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ŚWIĘTO LOTNICTWA
W dniu jt września, jak zwykle w pierwszą nie­

dzielę tego miesiąca, lotnictwo polskie, a z nim 
cały naród, obchodzi Święto Lotnictwa. Po raz pią­
ty od chwili wyzwolenia zadźwięczą '.w tyra dniu 
w Odrodzonej Polsce Ludowej silniki, a nad mia­
stami, osiedlami i  wsiami popłyną sznury szyboio- 
ców, polecą klucze maszyn sportowych, !a sunące 
eskadry zbrojnych polskich formacyj lotniczych — 
pokryją przestworza.

W dniu tym Polska Ludowa pokaże światu swój 
dorobek lotniczy, pokaże, że lotnictwo, zniszczone 
doszczętnie barbarzyńską ręką hitlermoskiego na­
jeźdźcy, odrodziło się, że dzięki niezmordowanej 
energii narodu polskiego, pracy polskiego robotni­
ka i inżyniera, lotnictwo polskie rozwija się. Że 
polskie niebo nie jest bezbronne, jak było W pa­
miętnym wrześniu 1939 roku.

Gdy sięgniemy pamięcią wstecz i porównajmy stan 
naszego lotnictwa w roku chociażby 19 Ą5 ze sta­
nem obecnym, to musimy przyznać, że możemy po­
chwalić się znacznym dorobkiem.

Lotnictwo wojskowe, stworzone przy wydatnej pomocy Związku Radzieckiego i  jego Arm ii, sta­
nowi obecnie poważną siłę, wyposażoną w najnowo cześniejszy sprzęt bojowy.

Duży postęp wykazuje również lotnictwo sportowe. Młodzież, zrzeszona w rozsianych po całej Pol­
sce Aeroklubach i szkołach lotniczych, szkoli się w szybownictwie i pilotażu motorowym, dostarcza­
jąc corocznie nowe zastępy młodych sił lotniczych, które w szeregu zawodów sportowych osiągnęły 
znaczne sukcesy o znaczeniu międzynarodowym.

Nie pozostaje również w tyle nasze lotnictwo komunikacyjne. Pracę swą po ostatniej wojnie mu­
siało ono rozpocząć dosłownie od nowa.

Jednak, dzięki niezmordowanej energii pracowni ków polskich Unii lotniczych i pomocy w sprzęcie 
ze strony Arm ii Radzieckiej i Wojska Polskiego, lotnictwo komunikacyjne zostało uruchomione.

Dążeniem naszego lotnictwa komunikacyjnego jest, aby mogło stać się dla szerokich mas społe­
czeństwa powszechnym środkiem komunikacji. Idąc po tej lin ii, stara się ono powiększyć odpowied­
nio tabor, rozbudować sieć lotniczą, zwiększyć czę stotliwość lotów oraz zapewnić przewozom lotni­
czym jak największą regularność.

Chociaż zrealizowanie tych zamierzeń nastręcza jeszcze znaczne trudności i  iciele jeszcze pozostaje 
do zrobienia, aby wykonać w pełni zadania, jakie nakłada na lotnictwo komunikacyjne w Polsce 
Ludowej rozwój życia gospodarczego, to jednak, sądząc z dotychczasowych osiągnięć, możemy wie­
rzyć, że przy energii i pracy pracowników polskich lin ii lotniczych niedaleki jest już dzień, kiedy 
i  w tej dziedzinie uzyskamy całkowicie zadowalające rezultaty.
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TRANSPORT -  WAŻNYM ELEMENTEM 
GOSPODARKI USPOŁECZNIONE)

