie.

Na wstepie wypada zaznaczy¢, ze problem ten me
ogranicza sie do odpraw przesytek w portach, ale w
catej rozciggtosci dotyczy takze odpraw granicznych
ladowych.

Specjalnie przy eksporcie
mozna zaobserwowaé trudno$ci, wynikajagce, zdaniem
moim, z nienalezytej interpretacji tak postanowien
prawa celnego, jako tez rozporzadzenia Ministra Skar-
bu z dnia 7.XI11.1948 r., dotyczacego zmiany przepi-
s6w wykonawczych do prawa celnego. Jest rzeczg cha-

Artykut

produktéw hutniczych

rakterystyczng. ze np. kilku urzednikéw celnych na
tym samym punkcie granicznym inaczej interpretuje
pojecie stow ,jednolite — jednogatunkowe”, co w re-

zultacie wprowadza chaos i zupetnie niepotrzebng biu-
rokracje przy normalnej i, zdawatoby sie, prostej
czynnos$ci urzedowej.

Ustawodawca tak przy kodyfikacji prawa celnego,
jako tez rozporzgdzenia Ministra Skarbu 2z dnia
7.12.1948 r. przy pojeciu towardéw jednolitych umieszcza
w nawiasie przy stowie ,jednolitych® stowo ,jedno-
gatunkowych“. To Ujecie poje¢ nie jest przypadkowe,
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wiera Instrukcja, to ,Tabela tadownos$ci nominalnej
typowych samochodéw ciezarowych”. Podaje ona ta-
downos$¢ (dopuszczalng maksymalnie) nominalng w to-
nach wszystkich samochodéw typowych oraz dopusz-
czalny ciezar przyczepy wraz z tadunkiem, jakie po-

szczeg6lne samochody ciezarowe typowe moga po-
ciggnact.
Dla uprzystepnienia szerszym rzeszom uzytkowni-

kéw mozliwos$ci postugiwania sie ta instrukcja, ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne” wydaly jag w postaci ta-
niej broszury, ktéra jest przedrukiem rzeczonej In-
strukcji z Dziennika Taryf i Zarzagdzen Komunikacyj-
nych.

Wajt.

MOTOCYKLE NA RATY

ne zaswiadczenie wystawi¢ musi administracja, lub
komitet blokowy domu, w ktérym zamieszkuje nabyw-
ca, celem stwierdzenia jego miejsca zamieszkania. Da-
lej nalezy ztozy¢ 11 weksli z zyrami 2-oh oséb, ktére
muszg przedstawi¢ takie same zaswiadczenia, jak
nabywca. Blankiety wekslowe naby¢ mozna réwniez
w ¢klepach ,MOTOZBYTU"“. Nabywca obowigzany
jest zakomunikowa¢ ,MOTOZBYTOWI“ kazdorazowo
zmiane adresu, dopdki wszystkie raty nie zostang
sptacone. Doda¢ nalezy, ze zakupywany motocykl mu-
si by¢ ubezpieczony na koszt li nazwisko nabywcy. Na
czas trwania sptaty rat nabywca ceduje polise ubez-
pieczeniowg na ,MOTOZBYT", otrzymuje ja za$ z po-
wrotem po uregulowaniu catej naleznoSci.

Poniewaz zapotrzebowanie na motocykle znacznie
przekracza rozmiary obecnej produkcji krajowej —
placowki ,MOTOZBYTU" prowadza listy zgtaszaja-

cych sie reflektantéw, ktérzy otrzymujg motocykle
wedtug (kolejnosci zgtoszenia, niezaleznie od tego, czy
w gre wchodzi kupno na raty, czy za gotéowke.

Kow.

OPLATY CELNE

tylko celowe, dla podkre$lenia, ze za towar jednolity
nalezy uwaza¢ towar jednogatunkowy. Ktéry towar
jest jedlnogatunfcorwy — na to daje odpowiedZ odnos$ny
Dziat Produkciji.

Urzedy celne, ktére oba te pojecia dzielg j odwrot-
nie wnioskuja, uwazajac, ze ten towar jest jednoga-
tunkowy, ktéry jest jednolity pod kazdym wzgledem —

wypaczaja, zdaje mi sie, mys$l przewodnig ustawo-
dawcy.

Przy wytworach hutniczych witadze celne uznajag
obecnie za towar jednolity (jednogatunkowy):

a) blache handlowg, wzglednie dynamowa, badz
transformatorowag o réwnej grubosci i rébwnych wy-
miarach (poz. Tar. Cel. 930),

b) szyny kolejowe o réwnych profilach i dlugo-
Sciach (poz. Tar. Cel. 93231),

c) tubki, tapki wzglednie podktadki do szyn, o ile

sag w oddzielnych wagonach (ipoz. Tar. Cel. 933/4),

d) zelazo ptaskie o réwnej szerokosci, grubosci j dtu-
gosci (poz. Tar. Cel. 929'1),

e) rury o réwniej $rednicy, grubosci Scianki i ditugo-
Sci (poz. Tar. cel. 950/1),

f) zestawy kot i obrecze do két, o ile sg w oddziel-
nych wagonach, parowozowe i wagonowe dtd. (poz.
Tar. Cel. 1138).
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Fakt, ze blacha jest w réznych arkuszach, za$ ze-
lazo ksztattowe w r6znych diugosciach, nie odbiera
zupetnie tym wytworom cech jednogatunkowos$ci i jed-
nolitosci.

Gatunek pozostaje ten sam przy wszystkich diugo-
Sciach, bo analiza materiatu jest ta sama, sposoéb! pro-
dukcji ten sam, cena réwniez ta sarna.

Oferujgc w sprzedazy zelazo, czy blachy, oferuje
sie je w ,normalnych dtugosciach handlowych”, czy
tez ,normalnych formatach handlowych”, tj. w takich
diugosciach i formatach, w jakich wychodzg spod wal-
cow.

Przy sprzedazy szyn danej diugosci przewiduje sie
zawsze pewien procent szyn krétszych, a to celem zu-
zycia odpadkéw przy produkcji. Zatadunek do wagonu
szyn dtuzszych i krétszych potrzebnych czesto-
kro¢ z uwagi na warunki trasy, nie moze by¢, zdaje
mi sie, kwalifikowany, jako towar niejednolity, a wiec
i niejednogatunkowy.

Tutaj jeszcze wypada zaznaczy¢, ze kompletowanie
tadunkéw wagonowych wedle obecnie praktykowanej
interpretacji urzedéw celnych na miejscach produkcji
jest niewykonalne, tak z braku tzw. placow manipu-
lacyjnych, jakoltez ze wzgledu na tempo produkeciji,
stale zwiekszajgce sie.

Tego tempa nie mozna hamowa¢ kompletowaniem
tadunkéw jednolitych wymiarowo.

To' ostatnie pojecie ,rownych wymiaréow” jest czym$
nowym w ustawodawstwie celnym i wymaga bez"
wzglednie autorytatywnej interpretaciji.

INZ. OSWALD BERES (Krakéw)
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Wysoko$¢ stawki manipulacyjnej nie moze by¢ przy
odprawie kazdego niemal wagonu zagadka i to zagad-
ka nie tylko dla exportera, ktéry winien kalkulowacé
swoje koszty $ciSle, ale takze zagadka dla spedytora,
a co najciekawsze, takze dla odprawiajgcego towar
urzednika celnego.

Suréwka odlewnicza o S$cistej analizie chemicznej
zostata przez urzednika celnego uznana jako towar
niejednolity, a wiec niejednogatunkowy, bo gaski by-
ty nieréwne. W drodze reklamacji uznano jednak ten
towar za jednolity. To jest klasyczny przyktad, do cze-
go doprowadza niejasno$¢ i niewtasSciwa interpretacja
ustawy. W interpretacji pierwszego urzednika celne-
go z uwagi, ze kazda gaska ma inny wymiar, uznano
towar za niejednolity, pomimo analizy gatunkowej
i pomimo, ze jako taki zostat sprzedany, co zaswiadcza
atest 'hutniczy.

Jest rzecza jasng, ze tego rodzaju nieporozumienia

musza przestacé istniec.

Centrale handlu zagranicznego', zainteresowane po-
ruszonymi tematami przy eksporcie, wzglednie impor-
cie swoich produktéw, winny, zdaje sie, w interesie
usprawnienia eksportu wzglednie importu, ztozy¢ swo-
je wnioski w Departamencie Planu i Koordynacji Mi-
nisterstwa Handlu Zagranicznego, ktéry po zbadaniu
wysunietych watpliwosci nada sprawie odpowiedni
bieg, co przyczyni sie do zredukowania obecnych re-
klamacji, wzglednie znajdzie swoé6j wyraz w nowej,
w opracowaniu bedacej, ustawie celnej.

WSPOLZAWODNICTWO W TRANSPORCIE

Apel, wystosowany przez ,Transport i Spedycje” w
1-szym numerze miesiecznika poswieconego ekonomi-
ce transportu, nie powinien przebrzmie¢ bez echa. Prze-
de wszystkim, iz apel ten stusznie wskazuje na to, ze
wspoéizawodnictwo w transporcie samochodowym dale-
ko pozostaje poza innymi zawodami i jest polem le-
zacym jeszcze odtogiem, ktére czeka na to, aby nim
zajely sie zainteresowane kota, aby przy stusznym uje-

ciu sprawy wyda¢ odpowiedni plon — podobny suk-
cesom uzyskanym w innych zawodach: gornictwie,
hutnictwie, budownictwie i in.

Powody, dlaczego wspétzawodnictwo jest w zawo-
dzie transportowym nie do$¢ rozwiniete, sg rozmaite.
Przede wszystkim fakt, ze wspoétzawodnictwo rozwija
sie najlepiej w Widlkich oérodkach przemystowych, wy-
twérczych — a nie w stosunkowo matych jednostkach,
jakie poza PKS-em i PKP istniejg w transporcie Pol-
ski. Poza tym transport nie wytwarza — tylko obstu-
guje — naog6t sukces tu jest mniej widoczny — bo
obstuga klienta nie jest tak materialnie tatwa do
uchwycenia, jak wytwérczos¢. RoOwniez utrudnieniem
wspoétzawodnictwa w transporcie jest okolicznos$¢, ze
transport dzieli isi¢ na przew6z i spedycje. Jedna insty-
tucja w Polsce, jak PKS, ogranicza sie jedynie doiprze-
wozu, — inne, jak Hartwig, lub Spedytor, zajmuja sie
przewozem i spedycjg réwnoczes$nie. Dla objasnienia
dodajemy, ze przew6z odznacza sie tym, ze daje do
dyspozycji wytgcznie narzedzie transportu tj. np. sa-
mochéd, lub ciggnik z przyczepa, — natomiast spedycja
zajmuje sie réwniez poza przewozem za i wyladowa-
niem towaru — zatatwieniem wykupu listow przewo-
zowych P.K.P. — konwojem, to znaczy ochrong tadun-
ku w czasie transportu. Dlatego tez wspéizawodnic-
two w transporcie spedycyjnym jest bardziej skompli-
kowane — na wynik sktada sie caly szereg elementéw
sktadowych pracy. Wiele z tych elementéw trudno jest
doprowadzi¢ do wspétzawodnictwa — jak np. przy wy-
tadowaniu towaréw z wagonéw P.K.P. na samochody,
lub ciggniki gdzie przepisy kolejowe jkoliduja
1 zarzgdzeniami innych . wtadz. Kolej zada wyla-

dunku wagonu w okreslonym czasie od podstawienia
wagonu do wytadowania, niezaleznie od tego, czy to
dzien powszedni, czy $wieto, lub w czasie, ktéry wy-
pada juz poza nonmallny dziehn roboczy i zalicza po-
stojowe za wagony niewyladowane w przepisanym
czasie. Z drugiej strony zarzady firm spedycyjnych me
zezwalajg zasadniczo na optate godzin nadliczbowych
swym pracownikom. Wspoétzawodnictwo jest utrudnio-
ne wskutek braku statej pracy dla drugiej zmiany itp.

Z tych powoddédw,— poza innymi, wspoétzawodnictwo
w transporcie nie zostalo jeszcze ujete w tak sztywne,
state formy, jak w produkcji. Nie zostalo jednak za-
niedbane. Tylko klimat, tak, jak u pewnych ros$lin nie
sprzyjajacy rozwojowi owocu, réwniez w transporcie
nie wydatl odpowiednich owocéw i nie stworzyt
Pstrowskich, Bugdotéw, Zielinskich transportu.

Sa jeszcze inne przyczyny, opdzniajace efekt wspot-
zawodnictwa w transporcie. Nie mozna w nim stwo-
rzy¢ jednej platformy poréwnawczej — start nie jest
jednolity. Samochéd 10-cio tonowy ma znacznie wiek-
sze mozliwos$ci osiggniecia korzystnych wynikéw wspét-
zawodnictwa — jak samochéd np. 3-tonowy. Nie stwo-
rzono jeszcze odpowiednich miernikéw dla tego wspot-
zawodnictwa miedzy kierowcag, ktéry podstawia samo-
chéd klientowi, optacajacemu tylko czas uzywanego
samochodu dla swojego transportu, a kierowcg w spe-
dycji, ktéry musi rozwozi¢ tzw. drobnice do 40-tu
nieraz firm, ktoéry inkasuje nalezno$¢ za przew6z kole-
jowy i samochodem.

Wspétzawodnictwo w poszczeg6lnych firmach trans-
portowych jest rowniez nie tatwe, gdyz, jak juz wspo-
mnieliSmy wyzej, jedne przedsiebiorstwa ograniczajg
sie tylko do przewozu, sg przewoznikami, inne zala-
twiaja wszystkie czynnos$ci zwigzane z transportem,
jak za i wytadowanie, inkaso itp. Nawet firmy, trud-
nigce sie spedycja, r6znig sie miedzy soba jformg pra-
cy. Jedne pracujg 'tylko trakcja samochodowg, inne
trakcja samochodowag i konng. Niema miedzy nimi
wspo6lnego mianownika. Trudno o stuszng ocene wspot-
zawodnictwa.
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Dotychczasowe wyniki wspétzawodnictwa w trans-
porcie nie sg $ciste, bo na nie zlozyta sie tylko czes¢
sktadowych elementéw wspoétzawodnictwa.

Mozna $ciSle wyceni¢ wspétzawodnictwo w
elementach, jak oszczedno$¢ paliwa — gotowos$¢ do
pracy — konserwacja. Juz trudniej oszczedno$¢ ogu-
mienia — gdyz zalezy to odi stanu drdég, na jakich da-
ny samocho6d pracuje. Sa to wtasciwie tylko elementy,
ktore powoduja oszczedno$¢ w pewnych dziatach, a nie
podstawowe wspéizawodnictwo.

Wspoétzawodnictwo wymaga réwnego startu dla
wspoétzawodnik6w. W transporcie jest to bardzo trud-

takich

FRANCISZEK KWISTEK (Wroctaw)
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na rzecza, aby stworzyé réwny start — a handicapem
nie da sie nic wyréwna¢. DosSwiadczenie usuwa tu
braki — na to potrzebny jest czas.

OD REDAKCJI: Te wypowiedZz o charakterze
negatywnym Redakcja zamieszcza dla celéw dys-
kusyjnych, podkreslajac, iz nie podziela wiekszosci
opinii Autora. Oczekujemy dalszych wypowiedzi
i konkretnych przyktadéw pozytywnego rozwigza-
nia probleméw wspéizawodnictwa pracy w trans-
porcie i spedyciji.

W TRANSPORCIE

SAMOCHODOWYM

W zwigzku z zainicjowanym obecnie systemem
oszczedzania, wytonita sie ro6wniez kwestia usprawnie-
nia transportu samochodowego i poczynienia oszczed-
nosci na tym polu.

O ile mi wiadomo, transport samochodowy ma by¢
w przyszto$ci przekazany wytgcznie panstwowym fir-
mom spedycyjnym, a poszczego6lne instytucje posiadac
beda samochody, przeznaczone wytacznie do przewo-
zenia towaréw w obrabie miast, wzgl. do zwé6zki towa-
réw z kolei do magazyndw. Sadze jednak, ze zrealizo-
wanie tego planu nastgpi dopiero w tym czasie, gdy
bedzie odpowiednia ilos¢ typowych cigzarowych samo-
chodéw do dyspozycji, gdy przy obecnym stanie parku
samochodowego i réznorodnoséci typéw z pozostatosci
poniemieckich, przeprowadzenie tego planu natrafia-
toby na powazne trudnoséci techniczne. Do chwili reali-
zacji tego planu zaprowadzi¢ mozna inny system, kto6-
ry réwniez da powazne oszczedno$ci, a mianowicie
wykorzystanie pustych przebiegéw wozéw. Wystarczy
w kazdym mies$cie, przynajmniej powiatowym, Ilufo
w wiekszych os$rodkach przemystowych, stworzy¢-
punkty zgtaszania pustych przejazdéw w miejscowych
panstwowych placéwkach spedycyjnych, lub w razie
ich braku w miejscowych P.Z.G. lub P.S.S.

NOTATKI

Kazdy samochéd ciezarowy wyjezdzajgcy pusty
z danej miejscowosci, lub przejezdzajagcy przez nia,
miatby obowigzek zgtoszenia sie w wyznaczonym

punkcie, a tam winny sie juz znajdowaé zapotrzebo-
wania miejscowych zaktadéw, instytucji, lub spoétdziel-
ni na przewozy towaréow. W wypadkach, w ktorych
trasa samochodu pokrywataby sie z zapotrzebowaniem
jednej z w. w. instytucji, samochdd! miatby obowigzek
tadunek ten przewiez¢. Firma, lub instytucja, do kt6-
rej samochdéd ten bedzie nalezal, miataby prawo wy-
stawi¢ firmie, ktéra wykorzystata transport dla swych
celéw, rachunek za przew6z towaru, obliczony wedtug
istniejgcych norm przewozowych.

Punkty zgtoszen winny zanotowa¢ uwage w kon-
trolce jazd, ze kierowca zgtosit pustv przebieg wozu
i otrzymal polecenie przewiezienia towaru, lub tez
transportu dla niego nie byto. Organy kontrolne dro-
gowe miataby obowigzek kontrolowania, czy obowig-
zek zgloszenia w punkcie wyznaczonym zostat -spetnio-
ny i w razie stwierdzenia, ze kierowca nie dopetnit
swego obowigzku, zostalaby mu wyznaczona kara dy-
scyplinarna.

MIEDZYNARODOWY LIST PRZEWOZOWY
W KOMUNIKACH DROGOWE]

Bezposredni przew6z przesytki za jednym listem
przewozowym w miedzynarodowej komunikacji kole-
jowej wprowadzono przed po6t wiekiem na podstawie

Konwencji Bernenskiej. Obecnie palgaca staje sie ko-
nieczno$¢ wprowadzenia podobnego dokumentu, stwier-
dzajgcego zawarcie umowy o przew6z, w komunikacji
migedzynarodowej na drogach publicznych.

Inicjatywe w tej dziedzinie podjgt Komitet Trans-
portébw Wewnetrznych — Komisji Ekonomicznej dla
Europy, dziatajacej w ramach Organizacji Narodéw
Zjednoczonych. Rozwdj towarowych przewozéw samo-
chodowych po minionej w-ojhie przejawia sie bardzo
silnie miedzy poszczeg6lnymi krajami, a w zwigzku
z tym nawigzuje sie wspotpraca przewozowa miedzy
licznymi przedsiebiorstwami, trudnigcymi sie przewo-
zami samochodowymi w obrocie migedzynarodowym,
Przy tej wspotpracy jedna 2z najbardziej istotnych
trudnosci jest konieczno$¢ wystawiania nowych doku-
mentéw przewozowych przy przyjmowaniu przesytek
od jednego przedsiebiorstwa przewozowego przez dru-
gie w celu dalszego przewozu do miejsca przeznaczenia
przesytek.

Powtarza sie przy tej okazji zjawisko, ktoére istniato
przed dziesigtkami lat na kolejach, niezwigzanych
przez wspomniang na wstepie Konwencja Bernenska,
ze przedsiebiorstwa spedycyjne musialy posredniczyé
w odbiorze przesytek i nadawaé¢ je ponownie do na-
stepnego przedsiebiorstwa w innym kraju, zanim
przesytka dotarta do wtasciwego odbiorcy.

Taki spos6b postepowania dtugo jeszcze -musi istnie¢
w przewozach miedzy réznymi komunikacjami, jak
morze — kolej, kolej — zegluga powietrzna, droga
publiczna — zegluga $rédladowa. Jednak w komuni-
kacjach mieszanych stosuje sig, co prawda w ograni-
czonej jeszcze mierze, bezposredni list przewozowy,
szczegoblnie w zasiegu krajowym i na podstawie umoéw
wielostronnych w komunikacji migdzynarodowej.

Nie moze przeto w tym postepie prawa komunika-
cyjnego byé pominieta i miedzynarodowa komunika-
cja na drogach publicznych.

Na zlecenie Komitetu Transportow YTewnetrz-
nych ten problem przekazano do zbadania rzeczoznaw-
com, wyznaczonym przez: Miedzynarodowy Instytut
Unifikacji Prawa Prywatnego; Miedzynarodowy Zwig-
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zek Przewozéw Drogowych i Miedzynarodowa lIzbe
Handlowg.

Zadaniem rzeczoznawcOw jest opracowanie projektu
ujednostajnionych przepisé6w, obejmujacych warunki
umowy o przewd6z towaréw na drogach miedzynarodo-
wych, tj. Regulaminu Przewozéw Towarowych,, opra-
cowanie wzoru miedzynarodowego listu przewozowego
i rozpatrzenie zasad, ktoéreby obejmowaty warunki

przewozu podréznych w miedzynarodowym ruchu
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uprawniajg-
przez

osobowym na podstawie jednego biletu,
cego do przejazdu na catej trasie, wiodacej
diwa i wiecej kraje.

Zamierza sie wprowadzi¢ miedzynarodowe listy zwy-
czajne d na okaziciela, ktére pod wzgledem formy zew-
netrznej, uktadu tresci i innych wymogoéw prawa prze-
wozowego beda prawie w calosci odpowiadaty podob-
nym dokumentom, stosowanym w miedzynarodowym
ruchu kolejowym. B..

PLANOWANIE TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

(recenzja z ksigzki Bronsztajna i

W Nr 6 miesiecznika ,Awtomofoil* z czerwca 1949
ro6ku ukazata sie recenzja podrecznika pod powyzszym
tytutem. Ze wzgledu na aktualno$¢ zagadnienia, oraz
proste i jasne ujecie tematu podrecznik powyzszy po-
winien znalezé¢ sie w kazdym biurze planowania trans-
[Zthi)rtu. Z tego wzgledu umieszczamy streszczenie recen-

Znaczenie i udzial transportu samochodowego
w gospodarce narodowej wzrasta nieustannie. Szcze-
g6lnie wielkie sg zadania transportu obecnie, w okre-
sie_odbudowy i dalszego rozwoju gospodarki narodo-
wej ZSRR.

Celem pomys$inego wykonania zadania nalezy prze-
de wszystkim usprawni¢ wykorzystanie i obstuge tech-
niczng parku samochodowego, poprawi¢ organizacje
eksploatacji, okresli¢ koszty wiasne oraz powiekszyé
sprar\]/vnoéé gospodarczg przedsiebiorstw samochodo-
wych.

Autorzy ksigzki, podkresliwszy planowy charakter
gospodarki socjalistycznej oraz przewage gospodarki
planowej nad systemem kapitalistycznym, wykazali
w spos6b przekonywajgcy, ze podstawowym dokumen-
tem, na ktérym opiera sie dziatalnos¢ produkcyjno-
gospodarcza przedsigbiorstwa transportu samochodo-
wego, jest plan finansowy, odpowiadajgcy zadaniom,
wynikajgcym z jednego narodowego planu gospodar-
czego.

Ksigzka jest wynikiem doswiadczenia czotowych
pracownikéw transportu samochodowego, wskazuja-
cych na progresywne mozliwos$ci wykorzystania sprze-
tu samochodowego, co powinino dopoméc do ujawnie--
nia i wykorzystania istniejacych rezerw oraz poprawy
wspétczynnikow wykorzystania, obnizenia kosztéw
wiasnych i podniesienia dochodowos$ci gospodarczej.
Ksigzka zawiera cenny material sprawozdawczy i nor-
matywny, niezbedny do obliczehA techniczno - ekono-
micznych finansowego planu transportu. Jednak nale-
zy zauwazyé, ze zakres materiatu sprawozdawczego
jest niezbyt wielki.

ZEGLUGI, PORTY

Z. JEDRZEJOWICZ (Gdynia)

i SPEDYCJA

Budrina)

Rozdziat IV poswiecony jest metodyce organizaciji
sprawozdawczos$ci w  transporcie samochodowym.
W ten sposéb autorzy podkres$laja nierozerwalny
zwigzek pomiedzy planem i kontrolg jego wykonania,
co stanowi jedng z cech charakterystycznych planowa-
nia socjalistycznego. Jednakze w rozdziale tym brak
wzoréw i wskazéwek odnoé$nie jednego z najwazniej-
szych wskaznik6w dziatalnosci gospodarczej przedsie-
biorstw samochodowych — to jest kosztow wtasnych
przewozow.

W ksigzce znajdujemy prawidtowy wyktad znaczenia
planu przewozo6w i jego wplywu na wszystkie pozosta-
te wskazniki planu finansowego, w szczeg6lnosci, je-
zeli chodzi o wybor typu sprzetu przewozowego. Oko-
licznos¢ ta powinna byé uwzgledniona przez pracow-
nikéw przedsigebiorstw samochodowych przy planowa-
niu nalezytego wykorzystania istniejacego taboru sa-
mochodowego oraz przez wtadze nadrzedne przy pla-
nowaniu uzupetnienia przedsigbiorstw samochodowych
W nowy sprzet.

Ksigzka Bronsztajna i Budrina catkowicie prawidto-
wo i dostepnie wyktada metodyke i 'technike sporza-
dzania planéw finansowych przewoznictwa, dzieki cze-
mu nadaje sie do wykorzystania przez pracownikéw
zatrudnionych praktycznie w transporcie.