Ekonomiczna rola transportu polega na elimino­
waniu wzgl. zmniejszaniu znaczenia czynnika prze­
strzeni w procesach produkcyjnych i dystrybucyj­
nych. Aby bowiem mogło dojść do produkcji fabry­
cznej, a nawet rękodzielniczej, konieczne jest zlo­
kalizowanie w miejscu i w czasie podstawowych 
elementów produkcji: człowieka, narzędzi i  maszyn, 
oraz materiałów wyjściowych, t. zn. surowców, lub 
półfabrykatów. Nowoczesna produkcja rolniczo- 
hodowlana jest również nie do pomyślenia bez 
uprzedniej dostawy selekcyjnego ziarna siewnego, 
nawozów naturalnych i sztucznych, narzędzi i  ma­
szyn — produkowanych w odległych niejednokrot­
nie zakładach wytwórczych. Przy tym bogactwa 
naturalne, będące źródłem podstawowych surow­
ców produkcyjnych, są nierównomiernie rozłożone 
na powierzchni, bądź pod powierzchnią naszego 
globu, a niektóre surowce — jak większość rolno- 
hodowlanych —- są możliwe do uzyskania w okre­
ślonych tylko warunkach geegraficzno-klimatycz- 
nych. Podobne zjawiska obserwować można również 
w skali jednego kraju, czego przykładem jest zlo­
kalizowanie naszego węgla na Śląsku, czy niemoż­
ność uprawy pszenicy na Podkarpaciu. Transport 
więc umożliwia zaopatrzenie produkcji. Bez nowo­
czesnego transportu nie mogłoby być nowoczesnej, 
wyspecjalizowanej, wielko - fabrycznej produkcji 
przemysłowej, ani postępowej produkcji rolno-ho- 
dowlanej.

Rozwój i specjalizacja produkcji są limitowane 
nie tylko od strony zaopatrzenia, ale również od 
strony zbytu. Wielki bowiem zasięg dystrybucji 
jest uzależniony od sprawnego — t. zn. wygodnego, 
szybkiego i taniego transportu.

Nie trudno wyciągnąć stąd wniosek, że transport 
jest poza produkcją jednym z najważniejszych ele­
mentów postępowego, nowoczesnego życia gospo­
darczego każdego zbiorowiska społecznego.

Porównuje się czasem znaczenie transportu dla 
danego organizmu gospodarczego ze znaczeniem 
krwioobiegu dla organizmu żywego. W tej ilustra­
cji jest wiele słuszności. Nie jest możliwa zdrowa 
gospodarka ekonomiczna bez zdrowego transportu. 
Leczenie chorej gospodarki, ewentualnie rozwój 
gospodarki zdrowej trzeba m. in. opierać o sprawny 
transport. Dlatego odbudowę życia gospodarczego

Polski w latach 1944'45 w dużej mierze rozpoczy­
nano od odbudowy transportu, dla zapewnienia 
której powołano nie tylko międzyresortową, spec­
jalną Komisję Rządową, ale której poświęcony 
również został poważny wysiłek odradzającego się 
przemysłu.

Planowany rozwój gospodarki ekonomicznej 
musi iść równolegle, a w wielu przypadkach musi 
być poprzedzany przez planowany rozwój trans­
portu, którego niedomogi mogłyby stać się czyn­
nikiem hamującym dynamikę wszelkich procesów 
gospodarczych.

Znaczenie transportu dla danego organizmu go­
spodarczego szczególnie łatwo obserwować wtedy, 
gdy od tego organizmu wymaga się wielkiego wy­
siłku. Takim okresem próby jest wojna. Bez spraw­
nego transportu niemożliwe jest prowadzenie, a 
tymbąrdziej wygranie wojny. Dowiodła tego osta­
tnia wojna światowa. Jednym z poważnych czyn­
ników zwycięstwa Arm ii Radzieckiej był niewąt­
pliwie sprawny, elastyczny transport. Takim okre­
sem próby jest powojenna odbudowa kraju. Wielkie 
tempo odbudowy Polski, którego świadkami i ucze­
stnikami jesteśmy wszyscy, nie byłoby możliwe bez 
sprawnej pracy naszych transportowców, przede 
wszystkim kolejarzy.

W gospodarce kapitalistycznej, dopóki transport 
był w rękach osób prywatnych, lub prywatnych 
towarzystw eksploatacyjnych — stanowił narzę­
dzie wyzysku, a wielokrotnie dezorganizacji życia 
gospodarczego.

Argumentów dla udowodnienia tej tezy dostar­
cza nam obficie historia gospodarki kapitalistycz­
nej. Znane są przykłady bezwzględnej walki kon­
kurujących towarzystw kolejowych w St. Zjedno­
czonych, której koszty pokrywało życie gospodarcze 
tego kraju, a pośrednio świat pracy. Wiemy, że 
powodem likwidacji kosztownie inwestowanej że­
glugi śródlądowej w Anglii było wykupienie je j 
przez konkurencyjne towarzystwa kolejowe. Do 
historii przeszły wyczyny kolejowych potentatów 
w Kalifornii, którzy, zagwarantowawszy sobie mo­
nopol transportowy, wysysali z tego kraju wiele 
jego sił żywotnych. Walka przedsiębiorstw kolej­
owych z przewoźnikami samochodowymi w St.
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Zjednoczonych bezpośrednio po 1-ej wojnie świato­
wej daje typowe ilustracje dezorganizacji rynku, 
jako skutku walki konkurencyjnej.