Jeszcze uwaga o uktadzie ksigzki. Konkretny przy-
ktad obliczania planu finansowego, utozony stosownie
do wiskazanej metodyki, posiada poiwazne znaczenie
dla pragnacych pozna¢ metody planowania. Dlatego
nalezatlo odpowiednie przyktady przytaczaé przy po-
szczeg6lnych dziatach planu finansowego.

Bez wzgledu na pewne usterki, ktére nalezatoby usu-
nag¢ przy nastepnym wydaniu, ksigzka Bronsztajna
i Budrina zapetnia luke w literaturze o planowaniu
gospodarczym przedsiebiorstw samochodowych i po-

winna by¢ wykorzystana, jako pomoc naukowa
w praktyce planowania przedsiebiorstw samochodo-
wych.

Opracowat J. N.

KOMFERENCJE ZEGLUGOWE, A PORTY POLSKIE

Jednym z naczelnych zadan naszej gospodarki
morskiej jest niewatpliwie doprowadzenie do stwo-
rzenia w portach polskich warunkéw, ktore by te
porty postawily w szeregu portdbw bazowych
Swiata.

Mozliwosci osiggniecia tego celu sg dzi$ znacznie
wieksze, niz byly kiedykolwiek, gdyz porty nasze
w oparciu o rozwijajgce sie pod wzgledem przemy-
stowym wilasne zaplecze, jak rowniez wspétpracu-
jac scisle z krajami Demokracji Ludowej i dyspo-

nujgc ich masg towarowa, zwiekszaja powaznie
swojg atrakcyjno$¢ dla linii zeglugowych.

Jest kwestig oczywistg, ze rozwdj obrotow han-
dlowych zwigzany jest SciSle ze sprawng siecig po-
taczen regularnych o jak najwiekszej czestotliwo-
Sci; nie mogac sprosta¢ zadaniu jedynie przy po-
mocy wiasnej floty handlowej musimy, by zapew-
ni¢ prawidtowg obstuge portéw, szuka¢ kontak-
tébw z liniami zagranicznymi. Ten moment stawia
nas przed koniecznoscig zapoznania sie ze struk-
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turg zagranicznych linii okretowych i prowadzenia
w stosunku do nich takiej polityki, ktéra by umoz-
liwita ekspansje ruchu towarowego naszych por-
tow.

Btedne byloby mniemanie, ze ekspansja nasza
spotka sie na Swdecie na og6t z przyjeciem przy-
chylnym. Istniejg z dawna problemy konkurencyj-
nosci portéw oraz tarcia pomiedzy zespotami linii
regularnych, ktére porty te obstuguja. Wazniej-
sze szlaki towarowe powigzane sg z portami euro-
pejskimi liniami regularnymi o dawnych nieraz
tradycjach, a linie te z kolei utworzyly ugrupowa-
nia, zwane konferencjami zeglugowymi.

Istniejg rozmaitego rodzaju konferencje zeglu-
gowe; jedne, jak np. ,United Baltic & Maritime
Conference” grupuja armatoréw trampowych w ce-
lu obrony i popierania wspdlnych intereséw; dzia-
talnos¢ takich konferencji przypomina charakte-
rem dziatalno$¢ zwigzkéw branzowych. Konferen-
cje zeglugowe linii regularnych majg jednakowoz
cele siegajace duzo dalej i dziatalnos¢ ich mozna
przyréwna¢ do dziatalnosci karteli w gospodarce
kapitalistycznej. Konferencje zeglugowe linii ,regu-
larnych majg na celu wytacznie utrzymanie ren-
townosci poszczegoélnych partneréw przez wyelimi-
nowanie konkurencji ze strony tzw. ,outsider'ow"
i monopolistyczne opanowanie odnosnego rynku.
Srodkami, za pomocag ktérych konferencje osiagaja
swoje cele, sa przede wszystkim wspdlna taryfa,
skalkulowana w zalezno$ci od kopiuktury oraz sy-
stem specjalnych rabatéw, wyptacanych zatadow-
com po pewnym okresie czasu (przewaznie 1 rok)
i to po dopetnieniu tzw. warunkoéw lojalnosci w sto-
sunku do linii konferencyjnych. Oznacza to w prak-
tyce, ze zatadowtea, ktory wysle jakie$s partie towa-
row ,outsider'em”, traci wszelkie nabyte w ciggu
roku prawa do rabatow linii konferencyjnych. Ra-
baty konferencyjne, wynoszgce przewaznie nie
mniej niz 10% stawki zasadniczej, stanowig powaz-
ng atrakcje dla zaladowcow i przy tym systemie
pozycja monopolistyczna linii konferencyjnych jest
trudna do podwazenia. Konferencje zeglugowe usta-
lajg pewng ilos¢ punktdéw zasadniczych, z ktérych
obowigzujg stawki podstawowe, a dla szeregu in-
nych portdw, bedacych w dalszym zasiegu zaintere-
sowan konferenciji, wyznacza sie dodatki doliczane
do stawek zasadniczych, tzw. ,additional ranges”.
Oczywiscie, nie wszystkie konferencje zeglugowe
uznajg te same porty, jako porty bazowe. Jako
przyktady portéw, uznanych przez wiekszo$¢ kon-
ferencji, mozna przytoczy¢ z portdw kontynentu:
Marseille, Bordeaux, Le Havre, Antwerpen, Rotter-
dam, Amsterdam, Hamburg, Kobenhavn, Oslo
i Goeteborg. Dodatki range'owe, zwane czasem do-
datkami strefowymi, oblicza sie, jak i sam fracht
zasadniczy, ,od tony frachtowej* tj. jedna tona
metryczna, lub metr szescienny, wzgl. jedna tona
angielska, wzgl. 40 stép szesSciennych, zawsze w op-
cji linii okretowej, ktdra stosuje obliczenie od mia-
ry wzgl. wagi, biorgc pod uwage, co daje wyzsza
sume frachtowa.

Przytoczone ponizej fakty i cyfry mogg zilustro-
wac obecny stosunek wiekszosci konferencji zeglu-
gowych do portéw polskich.
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Zajmijmy sie w pierwszym rzedzie zespotem kon-

ferencji, dziatajgacych przy eksporcie z kontynentu
europejskiego; sga to tzw. ,Outward Freight Con-
ferences” ; nastepujace z nich uznaty port Gdynia,

jako port bazictwy:

1. Outward Continental Braisil Freight Conference —
—e porty brazylijskie;

2. Outward Continental River Plate Conference —

— porty Argentyny i Urugwaju;

3. Continental North Atlantic West Bound Freight
Conference —

— porty USA i Kanady;

4. Association of West India Transatlantic Steamship
Lines —

— porty Ameryki Srodkowej, Wielkich i Matych
_Antylii;

5. New Zeeland Conference —e

— porty Nowej Zelandii;

6. European/South Pacific and Magellan Conference—

— porty Wybrzeza Pacyfiku Ameryki Potudniowej;

7. West Africa Lines Coordination Commitee —

— obejmujgca porty Afryki Zachodniej, stosuje sy-
stem indywidualnego ustalenia stawek dla kazdego
towaru przy transportach z Gdyni. Stawki: te sa
zasadniczo wyzsze, niz dla portéw zachodnio-euro-
pejskich, jednak stosowane sa netto bez ,range”.

Nastepujgce konferencje nie wuznaty Gdyni za
port zasadniczy i stosuja przy eksporcie z portow
polskich ,range*“:

1. Bombay Karachi Outward Freight Conference —

— do portéw Pakistanu.
Poprzedni ,range” sh 45/ — zostat obecnie od
16. 3. ufo. r. zmieniony na sh 20/. — dla drobnicy
i sh 10/ — dla cukru i cementu;

2. Madras and Calcutta Outward
rence —

—e porty -Indii.
Poprzedni ,range” sh 45/ — zmieniony na sh 20/—
dla drobnicy, sh 10/ — dla cukru i cementu.

3. Far East Conference —

— porty Dalekiego Wschodu.
Poprzedni ,range” sh 30/ — zmieniony na sh 20/ —
za drobnice i jsh 10/ — za cement.

4. The Canma Conference —

— iporty Ceylonu.
Poprzedni ,range” sh 45/ — zmieniony na sh 20/ —
dla drobnicy i sh 10/ — dla cukru i cementu.

5. Australian Outward Conference —

— do portéw australijskich.
Konferencja ta stasuje ,range” sh 52/6 przy trans-
portach iz przetadunkiem oraz sh 20/ — w wypad-
ku o ile statek zawija bezposrednio do portow
polskich.

6. East African Conference —

— do portéw Afrytki Wschodniej.
Stosuje ,range” sh 20/ — niezaleznie, czy towar
jest przyjety z przetadunkiem, czy bezposSrednio.

7. South Africa Conference —

— do portow Potudniowej Afryki.
Stosuje ,range” sh 40/ — przy transportach z prze-
tadunkiem i sh 20/ — przy bezposrednich zawi-
nieciach.

Freight Confe-

istniejg jeszcze
konferenciji

konferencjami
charakterze

Poza powyzszymi
porozumienia liniowe o
i tak:

1. Peninsular & Mediterranean Conference —
— dla portéw Morza Sr6dziemnego.

2. Lewant Conference —

—adla portéw Azji Mniejszej.

Oba te porozumienia nie stosujg okreslonego
.fange“ w stosunku do portéw polskich, jednako-
woz taryfa jest wyzsza, niz dla portéw zachodnio-
europejskich.
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3. Porozumienie linii obstugujacych porty Zatoki Per-
skiej. Do niedawna obowigzywat dodatek frachto-
wy sh 45/ —. Od maja 1949 r. dodatek ten zostat
zmniejszony na sh 20/ —.

Jesli chodzi o import do portow europejskich,
to konferencje zeglugowe i to tzw. ,Homeward Con-
ference” nie stosujg do tej pory jednolitej polityki
w stosunku do portéw polskich. Dwie z tych kon-
ferencji, tj. North Atlantic Baltic Freight Confe-
rence i Association of West India Steamship Lines,
nie stosujg w stosunku do portow Polski zadnych
dodatkow strefowych.

Inne, jak:

Australian Conference,

Bombay Karachi Conference,

China & Hongkong - Europe Freight Conference,

Philippines - Europe Freight Conference —.
— z jportéw Malaii i Filipin,

South Pacific & Magellan Conference —
— z portow Ameryki Potludniowej Wybrzeza

fiku,

South & East African Conference —
— z Afryki Potudniowej | Zachodniej —
stosujg réznej wysokosci dodatek strefowy, wzgl.
do stawki zasadniczej do portow zachodnio-euro-
pejskich doliczajg efektywne koszty przetadunku
lokalnego i transportu do portow polskich.

Jak z tego wynika, obecna pozycja portéw pol-
skich pozostawia wiele do zyczenia. Jezeli jeszcze
wezmiemy pod uwage fakt, ze wiekszos¢ konferen-
cji przy ustalaniu ,range“ bierze pod uwag jedy-
nie port Gdynia, a Gdansk i Szczecin wytacza zu-
petnie, traktujgc je jako porty poza zasiegiem kon-
ferencji, niekorzystna sytuacja portow Polski uwy-
pukla sie jeszcze bardziej.

Pacy-

A. JAMOE (Gdynia)
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Niewatpliwie na przestrzeni ostatnich kilku lat
mamy do zanotowania pewne sukcesy pod wzgle-
dem uznania naszych portéw jako zasadnicze, lub
zmniejszenia dodatkéw, tym nie mniej droga, jaka
mamy przed sobg do stworzenia z naszych portow
— prawdziwych portéw bazowych — jest jeszcze
daleka. Zasadniczym elementem do przeprowadze-
nia naszych celéw jest niewatpliwie zwiekszajaca
sie stale flota polska, ktéra, umiejetnie uzyta ja-
ko tonaz interwencyjny, moze przeprowadzi¢ caly
szereg zmian w polityce zagranicznych konferen-
cji zeglugowych, badz to przylgczajgc sie do nie-
ktorych konferencji i wywierajgc w ten sposob
wptyw na ich decyzje, badz tez stosujgc w pewnych
wypadkach, w razie niemozliwosci dojscia do poro-
zumienia, polityke wojny frachtowej.

Innym momentem, ktory zawazy niewatpliwie
w przysztodci na kwestii uznania portéw polskich,
jako portéw bazowych, jest dalsze usprawnienie
przetadunkéw portowych, aby nie roznity one sie
w pracy od duzych, dobrze zorganizowanych portow
zagranicznych.

Ostatnie lata przyniosty na tym polu znaczne
osiggniecia, jednakowoz przewidziana planem 6-let-
nim rozbudowa i modernizacja urzadzen przeftadun-
kowych i magazyn6w postawi dcpiero nasze porty
na wtasciwym miejscu.

Dalszy istotny moment polega na naszej polity-
ce w stosunku do wytypowanych linii zagranicz-
nych, ktére w miare wzrostu obrotéw towarowych
portéw Polski znajdg swéj wiasny interes, by po-
stulaty tych portow odnosnie stosowania stawek
bazowych przeprowadzi¢ u odnosnych konferencji.

WOLNY OBSZAR CELNY (WOC) W GDYNI

W innym miejscu naszego miesiecznika podana
jest lakoniczna wiadomos¢ o przetadowaniu w Wol-
nym Obszarze Celnym portu gdynskiego przeszio
100-tonowego transportu drobnicy z Zatoki Meksy-
kanskiej tranzytem do Szwecji i Danii.

W ten sposob zostata Gdynia wykorzystana, ja-
ko port przetadunkowy na wielkim szlaku oceanicz-
nym, co jest niewatpliwie sukcesem akwizycyjnym
naszych portow.

Poza wyrazng korzyscia dewizowg w postaci
wplywow za przetadunek i manipulacje, znaczenie
tego rodzaju transportow podkresla fakt, iz cenny
jest dla nas kazdy tadunek drobnicy, zwiekszajacy
nasza pozycje w walce o prawo bazowe dla naszych
portow. Manipulacja przetadunkowa zagranicznego
towaru ze statku do magazynu i nastepnie na inny
statek, bez koniecznosci zalatwienia jakichkolwiek
formalnosci celnych — co niewatpliwie przyczynito
sie do sfinalizowania tej transakcji — mozliwa byta
dzieki specjalnym ulgom, jakie ustawodawstwo cel-
ne zapewnia Wolnym Strefom.

Zanim przystgpimy do szczegétowego omowienia
znaczenia Wolnej Strefy dla portu, korzysci i, zresz-
tg drobnych, ale majgcych swoje znaczenie lokal-
nych trudno$ci, podam nizej krotkie objasnienie,
co to wtasciwie Wolny Obszar Celny (Wolna Stre-
fa) oznacza.

Ot6z Wolny Obszar Celny jest to obszar, wylg-
czony z obszaru celnego panstwa, ktére jednak za-
chowuje swe prawo suwerenne nad tym obszarem,
tzn. obszar, wylgczony spod dziatania ustawodaw-
stwa celnego, obowigzujagcego dla reszty obszaru
tego panstwa. Wolny Obszar Celny traktowany
jest wiec pod wzgledem celnym (a w panstwach,
gdzie istniejg ograniczenia dewizowe, rowniez pod
wzgledem dewizowym), jako zagranica. Ruch srod-
kéw przewozowych (statkow i innych), skladowa-
nie i manipulowanie towarem wewnatrz Wolnego
Obszaru Celnego traktowane jest pod wzgledem
celnym, jak gdyby odbywalo sie za granicg poli-
tyczng panstwa, do ktérego ten wolny obszar na-
lezy.
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Przywéz wszelkich towaréw na teren WOC
i wywdz towarow z tego terenu w zasadzie nie
podlega ograniczeniom. Przywo0z i wywoOz towardw
podlega ograniczeniom jedynie przy towarach mo-
gacych zagraza¢ bezpieczenistwu publicznemu, zdro-
wiu publicznemu, ochronie zwierzat i roslin, lub ze
wzgledéw innych, ktére .sobie panstwo, posiadaja-
ce WOC, specjalnie zastrzeze. Ograniczenia te sg
jednak uwarunkowane, np. mozna przywiez¢ mate-
riaty wybuchowe, lub tatwopalne, o ile na WOC
istniejg odpowiednie urzadzenia do ich przechowa-
nia; mozna przywiez¢ skory surowe zwierzece, lub
Swieze ziemniaki, o ile na te towary posiada sie
Swiadectwo zdrowotnosci, stwierdzajgce, ze nie be-
da one rozsadnikami zarazy; mozna przywiez¢
srodki trujace, ale w stanie, ktory wytgcza pow-
stanie niebezpieczenstwa dla zdrowia publicznego.

W Wolnym Obszarze Celnym nie obowigzuje
pobor optat celnych, ani nie obowigzujg przewi-
dziane przepisami celnymi terminy do zgloszenia
przechowywania towardw, jako tez nie obowigzujg
wszelkie inne formalnos$ci celne. Jedyna formal-
no$¢ celna polega na zgtoszeniu sie przewozZnika
w Urzedzie Celnym po przybyciu 2z zagranicy
i przed wyjSciem za granice, oraz na zlozeniu spi-
su przywozonych, wzgl. wywozonych towardw.

Towary krajowe wolnego obrotu, przeznaczone
do zlozenia na terenie Wolnego Obszaru Celnego,
podlegajg odprawie celnej na tych samych zasa-
dach, jak gdyby wywozone byly bezposrednio za
granice.

Towary przywiezione, lub znajdujgce sie na tere-
nie WOC, a przeznaczone na wewnetrzny rynek
krajowy,.podlegajg takiej samej odprawie celnej,
jak gdyby przybyly bezposrednio z zagranicy.

Towary mogg by¢ wewnatrz Wolnego Obszaru
Celnego sortowane, przerabiane, przepakowywane
itp.

To bylyby zasadnicze postanowienia ustawodaw-
stwa celnego, typowe dla Wolnej Strefy, gwaran-
tujace swobodng manipulacje towarem, tak, jak
gdyby znajdowat sie poza granicami kraju.

W dalszym ciggu postaram sie omowic¢ kilka
przyktadéw korzysci, jakie daje Wolna Strefa dla
towaru, w zwigzku ze swoim charakterem.

Przy przesylkach importowych umozliwia ona
zagranicznemu sprzedawcy, w przewidywaniu zdo-
bycia rynkéw zbytu, dowiezienie jednorazowo wiek-
szej partii towaru, a wiec tanszym kosztem, do naj-
blizej danych rynkéw potozonej Wolnej Strefy. To-
wary te mogg by¢ zamagazynowane bez potrzeby
zatatwiania formalnosci celnych, a co najwazniej-
sze, bez uiszczenia optat celnych.

W miare, jak sie znajduje nabywca, moga byc
towary te mniejszymi partiami, efektywnie sprze-

danymi, ekspediowane do odbiorcéw, a w razie
niemoznosci sprzedazy i zrezygnowania z tran-
zakcji, moga by¢ one bez jakichkolwiek dalszych

formalnosci i trudnosci wywiezione spowrotem.
Krajowy odbiorca ma moznos¢ dzieki temu obej-
rzenia towaru na miejscu, zaptacenia towaru pra-
wie jednoczesnie z terminem dostawy, a wiec bez
zamrazania czasami bardzo powaznych sum dewi-
zowych i kupowania go w takich partiach, jakich
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on w danej chwili potrzebuje. W dalszym ciggu
nabyty towar moze krajowy odbiorca reeksporto-
wacé dalej za granice, bez zalatwiania jakichkol-
wiek formalnosci.

Podobnie przedstawia sie sprawa réwniez przy
eksporcie za granice, jak i przy tranzycie przez
nasze porty.

Biorgc pod uwage role, jaka porty nasze majg
do spetnienia w stosunku do zaprzyjaznionych
z nami krajow demokracji ludowej, znaczenie Wol-
nej Strefy w ruchu tranzytowym nabiera specjal-
nego ciezaru gatunkowego.

Chce rowniez wspomnieé, iz istniejgce na tere-
nie Wolnego Obszaru Celnego zaklady wytwércze
korzystajg z petnej swobody w przywozie wszel-
kich do produkciji potrzebnych surowcéw, czy pro
duktéw, a po ich przer6bce — ze swobodnego wy-
wozu fabrykatéw zagranice.

Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, iz
istnienie Wolnej Strefy jest niewatpliwie jednym
z warunkéw rozwoju portu 0 znaczeniu Swiato-
wym oraz atrakcyjnosci portu.

Niestety, jednakze lokalne warunki portu gdyn-
skiego — brak magazynow i placow — powoduja,
iz powstaly w zwigzku z obowigzujgcym w Wol-
nym Obszarze Celnym ustawodawstwem pewne —
drobne zresztg w stosunku do catosci zagadnienia,
tym nie mniej dotkliwe trudnosSci.

Ot6z do WOC w Gdyni wlgczone sg najlepsze
i najwieksze magazyny portowe, jak rowniez pla-
ce nabrzezne. W zwiazku z okresleniem obszaru
tego, jako zagranicy celnej, korzystanie z odno-
sSnych magazynéw i placow dla towaru, kierowa-
nego w normalnym ruchu eksportowym wzgl.
importowym zagranice, lub do kraju, zwigzane
jest z powazng nieproduktywng manipulacja,
a specjalnie z bardzo-powaznymi kosztami dodat-
kowymi.

Uwzgledniajgc, iz w najblizszym czasie nie mo-
ze by¢ mowy o zrezygnowaniu z magazynow tych
i placow, a nawet z czesci tychze, jedynie na ko-
rzys¢ typowych dla Wolnej Strefy tadunkéw, nale-
zatoby jak najszybciej wydaé zarzadzenie, umozli-
wiajgce przynajmniej narazie az do dalszej roz-
budowy portu, petne wykorzystanie odnosnych te-
rendw, z ominieciem wzmiankowanej manipulacji.

Ot6z obecnie obowigzujgce zarzadzenia brzmia:

.P0 uskutecznionej odprawie celnej przesyiki
importowe muszg by¢ w ciggu 3 dni zabrane
z WOC".

(Poprzednio obowigzywat termin 24 godzin,
zostat on jednakze przedtuzony w ostatnim cza-
sie do 3 dni. Dla przesylek oczekujgcych na
sformowanie wagonu zbiorowego termin ten,
w drodze wyjatku, zostat przedtuzony do 7 dni).

.W razie niezabrania w okreslonych termi-
nach wymienionych towaréw z WOC, za prze-
sylki te obliczany jest dozér celny w wysokosci
zt 60,— za kazda dalsza godzine nocng i zt 40,--
za godzine dzienna.

Jesli chodzi o termin wyjgtkowy, dotyczacy
wagonow zbiorowych, to w wypadku przekro-
czenia dni siedmiu ulga ta przestaje obowigzy-
wac i dozér oblicza sie juz od czwartego dnia“.
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W praktyce wyglada to nastepujaco:

Centrala importowa poleca ocli¢ odrazu wiekszg
partie towaru:

1) azeby moc, stosownie do produkcyjnych wy-
magan odnosnych fabryk i zaktadéw, dyspo-
nowa¢ natychmiast kazdg potrzebng z danej
partii iloSciag do wysytki do kraju (dotyczy
to specjalnie surowcéw widkienniczych);

2) ze wzgledu na oszczednos¢ kosztéw,
zresztg i czasu.

W wyniku za przesyiki te liczone sg przez Urze-
dy Celne bardzo powazne sumy kosztéw dozoru
celnego.

Obawa przed wymienionymi kosztami powoduje
réwniez duzy pospiech w formowaniu wagonu zbio-
rowego, w zwigzku z tym czesto nie catkowite
wykorzystanie wagonu, co jest niewatpliwie
sprzeczne z ogoélnymi zalozeniami wykorzystania
taboru kolejowego.

Trzeba zreszta przyznac, iz Dyrekcja Cel w Gdy-
ni stara sie w swoim zakresie 0 polepszenie sy-

jak

ST. PLONKA (Warszawa)
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tuacji, jak np. przez wydzielenie czeSci magazy-
néw, znajdujacych sie w WOC, dla towaréw kra-
jowych, wzglednie przez nieliczenie do pewnego
czasu dozoru za towary eksportowe, skladowane
na placach, lecz sa to wszystko zarzgdzenia poto-
wiczne, nie zatatwiajgce generalnie sprawy.

W imie zasady: prostota manipulacji i oszczed-
nos¢ kosztow — w sprawie tej konieczny jest za-
tatwienie, idace w kierunku zastosowania w od-
niesieniu do towarow krajowych, kierowanych
przez Wolny Obszar Celny, tych samych przepi-
sOw, ktOre stosowane sg w odniesieniu do maga-
zynow i placow, znajdujgcych sie na pozostatych
obszarach portu gdynskiego.

Tego rodzaju zarzadzenie, przez uproszczenie
manipulacji towarem, pozwoli, poza oszczednoscig

pieniezng, na wilasciwe wykorzystanie zaangazo-
wanej w nieproduktywnej manipulacji pracy
ludzkiej.

WSPOLPRACA SPEDYTORA

Z CENTRALA HANDLU ZAGR. |

W zwigzku z szybko postepujgca rozbudowag
sieci polskich placéwek spedycyjnych zagranica,
a przede wszystkim wiasnych placowek zagranicz-
nych Miedzynarodowych Spedytorow C. Hartwig
S. A, w Warszawie, wydaje sie celowe zwrdcic¢
uwage na znaczenie wspoOtpracy spedytora z Cen-
tralami Handlu Zagranicznego i Bankami, finan-
sujgcymi obroty towarowe z zagranica.

Wykonanie planu w zakresie handlu zagranicz-
nego uzaleznione jest nie tylko, oczywiscie,
w pierwszym rzedzie od centrali handlu zagranicz-
nego, kierujgcej tymi operacjami od momentu za-
warcia kontraktu do ich ostatecznego rozwiktania,
lecz nadto réwniez od sprawnosci banku, finansu-
jacego te transakcje, oraz spedytora, do ktérego
zadan nalezy przetransportowanie towarow z miej-
sca pochodzenia do miejsca przeznaczenia. Te trzy
instytucje, ktdre wspdlnie realizujg jedno zada-
nie, wspolpracujg z sobg w trakcie wykonywania
poszczegolnych operacji. Wspoétpraca ta jednak po-
winna by¢ tak zorganizowana, azeby wiadomos¢
o kazdej zmianie na rynkach zagranicznych docie-
rata mozliwie natychmiast do wiadomosci wszyst-
kich zainteresowanych i mogta by¢ wykorzystana
dla poprawienia rezultatow biezacych, lub przy-
sztych operacji z zagramnicq.

Spedytor, posiadajgcy sie¢ wilasnych placéwek
w gidwnych punktach przelotowych strumienia to-
warow, idgcego do Polski, lub z Polski, obserwuje
w codziennej pracy sytuacje na rynku transporto-
wym i powinien posiada¢ zawsze aktualne wiado-
mosci co do najtariszego sposobu transportu, prze-

BANKIEM

tadunku, skltadowania, asekuracji itp. Te wiado-
mosci  winny by¢ uwzgledniane przy zawieraniu
kontraktéw z partnerami zagranicznymi. Niedo-
cenianie roli spedytora moze spowodowac¢ umiesz-
czenie w kontraktach kupna i sprzedazy niedogod-
nych dla nas warunkéw, jak np. czas i miejsce od-
bioru, wybdr srodka lokomociji, spos6b opakowa-
nia itp., i w konsekwencji spowodowac niepotrzeb-
ny wzrost kosztéw transportu. Zasieganie opinii
spedytora przed zawarciem kontraktu wydaje sie
nieodzowne we wszystkich wypadkach, kiedy przed-
miotem dostaw ma by¢ sprzet szczegllnie ciezki,
ktéry rozmiarami odbiega bardzo znacznie od stan-
dartowych wymiaréw (urzadzenia inwestycyjne
i maszyny). Ustugi, oddawane w ten spos6b przez
spedytora, mogg by¢ bardzo réznorodne i doty-
czy¢ nie tylko stawek frachtowych, asekuracyj-
nych, skltadowych, miejsca zaladowania, przetado-
wania i ewentualnie skfadowania, rozkladéw linii
zeglugowych, terminéw szczegodlnie korzystnych
przesytek zbiorowych, lecz nadto zagadnieh, zwig-
zanych tylko posrednio z transportem, jak np.
opakowanie, szczegoélnie przy towarach niestandar-
towych. Uwagi doswiadczonego spedytora moga
zapobiec stratom, jakie mogg powsta¢ na skutek
niedostatecznego opakowania, ulegajacego fatwo
uszkodzeniu, lub przez zuzycie na opakowanie sto-
sunkowo mato wartosciowego towaru zbyt cenne-
go materiatlu. Dobrze wprowadzony spedytor mo-
ze réwniez wskaza¢ zrédta zakupu, lub mozliwosci
zbytu, jak wreszcie stuzy¢ informacjami szczeg6-
towymi o ewentualnych kontrahentach zagranicz-
nych projektowanych transakcji towarowych.
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Nalezyte uwzglednienie wszystkich tych sugestii
spedytora moze da¢ w rezultacie nie tylko uspraw-
nienie i przyspieszenie transportu, lecz przede
wszystkim zmniejszenie kosztéw, to znaczy oszczed-
nos¢ w dewizach przy imporcie i powiekszenie
utargu dewizowego w eksporcie.

Wobec banku, finansujacego obroty towarowe
z zagranicg, speilnia spedytor role powiernika
w szerokim zakresie.

W zasadzie nalezy do spedytora ekspedycja
z miejsca pochodzenia do miejsca przeznaczenia to-
waru, stanowigcego podstawe i zabezpieczenie kre-
dytu, uruchomionego przez bank na jego zaku-
pienie. W czasie od uruchomienia kredytu do za-
inkasoWania réwnowartoSci towaru, przeznaczonej
na sptate kredytu, odbywa towar droge z zagra-
nicy do kraju, lub odwrotnie, i znajduje sie pod
bezposrednig opiekg spedytora, podczas gdy w ban-
ku finansujgcym znajdujg sie dokumenty zala-
dowcze. Jakakolwiek zmiana pierwotnie udzielo-
nych instrukcji transportowych moze by¢ przyjeta
jedynie od posiadacza dokumentu zatadowczego,
tj. banku. Z tego wynika wyraznie konieczno$¢ sta-
tej i jak najscislejszej wspoOtpracy pomiedzy spe-
dytorem oraz bankiem finansujgcym i centralg
handlu zagranicznego, gdyz wszelkie trudnosci, lub
przeszkody, na jakie moze napotka¢ towar w cza-
sie transportu, muszga by¢ komunikowane natych-
miast centrali handlu zagranicznego i bankowi,
a to celem umozliwienia spowodowania we wiasci-
wym czasie zmian, wzglednie uzupetnieh dyspozyciji
sktadowych,  przetadunkowych, transportowych,
Zlecen platniczych, zleceh inkasowych, lub warun-
kéw akredytywy.

Na tym nie wyczerpuje sie jednakze zakres
wspoOipracy spedytora z bankiem, gdyz szereg za-
gadnien z zakresu finansowania obrotu towarowe-
go z zagranica moze by¢ rozwigzany prawidiowo
jedynie przy nalezycie rozbudowanej wspotpracy
tych dwbéch instytucji.

Przyktadowo mozna przytoczy¢ zagadnienie kon-
troli dokumentéw zatadowczych przy wyptacie kre-
dytu, przeznaczonego na finansowanie obrotu to-
warowego z zagranica. Kredyty takie uruchamiane
sg nieomal z reguly wzamian za pobieranie doku-
mentow zatladowczych. Dokumenty te badane sg
przez bank jak najstaranniej pod katem widzenia
ich zgodnosci z dyspozycjami centrali handlu za-
granicznego oraz warunkami kontraktu kupna da-
nej transakcji towarowej. Dla tych czynnosci ma-
ja banki personel rutynowany, lecz nawet najle-
piej zorganizowany aparat bankowy nie jest w sta-
nie wykona¢ tak szczegdlowej i wnikliwej kon-
troli, jaka moze przeprowadzi¢ spedytor przy od-
biorze towaru i jego dalszej ekspedyciji.

Nadto spedytor ma prawo i obowigzek za-
kwestionowa¢ nieodpowiednie, niedostateczne, lub
uszkodzone opakowanie, niezgodno$¢ co do ilosci
i jakosci towaru i dopilnowa¢ w kazdym wypad-
ku, azeby spostrzezone rozbieznosci pomiedzy
otrzymang dyspozycjg, a odebranym towarem byly
wyraznie zaznaczone na dokumentach zatadow-
czych.
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W wypadkach szczegélnych, jak podejrzenie co
do jakosci towaru, rozbiezno$¢ zdan co do ilosci
(przy towarach nie standartowych nabywanych na
sztuki) lub wadliwego opakowania — moze i po-
winien sumienny spedytor, przy nalezycie zorga-
nizowanej wspolpracy, komunikowa¢ bankowi
iw ten sposOb zapobiec wykupieniu dokumentow
na towar nieodpowiedni, a w najgorszym wypad-
ku umozliwi¢ dochodzenie ewentualnych szkdd
i strat na podstawie $cisle wystawionych doku-
mentéw zatadowczych.

Z tych kilku uwag wynika wyraznie, ze stala
i Scista wspolpraca spedytora z bankiem» finansu-
jacym obroty towarowe z zagranica, jest koniecz-
noscia, a nalezyte zorganizowanie tej wspOipracy
moze uprosci¢ i. utatwi¢ szereg czynnosci banko-
wych, poczynajac od uruchomienia kredytu do je-
go spiaty, przy pelnym zachowaniu bezpieczen-
stwa kredytu bez koniecznosci nadmiernego roz-
budowania tego dziatu aparatu bankowego.

Uspoteczniona gospodarka umozliwia i wymaga,
azeby wszystkie instytucje, ktorych praca sktada
sie na wykonanie jednego zadania, wspoétpracowa-
ty ze sobg jak najscislej w dazeniu do osiggniecia
jak najlepszych rezultatbw swojej pracy. Ta zasa-
da winna by¢ stosowana szczegOlnie starannie na
odcinku obrotu towarowego z zagranicg ze wzgle-
du na to, ze szybko odradzajacy sie potencjat go-
spodarczy Polski, a tym samym udziat Polski
w miedzynarodowych obrotach towarowych, oce-
niany bedzie na zagranicznych rynkach od Sposo-
bu wywigzywania sie przez nas z kontraktéw
i wreszcie z uwagi przede wszystkim na to, ze wy-
niki tak skoordynowanej pracy dadzg w rezultacie
korzystniejsze ksztaltowanie sie naszej gospodar-
ki dewizowe;.

WSPOLZAWODNICTWO W F. ,HARTWIG*

(JM) Juz w dniu 20 pazdziernika ufo. roku zostat po-
wotany przy firmie C. Hartwig Komitet Wsp6tzawod-
nictwa Pracy, ktéry opracowat tymczasowy projekt in-
dywidualnego regulaminu, zatwierdzony nastepnie
przez Centralny Komitet Wspoétzawodnictwa Pracy
w Warszawie.

Dotychczars firma C. Hartwig ma za sobg dwa etapy
wspétzawodnictwa:

1 etap od 1 stycznia do 1 maja 1949 r.

2 etap od 1 maja do 22 lipca 1949 r.

Na czoto przodownikéw pracy wybija sie pakier,
Bobke Wtadystaw, diugoletni pracownik firmy.

Ofo. W. Bobke w uznaniu dla jego pracy izostat wy-
suniety w drodze awansu spotecznego na kierownika
Sekcji Spedycji Ladowej. Poza -oto. W. Bobke awans
spoteczny w okresie ostatnich 6 miesiecy objagt 16 kie-
rowcOw i pracownikéw fizycznych.

_Wtym samym okresie odbyto sie w firmie C. Hart-
wig 7 narad wytwérczych, ktére przyniosty bardzo po-
wazne i realne osiggniecia w kierunku usprawnienia
i koordynacji pracy zwigzanej z ekspedycja morska
i przetadunkiem. W wymienionych naradach wytwor-
czych wziety udziat, poza pracownikami firmy C. Hart-
wig, wszystkie zainteresowane we wspoipracy i koor-
dynacji czynniki, a wiec pracownicy P. K. P., Porto-
robu, Urzedu Celnego, C. T. M. itd.

Poza tym z dniem 1 lipca przystapiono réwniez do
wspoétzawodnictwa jzespotowego. Wspétzawodniczg ze
sobg dziaty morskie i spedycji ladowej Gdynia z Gdan-
skiem oraz 6 placéwek terenowych: Starogard, Wejhe-
rowo, Leborg, Kartuzy,
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UBEZPIECZENIA

M. HUGET (Gdynia)
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PRZED SLOWIE

Inaugurujac te rubryke, chcielibySmy zastrzec
sie przede wszystkim, ze dalecy jesteSmy od mysli,
aby przyznane nam famy mialy by¢é wykorzysty-
wane dla prowadzenia jakichkolwiek wyktadéw ex
cathedra z dziedziny ubezpieczen. W powierzonej
nam rubryce chcemy przede wszystkim wzbudzi¢
zainteresowanie dla zagadnien ubezpieczeniowych
od strony praktycznej. Tej strony ignorowac¢ nie
moze zaden spedytor, zaden kupujgcy, zaden
sprzedajgcy, ani wreszcie zaden szary pracownik,
ktéry z racji swej pracy wciggniety jest w obroét
ekonomiczny gospodarki krajowej.

Podkreslajagc  ten nasz cel upraktycznienia,
wzglednie laicyzowania t. zw. wiedzy ubezpiecze-
niowej, chcielibySmy wskaza¢ z catym naciskiem
na to, ze zagadnienia ubezpieczeniowe nie powinny
nigdy i nie sg niczym suchym, zadna oderwang
teorig, zadnym ,celebrowaniem spraw tajemnych”.
Przeciwnie, sg zwigzane jak najbardziej i w sto-
sunku catkowitej bezposredniosci z zyciem ekono-
micznym w kazdym z najdrobniejszych nawet jego
przejawéw. Poza drobiazgowa rejestracjg przeja-
wow zycia ekonomicznego i tworzeniem dla nich
odpowiednikbw w systematyce ubezpieczeniowej,
wymagajg koniecznej dozy surowej logiki w wy-
snuwaniu nalezytych wnioskéw, sg prawjdziwg fi-
lozofig przewidywania, kalkulacji elementéw nie-
pewnosci, prawdopodobienistwa i ryzyka.

Jeden z wielkich ludzi w dziedzinie ubezpiecze-
niowej (a sa i tacy na tym polu) powiedzial nie-
dawno, skierowujgc swe stowa do ubezpieczeniow-
eow calego Swiata (w wolnym tlumaczeniu) :

.Nie dopuscimy, aby nasza dziatalno$¢ miala sie
sta¢ suchg sprawa prawniczego uktadu klauzul i wa-
runkéw oraz tepej rutyny. Chcemy, aby byta ona
bogata w rozmaitos¢ i kolor, aby stata sie polem, na
ktérym wyobraznia nasza miataby petng moznosé
rozwiniecia sie i wydobycia z tej dziedziny tego
czegos, co mogtoby sie sta¢ dla nas prawdziwg
namietnoscig” .

Surowcem, na jakim pracuje ubezpieczeniowiec,
sg w powaznej mierze jedynie zimne cyfry sta-
tystyki. Jednak konieczno$¢ wziecia pod uwage
e ementu ryzyka, tego ,x“, ktére stanowi zasadni-
czy element zagadnienn ubezpieczeniowych, daje
sprawom ubezpieczeniowym pelny rumieniec zycia
a to dlatego, ze whasciwa i stuszna ocena elementu
» X' moze by¢ zrealizowana tylko przez bezposred-
ni kontakt i petng znajomos¢ wszystkich form
i przemian zycia ekonomicznego. Dla zdecydowa-
nego wyeliminowania tak czesto zdarzajacych sie
w praktyce nieporozumien na tym tle, ze ubezpie-
czony nie otrzymat odszkodowania, na ktére liczyt
przy zawarciu umowy, konieczne jest bezwzgled-
nie state, wyczerpujgce i petne wzajemne informo-

wanie sie obu stron. Tylko w tym przypadku su-
mienny ubezpieczeniowiec spelni swoje zadania
i posigdzie moznos$¢ zorientowania sie w  potrze-
bach ubezpieczonego i dania mu rzetelnej i witasci-
wej ochrony ubezpieczeniowej. Dobra wiara i dob-
ra wola obu stron jest zasadniczym warunkiem ce-
lowosci i skutecznosci kazdej umowy ubezpiecze-
niowej. Dlatego tez uwazamy, ze zawsze, wszedzie
i przy kazdej sposobnosci nalezy podkreslaé ko-
niecznos¢ wyczerpujgcego i Sszczerego wzajemnego
informowania sie, gdyz, w olbrzymiej wiekszosci
przypadkoéw, wiasnie niespetnienie tego warunku
jest jedyng przyczyng wszelkich nieporozumien
i zadraznien. Za ich powstanie odpowiadajg zwykle
obie strony. W praktyce przecietny ubezpieczenio-
wiec pragnie jaknajszybciej dgzy¢ do zawarcia
transakcji i stara sie — co jest ludzkg rzeczg —
unika¢ komplikacji, dlatego wtraca dang tran-
zakcje w ramy znanych mu, ustalonych i uswieco-
nych standartowych warunkéw. Z drugiej strony
sam ubezpieczony uwaza niejednokrotnie za swdj
obowigzek unikanie dyskusji w obawie, ze wpro-
wadzenie takich, czy innych dodatkowych elemen-
tébw podrozy koszt ubezpieczenia. Nie zdaje sobie
przy tym sprawy, ze w przypadku szkody moment
ten bedzie stanowit przeszkode w uzyskaniu od-

szkodowania, a przeciez tylko dla tego celu cala
umowa ubezpieczeniowa byta zawarta. Ten stan
a u-

rzeczy powinien i musi by¢ stale zwalczany,
bezpieczajacy, przy podchodzeniu do zawarcia u-
mowy ubezpieczeniowej, powinien zdawa¢ sobie
doskonale sprawe, od jakich ryzyk pragnie by¢ u-
biezpieczony. W zadnym przypadku nie wystarcza
takie okreslenie, jak to niestety w praktyce tak
czesto sie zdarza, ze ubezpieczenie ma by¢ zawar-
te ,od wszystkich ryzyk”.

Wyrazenie ,wszystkie ryzyka” (,Ali risks what-
soever , albo ,Ali and every risk”) w jezyku ubez-
pieczeniowca nie oznacza wcale, ze absolutnie wszy-
stkie ryzyka sg pokryte, gdyz klauzule takie maja
umownie ograniczony zasieg, a nazwa ich nie moze
byc wzieta dostownie. Ubezpieczajgcy musi réwniez
nalezycie poinformowac¢ ubezpieczeniowea o warun-
kach transportu (trasa, rodzaj $rodka przewozowe-
go, przy statkach: na lub pod pokladem, rodzaj
i stan opakowania, etc. etc.), gdyz wszystkie te wa-
runki stanowig podstawe dla oceny ryzyka i pobra-
nia stusznej skiadki. Zaden szczegét nie jest obo-
jetny, a juz w kazdym razie o wadze tych szczeg6-
tow i ich wplywie nie powinien decydowa¢ sam ubez-
pieczajacy, ale raczej ubezpieczeniowiec. Jezeli za-
tajone Swiadomie, lub nieSwiadomie szczeg6ty nie zo-
statly podane ubezpieczeniowcowi do wiadomosci, to
poczucie krzywdy, ktére pdzniej budzi sie w ubez-
pieczconym w przypadku odmowy odszkodowania,
jest niestuszne. Ubezpieczony, jezeli ma poczucie o-
biektywizmu, sam uzna sie niejednokrotnie za poko-
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nanego. Musimy bowiem zrozumie¢ sytuacje ubez-
pieczeniowca, stusznie odmawiajgcego wyptaty od-
szkodowania, gdyz ten ze swej strony jest zwigzany
Scistymi i prawnie nalezycie obwarowanymi umo-
wami wobec swoich wlasnych dalszych kontrahen-
tow (reasekuratorow). Przyjmujgc udzialy w ryzy-
kach, podzielajg oni wprawdzie jego los w ziej i do-
brej doli, ale wtedy nie ma juz miejsca na argu -
menty takie, jak: ,nie wiedzialem”, ,nie zdawalem
sobie sprawy”. Te ostatnie umowy, jako zawarte
miedzy fachowcami, od ktérych bezwzglednie wyma-
ga sie doktadnej znajomosci uzywanych terminéw
i dokladnego zdawania sobie sprawy z wprowadzo-
nych do umowy warunkéw i klauzul, nie dopusz-
czajg juz zadnych roznoznacznych interpretacji.

Dla ilustracji podamy przykfad.

Ze wzgledu na trudnos$ci magazynowania w por-
cie gdanskim pewna kategoria towaréw skladowana
jest na barkach. Poniewaz towar ten jest przezna-
czony na eksport, regularna droga tego towaru w
obrocie portu gdanskiego przestawia sie naste-
pujgco: zaladunek na barki, sktadowanie na bar-
kach, przecigganie barek z miejsca zatadunku na
miejsce postoju, ewentualne zmiany miejsca posto-
ju, przeciaganie barek do statku oceanicznego i za-
tadunek na ten statek. Manipulacjg ubezpieczenio-
wag obarczono spedytora, ktory ubezpieczenie ogra-
nicza do zgtoszenia: skladowanie na barce. Zdarzy-
to sie jednak, ze, w czasie holowania do statku oce-
anicznego, barka, wiozgca towar, zastata uderzona
przez obcy statek, ktory spowodowat jej zatoniecie
wraz z calym tadunkiem.

| tak w poprawny dotychczas stosunek miedzy u-
bezpieczonym, a odnosnym zaktadem ubezpieczen
wkradt sie rozdzwiek. Zaktad ubezpieczen, opierajgc
sie ha podanym przez spedytora okre$leniu ryzyka,
jako ,sktadowanie na barce”, pobrat za ryzyko to
sktadke przewidziang dla zwyczajnego skladowania
na barce w czasie jej postoju przy nadbrzezu (ma-
gazyn), nie uwzgledniajgc zatym zadnych doptat za
przetadunki, przeholowywania barek etc. Eksporter
i spedytor natomiast powotali sie w obronie swego
stanowiska na fakt, ze byt to towar eksportowy, a
wiec nalezalo sie domniemywac, ze towar ten be -
dzie musiat przejs¢ przez wszystkie wymienione na
wstepie operacje. Zaklad ubezpieczen, opierajac sie
na formalnym zgtoszeniu jedynie ryzyka skladowa-
nia, stanat na stanowisku, ze nie jest zobowigzany
do domniemywania sie, co bylo wtasciwg intencjg
ubezpieczonego i to tym bardziej, ze odnosne gene-
ralne pokrycie na wszystkie tadunki przewidywalo
catkowitg swobode zglaszania poszczegoélnych ryzyk
z osobna, a nie ustalato zadnej reguly dla ogdlnego
obrotu danym towarem. Spor zakonczyt sie ostatecz-
nie pomysinie i zaklad ubezpieczeh, w zrozumieniu
pewnych aspektéw tej sprawy, zgodzit sie na likwi-
dacje liberalng i wyptacit petne odszkodowanie za
utracony towar, naliczajac ex post nalezng sktadke
dodatkowg. Nie wszystkie jednak spory tak sie mo-
ga skonczyc.

Jak z powyzszego przyktadu wynika, incydent zo-
stat spowodowany zupetnie niepotrzebnie i przyspo-
rzyt powaznych strat czasu i energii, zuzytych na
t. zw. ,walkowanie” sprawy, stwarzajgce zupetnie
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zbedny klimat niepewnosci obrotu handlowego. Na
tle tego przyktadu musimy stwierdzi¢, ze prawdziwg
i niezawodng prébg umowy ubezpieczeniowej jest
zawsze dopiero wypadek szkody. Nie wolno zatym
utatwia¢ sobie zadania w ten sposob, ze zbywa sie
argumenty uzasadniajgce odmowe odszkodowania
powiedzeniem: ,gdysmy zawierali umowe wszystko
byto dobrze, gdy przychodzi do ptacenia, wytania-
ja sie trudnosci”. Nie powinnismy nigdy zapominac,
ze do zawarcia stusznej i rzetelnej umowy ubezpie-
czeniowej nie potrzeba nigdy specjalnej wiedzy ubez-
pieczeniowej, ale konieczne jest, abySmy sobie jas-
no zdawali sprawe, jakie ryzyka chcemy mie¢ po-
kryte i na jakie ryzyka towar pozostajgcy w naszej
pieczy jest narazony.

W konkluzji tego przedstowia prosimy wszyst-
kich, ktorzy sprawami ubezpieczeniowymi musza i
chca sie interesowac ,0 zglaszanie do wydawnictwa
zapytan, stawianie problemdéw, czy tez zgdanie wy-
jasnien, a my im udzielimy mozliwie szybkiej i wy-
czerpujgcej odpowiedzi. Nie watpimy, ze obudze-
nie zainteresowania dla tych spraw pozwoli na udo-
skonalenie metody korzystania z racjonalnej i do-
brze pojetej ochrony ubezpieczeniowej. Takie osigg-
niecie da nam satysfakcje opanowanego wladania tg
poteznag bronig, jaka nam daje ubezpieczenie prze-
ciw zmiennej kolei loséw, grozacych powierzonym
nam materialnym wartosciom. Da nam uczucie pew-
nosci siebie, rodzac w nas — wedlug cytowanej na
wstepie wypowiedzi jednego z wielkich ubezpiecze-
niowcow — szlachetng pasje dla tych zagadnien.

ELEKTRYFIKACJA KOLEI W POLSCE

Warszawski wezet kolejowy posiadatl przed wojng
270 km podmiejskich linii zelektryfikowanych, obstu-
giwanych przez 76 jednostek tréjwagonowych., taczo-
nych w pociggi 3, 6 lub 9 wagonowe. Dzieki znacznej
ilo§¢ przewiezionych

gestosci i szybkos$ci przejazdow,
podréznych wynosita w r. 1938 — na liniach zelektry-
fikowanych — 45 milion6w, wobec 16 milionéw pod-

r6znych na pozostatych liniach podmiejskich, obstu-

giwanych przez trakcje parowg.

Po wojnie pozostata tylko jedna podstacja i kilka-
nascie mocno uszkodzonych jednostek. Reszta zostata
zniszczona, lub wywieziona przez barbarzynskiego
okupanta. Jednakze dzieki wysitkom polskich koleja-
rzy udato sie w lipeu 1946 r. otworzy¢ ruch elektrycz-
ny na jednej linii. Dla dalszej odbudowy potrzeba by-
zakupu nowych urzadzen zasilajg-

to wiecej czasu i
cych, dopiero zatem wiosng 1949 r. otwarto ruch
elektryczny na drugiej linii — przywr6cenie ruchu na

trzeciej linii przewiduje sie na poczatek 1950 r.

Do konca 1953 r. beda zelektryfikowane jeszcze 4
linie podmiejskie, tacznie wiec wezet warszawski be-
dzie posiadat 550 km toréw zelektryfikowanych, na
ktérych ruch bedzie utrzymywac¢ 110 jednostek trdj-
wagonowych i 20 lokomotyw elektrycznych. Spodzie-
wana ilo§¢ przejazdéw wyniesie woéwczas okoto 70
milionéw w ciggu roku.

rekonstrukcji i rozbudowy elektry-

Niezaleznie od

fikacji ruchu podmiejskiego w wezle warszawskim,
Min. Komunikacji przystapito do prac nad elektryfi-
kacjg innych weztéw,./ Wykonanie pianiu 6-iletniego
(1950 - 1955) wniesie Polskim Kolejom Panstwowym

okoto 1200 kra toréw zelektryfikowanych.
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KRAJOWA NARADA SAMOCHODOWA

Istotnym i gtebokim sensem ogédlnokrajowych na-
rady gospodarczych jest nie tylko wspélna wymiana
zdah. Stokro¢ wazniejszym momentem, zwilaszcza, je-
zeli chodzi o planowanie gospodarcze, jest z jednej
strony mozno$¢ rozwiniecia, uzasadnienia i podkre-
Slenia zasadniczych jkoncepcji planu w bezposrednim
kontAkcie z przysztymi wykonawcami — w drugiej,
wystuchanie uwag i spostrzezen, przewaznie wynika-
jacych z doswiadczenia osobistego i zawodowego
przedstawicieli talk zwanegol,terenu”, z ktérym, nie-
stety, pracownicy instytucji centralnych zlbyit rzad-
ko maja okazje zetkng¢ sie osobiscie.

Jakie sg zadania samochodowych przewozéw pu-
blicznych w okresie planu 6-letniego, na jakich za-
sadach planujemy te przewozy i czego od nich ocze-
kujemy?

Temat ten byt przedmiotem obrad zjazdu Panstwo-
wych Przedsiebiorstw Transportu Samochodowego,
podczas ktérego w obecnos$ci przedstawicieli Wtadz
Centralnych, Partii i Zwigzkéw Zawodowych zgpozna-
no sie w dn. 9 i jI0V IIl w Warszawie 2z zalozeniami
naszej polityki komunikacyjnej, jak réwniez z planem
samochodowych przewozéw publicznych, tak od stro-
ny eksploatacyjnej, jak technicznej i z najwazniejszym
problemem, od (ktérego w pierwszym rzedzie zalezy

wykonanie i powodzenie zamierzen planu — proble-
mem kadr, problemem czlowieka.
W szczegdbtowych referatach, wygtoszonych przez

Departamentu Samochodowego Mini-
sterstwa Komunikacji oraz Dyrekcji P.K.S. omdéwio-
no planowane zadania samochodowych przewozéw
publicznych, rozumianych, jako uzupetnienie i harmo-
nijna wspotpraca pomiedzy podstawowym przewozni-
kiem, ktérym nadal pozostaje kolej — a samochodem
w stuzbie uzytecznos$ci publicznej, pomiedzy ktorymi
nie ma mowy, jak w wielu panstwach o ustroju ka-
pitalistycznym, o wypieraniu sie wzajemnym, lub kon-
kurenciji. Odwrotnie, pragniemy stworzy¢ logicznie
powigzang i $cisle wspdipracujaca sie¢ komunikacyjna,
dzielacg pomiedzy poszczeg6lne trakcje powierzone
zadania, zaleznie od ich rodzaju, charakteru, odlegto-
$ci i kierunku transportu.

Przy analizie ruchu masy towarowej, rozrézniajgc
w stosunku do sieci jkolejowej przewozy samochodo-
we: réwnolegte i prostopadte, dalekobiezne, do i od-
wozowe, dystrybucyjne 1 rolnicze — dochodzimy na
podstawie kalkulacji i dotychczasowych doswiadczen
do przewidywanego zapotrzebowania na przewozy
oraz do okres$lenia najbardziej pozagdanego rodzaju ta-
boru.

Samochodowe przewozy publiczne beda z roku na
rok rosty w gwattownym tempie, odpowiadajgcym

WSPOLZAWODNICTWO

przedstawicieli

W Szczecinie odbyta sie ostatnio trzydniowa, szésta
z rzedu, ogdblnopolska narada przedstawieieli Dyrek-
cji Naczelnej i placowek terenowych Centrali Handlo-

wej Przemystu Motoryzacyjnego LMOTOZBYT"
z udziatem delegatéw rad zaktadowych i przodowni-
kéw pracy.

Narade otworzyt przewodniczagcy obradom Naczelny
Dyrektor ,MOTOZBYTU", inz. 'Stanistaw Masztakow-
$Ski, ktéry w zagajeniu wskazal na ogromny rozwoj
przedsiebiorstwa, przejawiajacy sie zaréwno w rozbu-
dowie sieci placowek terenowych, jak i we Wzroscie
obrotow. Obroty te bedg w roku biezgcym dwukrotnie
wieksze, niz rw roku ubiegtym.

wskaznikom rozwoju naszego przemystu, rolnictwa,
budownictwa i wszystkim zasadniczym przemianom
naszego zycia gospodarczego, socjalnego i jkulturalne-

go. Tempo tego wzrostu w przewoznictwie samocho-
dowym okres$lajg liczby, przewidujace wzrost przewo-
z6w osobowych o 389%, a towarowych o 1051%
w przewozach publicznych 1955 roku, w jporéwnaniu
do roku 1949. Przewozy te, zorganizowane w jednym
wielkim przedsiebiorstwie panstwowym spedycyjno-
przewozowym, bedg obejmowaly wszystkie te prze-
wozy masowe, ktére im przypadng w ramach naszej
polityki komunikacyjnej, przejma przewozy szczyto-
we w okresach nasilenia sezonowego, wreszcie odcig-
z3 te wszystkie przedsiebiorstwa panstwowe, dla ktd-
rych utrzymywanie wtasnego' taboru samochodowego
okaze sie zbedne, lufo nierentowne.

Przewiduje sie¢ jpowazne usprawnienie transportu
samochodowego na skutek zmniejszenia pustych prze-
biegéw, racjonalnej eksploatacji i obstugi, opierania
sie na witasciwych normach wykorzystania, stosowa-
niu racjonalizatorstwa, planowanych oszczednosciach
i jwspotzawodnictwie pracy.

Projektowane przedsiebiorstwo spedycyjne - prze-
wozowe wtedy dopiero wykona jpowierzone sobie za-
dania, gdy z jednej strony, rozwijajac siei powieksza-
jac szybko, zatrudniajgc coraz liczniejsze rzesze no-
wych pracownikéw — jpotrafi z drugiej, dzieki oddzia-
tywaniu dawnych wzorowych pracownikéw, zwilasz-
cza aktywu partyjnego i przodownikéw pracy, wycho-
waé pracownikéw nowych, ilos¢ ktérych w niedtugim
czasie przewyzszy znacznie catkowitg ilos¢ obecnie za-
trudnionych.

Tu lezy punkt ciezkosci. Jest rzeczg oczywistg i zro-
zumiata, ze, jak stusznie | mocno podkre$lono w refe-
racie i dyskusji — troska o> pracownika i jego warun-
ki zyciowe bedg stanowi¢ jpierwszoplanowy problem
Dyrekcji. Jednak sprawa wtasciwego doboru pracow-
nikO6w przysziego przedsiebiorstwa, ich poziomu facho-
wego, ideowego i etycznego, sprawa poczucia kolezen-
stwa, ambicji zawodowej, zamitlowania do swego fachu
i dbatos¢ o dobre imie przedsiebiorstwa — winny stac
sie wspdblng troska wszystkich transportowcéw polskich,
zwlaszcza zatrudnionych w przewozZnictwie samocho-
dowym.

Tak, jak kolejarz polski— kierowca, czy pracownik
panstwowych linii transportowych, lufo komunikacyj-
nych, powinien by¢ wzorem sumiennosci, fachowosci
i dyscypliny pracy.

iProblem cztowieka, nie mamy watpliwos$ci, wygra-
ja polscy transportowcy.

PRACY Wv>MOTOZBYT«

Plan inwestycyjny ,MOTOZBYTU", na okres planu
szeScioletniego omoéwit jSzef Dziatu Inwestycyjno - Bu-
dowlanego, inz. 'Grzybowski, jktéry podkreslit, ze dla
wykonania wytknietych w planie sze$cioletnim zadan
L,MOTOZBYT"” dokonaé musi rozlegtych inwestycji
w postaci budowy magazyndéw, stacji obstugi samo-
chodéw i jsklepéw detalicznych, przy czym wszystkie
te placéwki zaopatrzy¢ trzeba w niezbedne urzadzenia.
Liczba sklepow detalicznych ,MOTOZBYTU" nrzeikro-
czyta obecnie ilo§¢ 20, do konhAca br. wzrosngé ma do
40, w nastepnym szes$cioleciu przybedzie dalszych 200
placéwek handlu detalicznego ,MOTOZBYTU". Po-
wierzchnia uzytkowa magazynéw wzro$Snie w tym
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czasie 2,5 raza, a powierzchnia uzytkowa trzech wiel-
kich sktadnic: w Warszawie, O$wiecimiu i Toruniu
zwiekszy sie do roku 1955 przeszto szes$ciokrotnie. Kaz-
da wojewddzka ekspozytura rejonowa dysponowac be-
dzie wtasng hurtownig. Szczegdlnie duzy nacisk poto-
zony zostanie na rozbudowie sieci stacji obstugi sa-
mochodéw, przy czym bedg to stacje | i Il klasy,
przeprowadzajace réwniez naprawy S$rednie.

Interesujgce dane zawierat referat Dyrektora Eko-
nomicznego, mgr. Bronistawa Nietytezy, pt. ,MOTO-
ZBYT w planie sze$cioletnim”. Méwca zobrazowat pla-
nowany rozwd6j produkcji krajowego przemystu moto-
ryzacyjnego, akcentujgc, ze o ile import w r. biezacym
.pokrywa jeszcze 92% naszego zapotrzebowania na
sprzet motorowy, to w roku 1955 odsetek ten spadnie

ii)/o mimo, ze ilos¢ pojazdéw mechanicznych be-
dzie wéWcizas o 60% wyzsza. W zwigzku z tym wzro-
sng réwniez szybko obroty ,MOTOZBYTU"“, ktore
w ostatnim roku planu sze$cioletniego beda prawie
pieciékrotaie wyzsze, niz obecnie. Obok zaopatrzenia
kraju w sprzet motorowy, pochodzacy z produkcji
krajowej i importu, powierzono ,MOTOZBYTOWI*
zorganizowanie i wykonywanie obstlugi tego sprzetu
do naprawy Sredniej wigcznie, dzieki czemu okres
eksploatacji pojazdéw przed oddaniem ich do napra-
wy gtownej winien sie przedtuzy¢ o 15—20%.

GAZYFIKUJEMY

W zwiazku z przeprowadzang gazyfikacjg czesci ta-
boru samochodowego — odbyta sie w dniu 6 sierpnia
1949 roku konferencja w Katowicach izudziatem przed-
stawicieli P.K.P.G., Dep. Samochodowego Min. Komu-
nikacji, Instytutu Motoryzacyjnego, Z.S.T., 'Central-
nych Zarzgdéw Przemystow: Naftowego, Hutniczego,
Chemicznego, Weglowego oraz Stow. Dozoru Kottéw,’
Dyrekcji Gazu Ziemnego i Gazu Koksowniczego
Motozbytu i Spedytora.

Po zilozeniu sprawozdan przez Komisje Gazyfika-
cyjna, przedstawicieli Dyr. Gazu Ziemnego i Gazu
Koksowniczego oraz Motozbytu i Z.S.T., sformutowane
zostaly miedzy innymi wnioski nastepujace:

1. Po zatwierdzeniu przez P.K.P.G. instrukcji i sche-
matéw technicznych, zostang one natychmiast przesta-
ne do zaktadéw montazowych i do uzytkownikéw.

2. Z.S.T. przystapia natychmiast do dalszej
budowy 158 samochodow.

3. Uruchomienie stacji postanawia sie ma dzien
1.10. for. Do tegoi czasu tabor w znacznym procencie
powinien by¢ przebudowany.

prze-
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Sprawa szkolenia fachowcéw stanowita jeden
z gtébwnych tematéow obszernej dyskusji, ijaika wywig-
zata isie po referacie dyr. Nietykszy. Fachowcéw tych
bowiem jest obecnie niewielu, a dla prawidtowego roz-
woju ,MOTOZBYT"“ wchtongé musi w najblizszych
latach powazng ich ilos¢..

Ostatniego dnia zjazdu Obrady plenarne poswiecone
byty zagadnieniu wspé6tzawodnictwa pracy. Referat na
ten temat wygtosit cztonek Centralnej Komisji Wspot-
zawodnictwa Pracy przy Naczelnej Dyrekcji ,MOTO-
ZBYTU*"“ J. Rutkowiski, ktéry zakomunikowat ze na
terenie przedsiebiorstwa pojawiajg sie juz pierwsi ra-
cjonalizatorzy. Najlepszym dowodem rozwoju wspot-
zawodnictwa pracy w ,MOTOZBYCIE" jest staly
wzrost liczby przodownikéw pracy, ktérych jest iuz
obecnie ponad 200. W dazeniu do $ciSlejszego powiag-
zania iz 'terenem centralnego organu, kierujagcego
wspoéizawodnictwem pracy na terenie przedsiebior-
stwa, powotuje sie do zycia Komitet Gtowny Wspoiza-
wodnictwa Pracy przy C.H.P.Mot. ,MOTOZBYT"
w ktéorym to komitecie, obokdwdch pracownikéw Na-
czelnej Dyrekcji, zasiada¢ bedzie 7 przedstawicieli pla-
cowek terenowych. Ponadto w terenie czynne beda
Komitety Lokalne i Tro6jki Organizacyjne, czuwajgce
nad dalszym rozwojem wspéizawodnictwa pracy.

J. Kow.

SAMOCHODY

.'m P-K-P.G. na wspdlnej konferencji z przedstawi-
cielami Min. Komunikacji i Min. Budownictwa omoéwi
sprawe wilaczania taboru ciezarowego jednostek bu-
dowlanych, publicznych przedsiebiorstw transporto-
wych i innych uzytkownikéw do przebudowy samocho-
dow na gaz.

5. Motozbyt w porozumieniu z Z.S.T. opracuje plan
zaopatrzenia taboru w potrzebne urzadzenia przebu-
dowy, oraz rozpatrzy mozliwos$ci dostarczania uzytkow -
nikom samochodéw cigzarowych powyzej 2,5 tony juz
z instalacja gazowa.

6. (Znak drogowy orientacyjny stacji ,Autogaz“ be-
dzie przedstawiony Ministerstwu Komunikacji do za-
twierdzenia.

7. Sprawa przydziatu olejow smarnych przy nape-
dzie na gaz bedzie uregulowana.

8. Zostanie wydany regulamin premiowania Kkie-
rowcéw, prowadzacych samochody o napedzie gazo-
wym.

N.

DROBNE WIADOMOSCI

STATEK — PRZODOWNIK
zainicjowane zo-

(MOR) Z inicjatywy Inspektoratu GAL-u
GALu w za-

stato wspotzawodnictwo pomiedzy statkami
kresie oszczednos$ci paliwa.

okresie wspétzawodnictwa
przodownik ,Hel".

Powyzsza akcja przyniosta nadspodziewanie dobre wyniki,
gdyz poza oszczednos$ciami paliwa doprowadzita czestokroé
do zwiekszenia szybko$ci statku. Wyniki wiec tej akcji sa
nie tylko wynikami oszczednos$ciowymi, aile jednoczes$nie pro-
wadza posrednio do powiekszenia czestotliwos$ci rejséw pol-
skich statkéw. Akcja ta dobrze przystuzyta sie catej sprawie
naszej gospodarki morskiej.

W pierwszym wysunagt sie na

czoto statek —

PRAKTYCZNY KURS WSPOLPRACY KLIENTA
ZE SPEDYTOREM

wspétpracy ze spedyto-

(MOR) Ciekawy kurs praktycznej
rem przeprowadzany jest obecnie w firmie C. Hartwig —
Gdynia. Pracownicy poszczegdlnych Central delegowani sa
na tydzien do Gdyni, gdzie zapoznajg sie z wszelkimi szcze-
gétami pracy spedytora zaré6wno w biurze jak i w porcie.
Ciekawie utozony program przeszkolenia przewiduje pierw-
sze 2 dni pracy w biurze w Wydziale Dyspozycyjnym, na-

stepnie 1 dzien w Dziale Celnym, nastepnie 2 dni w porcie,

ostatni za$ dzien pozostawiony jest na omodwienie koncowej
fazy pracy spedytora portowego, a wiec odbiér i wysytka
konosamentéw, rachunki ditd, po czym odbywa sie wspdlna

odprawa pracownikéw Central i opracowujgcych dany dziat
pracownikéw Hartwiga pod kierownictwem Dyrekcji firmy
Na odprawie tej po dyskusji ustalane sa dalsze wytyczne
wspoétpracy odnosénych dziatéw. Na razie w kursie biorg udziat
pracownicy Metaleksportu i Elektrimu, przybywajac kolej-
no po 5 wzglednie po 2 osoby naraz.

Nalezatoby sobie zyczyé¢, azeby wszyscy pracownicy za-
interesowanych Central Eksportowo-Importowych przeszli
podobne przeszkolenie, ktére z jednej strony wzbogaca ich
wiedze teoretyczng, z drugiej za$ zbliza ich praktycznie do
wszelkich elementéw pracy spedytora. Pozwoli to niewatpli-
wie w przysziosci na unikniecie szeregu dotychczasowych
btedow.

ELEKTRYFIKACJA WEZtA GDANSKIEGO

(0) W Gdansku przystagpiono do wstepnych prac przy bu-
dowie szybkobieznej kolei elektrycznej pomiedzy Gdanskiem
i Nowym Portem. Jest to pierwszy etap prac elektryfikacji
6-letniego przewiduje

Wybrzeza. Wedlug wytycznych planu
sig budowe linii elektrycznej z Pruszcza Gdarnskiego przez
Gdansk i Gdynie do Wejherowa.
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Zeg lugi wyrazit uznanie zasdfuzonym

PRACOWNIKOM RESORTU MORSKIEGO

minister

(S0 W zwigzku z V rocznicag Manifestu Lipcowego, Mini-
ster Zeglugi wyrazil najwyzsze uznanie za obywatelskg po-
stawe, i za wybitne zastugi potozone przy odbudowie Polski
Ludowej nastepujgcym pracownikom resortu morskiego:

ALBEKIEROWI Franciszkowi, Sekretarzowi Komitetu Za-
ktadowego R.F.P. ,Portorob“ Gdynia — Port,

DOERFEROWI Jerzemu — Kierownikowi Wydziatu Budo-
wy Okretdw Zjednoczonych Stoczni Polskich,

GNIEWKOWSKIEMU Wtadystawowi — Brygadierowi RPF

,Portorob*,
KOSTRZEWIE Kazimierzowi — Naczelnemu Dyrektorowi
R.P.P. ,Portorob*,

LISOWI Franciszkowi — Pracownikowi R.P.P. ,Portorob*“,
RECOWI| Stanistawowi — Zastepcy Kierownika Wydziatu

Budowy Okretéw Zjednoczonych Stoczni Polskich,

SPYREAKOWI Wincentemu — Kierownikowi Samodzielne-
go Referatu Prac Zastepczych R.P.P. ,Portorob*

Ponadto 11 innych pracownikéw resortu morskiego otrzy-
mato od Ministra Zeglugi jpodziekowanie za $wiadome i oby-
watelskie petnienie obowigzkéw wobec Polski Ludowej j za
wktad w odbudowe kraju.

ROZWOJ PANSTWOWEGO MAKLERSTWA MORSKIEGO

(SI) Panstwowe przedsiebiorstwo .maklerskie ,Béltica“ za-
frachtowato w pierwszym pétroczu br. 83 proc. ilosci towardéw,
jaka byta zafrachtowana iprzez to przedsigebiorstwo w ciagu
catego roku 8.

Uzyskane stawki frachtowe na tadunki zafrachtowane w
pierwszych jsze$Sciu miesigcach 1949 roku przyniosty posrednio
dla naszej gospodarki narodowej oszczednos$ci w walutach

obcych na sume jprzeszto 181 milionéw ztotych.
Do dnia 18 lipca br. przedsiebiorstwo ,Baltics® dokonato
3.000 klarowan statkéw, w poréwnaniu do liczby 3.134 klarowan
za rok 1948.
W lipcu br. przetadowano
przewiezionych na statkach we wtasnej
biorstwa ,Baltica*”

pétmilionowag tone towaréw
eksploatacji przedsie-

DZIAEL KOMUNIKACJI NA WYSTAWIE PRZEMYStU
LEKKIEGO W MOSKWIE

licznych eksponatéw polskiego przemystu, jakie
na Wystawe w Moskwie, znalazly sie réwniez
eksponaty ilustrujgce osiggniecia polskiego kolejnictwa.

Ministerstwo Komunikacji przestalo na Wystawe: paro-
w6z Pt47 przeznaczony dla pociggéw pos$piesznych o wadze
do 600 ton* z szybkos$cig do 110 km/godz., wagon osobowy, Wa-
lodownie i wagon jpocztowy no-

(0) Wsréd
dostarczono

gon restauracyjny, wagon -

wego typu — produkcji powojennej polskich fabryk taboru
kolejowego: liczne wykresy i plansze ilustrujagce postepy
odbudowy transportu w okresie minionego 5-lecia, osiagnige-
cia jkolejowej akcji socjalnej (wczasy, lecznictwo, opieka
nad matkg i dzieckiem, sport, higiena i bezpieczenstwo pra-
cy), wreszcie portrety wybitniejszych racjonalizatorow i wy-
nalazcéw oraz przodownikéw jpracy réznych gatezi stuzby
kolejowej. W dziale wydawniczym zaprezentowano ksigzki
i broszury fachowe m. lin. JPrzeglad Komunikacyjny*

Przeglad Kolejowy", ,Drogownictwo“, ,Kolejarz - Zwigz-

kowiec* itp .

KOLEJARZE REALIZUJA HASEA OSZCZEDNOSCIOWE

(0) Planowy system oszczedzania ma przynies¢ w r. 1949
we wszystkich sektorach gospodarki narodowej okoto 115
miliardéow zt. oszczednosci.

Z tej kwoty, przewidywanej dla catego panstwa, zaplano-
wano do zaoszczedzenia dla catosci PKP kwote 10,3 miliarda
ztotych.

Dla realizacji tych zadan we wszystkich jednostkach stuz-
bowych PKP odbyly sie narady oszczednos$ciowe. Hasto
oszczedno$ci stato sie jpodstawa wspobéizawodnictwa pracy

i racjonalizacji, $wiadomej, iplanowej gospodarki we wszyst-

kich dziatach pracy. Dla osiggniecia zaplanowanych oszczed-

noéci kolejarze postanowili m. In.:

1) skréci¢ $éredni obrét wagondéw towarowych do 6 dni,

2) podnie$s¢ wspéiczynnik pracy manewrowej do 13,7 dni,

3) podnie$¢ stan utrzymania toréw, nie przekraczajagc pla-
nowych kosztéw konserwaciji,

4) wykona¢ naprawy biezace parowoz6éw przy utrzymaniu
Sredniego wskaznika 10,8 jpracogodzin na 100 par/km.,

Wydawca: P.P.W.
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5) obnizy¢ zuzycie wegla preliminowanego na iparowozy do
ilosci planowanych w systemie oszczedno$ciowym 57 kg.
na 1000 brutto,/tomo/km,

jedng naprawe $rednig pa-

6) obnizy¢ ilos¢ pracogodzin na
rowozu do 5050 pracogodzin.
W szystkie te zadania postanowiono osiggnaé¢ iprzy jedno-
czesnym podniesieniu jako$ci pracy.
Wykonanie tych wszystkich zadan przyniesie w wyniku
Orar°'WO 16 miliarda zt. ponad zaplanowane uprzednio
103 miliarda “'ztotych.
TRANSPORTOWCY — UWAGA NA PRZEJAZDACH
KOLEJOWYCH

Ostatnio w Przemys$le Weglowym miatly miejsce 2 wypad-

ki samochodowe zderzenia sie¢ z pociggiem na przejazdach
kolejowych.

Straty: ranni i uszkodzenia samochodéw. Ofiar $mier-
telnych nie byto.

W jednym z wypadké4w dochodzenia wykazujg wine straz-
nika' kolejowego, ktéry nie spuscit zapory we wtasci-
wym czasie — dochodzenie jeszcze nie ukonczone.

W drugirn wypadku tuz przed przejazdem kolejowym ha-

mulce odmoéwily posutuszenstwa dochodzenie w toku.

Wypadki te jniech bedq dla Oddziatébw Transportowych i
kierowcdéw przestrogg i momentem, skierowujgcym uwage na
witasciwg i sumienna obstuge jtechniczng, oraz na wtasciwy
sposo6b jazdy.

PIERWSZE POLROCZE WSKAZUJE DALSZY ROZWOJ
GOSPODARKI MORSKIEJ

(S1) Obliczenia za pierwsze poé6trocze 1949 r. wykazujg dalszy

postep gospodarki morskiej w poréwnaniu z latami poprze-
dzajgcymi. jPrzetadunki w portach morskich wyniosty 117
proc. ilosci towaréw przetadowanych w pierwszych szesciu
miesigcach 1948 roku. Szczegédlnie wielki wzrost przetadun-

kéow wykazuje port szczecinski, kté6ry osiggnat 186 proc. obro-

tbw z | poétrocza ubiegtego roku.

Niemniej pomys$ine sa rezultaty uzyskane w zegludze mor-
skiej. Polskie statki petnomorskie przewiozty w okresie 6-
miesiecznyrn 119 proc. iloSci towaréw i 110 proc. ilosci pa-
sazer6w z odpowiedniego okresu 1948 r. Na specjalne wy-
ré6znienie zastuguje pozycja przewozu towaréw na liniach
regularnych, gdzie zanotowano 157 proc. przewoz6éw Ww po-
rownaniu z liczbami z roku ubiegtego.

Wartos¢ produkcji stoczni morskich osiggneta 175 proc.
liczb z pierwszego poétrocza 1948 r. Jednocze$nie wzrosta do
115 proc. ilos¢ roboczo/godzin jprodukcyjnych.

Wartoé¢ ryb ztowionych w potowach battyckich i daleko-

wartoéci potowow z |

morskich zwiekszyta sie do 131 proc.
po6trocza 1948 roku.

ODPOWIEDZI REDAKCJI

nie zamie-

Ob. Styczynski (Warszawa). Niestety,
§cimy — prosimy o dalszg wspoiprace.

Ob. M, Madeyski (Gdansk): Nie zamieécimy, ponie-
waz artykut zostat juz opublikowany w ,Przegladzie
Komunikacyjnym?”

,Samopomoc Chiopska” Koszalin: — Odpowiedz

na Wasze pytanie odnos$nie zakupu opon i regeneracji

(protektorowania) znajdziecie w Dziale Informacyj-
nym tego i poprzedniego numeru ,Transport i Spe-
dycja”

Administracja miesiecznika ,Transport i Spedycja”

komunikuje, ze prenumerowa¢ miesiecznik m-ogg nie
tylko instytucje, ale rowniez osoby prywatne na tych
samych warunkach. Warunki i adres Administracji sa
podane na ostatniej stronie.

Redakcja prosi o nadsytanie materiatéw do druku

przepisanych na. maszynie jednostronnie z interlinig
w d-wéoh egzemplarzach.
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