Stosunkowo szybko zrozumiano w przeszłości, 
że transport jest dobrem społecznymi i  nie może 
znajdować się w rękach prywatnych. Znalazło to 
wyraz szczególnie w Europie, gdzie rozpoczęto od 
ustawowego zagwarantowania wpływu państwa na 
politykę taryfową przedsiębiorstw kolejowych, a 
zakończono upaństwowieniem podstawowych środ­
ków transportu (kolei i żeglugi) prawie we wszyst­
kich krajach, jeszcze w warunkach gospodarki ka­
pitalistycznej. Ostatnio, jak wiemy, nawet zacho­
wawcza Anglia zdecydowała się na bardziej rady­
kalne posunięcia, podporządkowując transport 
scentralizowanej gospodarce państwowej.

Ta tendencja społecznO-organizacyjna w tran­
sporcie kapitalistycznym, podobnie, jak powszechnie 
obserwowane zjawisko ograniczania w krajach ka­
pitalistycznych swobody działania przedsiębiorców 
prywatnych na rzecz scentralizowanej dyspozycji 
państwa w okresie wojny, lub klęsk żywiołowych, 
dla uzyskania uwielokrotnionych efektów gospo­
darki ekonomicznej — dowodzą, n o t a  bene,  
w sposób nie do zakwestionowania wyższości go­
spodarki uspołecznionej nad prywatno-kapitalisty- 
czną.

W gospodarce uspołecznionej ekonomiczne zna­
czenie transportu jest większe, niż w gospodarce 
kapitalistycznej. Jeśli gospodarkę uspołecznioną 
przyrównać do mechanizmu zegarowego, to trans­
port jest tym kółkiem w mechanizmie, które, jeśli 
nie pracuje precyzyjnie, uniemożliwia precyzyjną 
pracę całego mechanizmu. Precyzja skoordynowa­
nego zaplanowania i precyzja wykonania planu są 
fundamentem powodzenia gospodarki uspołecznio­
nej. Gospodarka planowa, walcząc z marnotra­
wstwem w każdej jego postaci, likwiduje spontani­
czną grę sił ekonomicznych. Walka ta objawia się 
m. in. również w utrzymywaniu stosunkowo niewiel­
kich rezerw materiałowych tak dla produkcji, jak 
dla rynku konsumcyjnego, przy zagwarantowaniu 
dla produkcji i  konsumcji zaopatrzenia dostatecz­
nego ilościowo i na czas. Nakłada to szczególne 
zadania na transport, który nie może zawieść, wy­
wołałoby to bowiem wielokierunkowe zahamowania 
procesów gospodarczych z wszelkimi płynącymi 
stąd konsekwencjami. Wszelkie akcje interwencyj­
ne, konieczne dla likwidowania drobniejszych za­
burzeń, powstających w organizmie gospodarki 
uspołecznionej z jakichkolwiek powodów, co jest 
przy najbardziej nawet precyzyjnej pracy aparatu 
administracyjnego nie do uniknięcia — wymaga 
wielkiej operatywności dyspozycyjnego transportu. 
Stąd wymagania pod adresem transportu: pełna 
koordynacja w planowaniu i wykonywaniu planów 
z innymi dziedzinami życia gospodarczego (pro­
dukcja, dystrybucja) oraz wielka elastyczność, ope­
ratywność i sprawność działania przy równoczes­
nym utrzymywaniu jak najmniejszych rezerw ta­
borowych i przy maksymalnym, technicznie dopu­
szczalnym zatrudnieniu posiadanych urządzeń 
i środków przewozowych.

Gospodarka uspołeczniona stwarza dla transportu 
szczególnie korzystne możliwości rozwiązań tech­

nicznych, organizacyjnych i  ekonomicznych Wy­
pływają one, jako konsekwencja pełnej, centralnej 
dyspozycyjności państwa, a objawiają się:

a) w możliwości eliminacji czynnika marnotraw- 
czej konkurencyjności między posiadaczami 
środków przewozowych i pomiędzy poszcze­
gólnymi środkami przewozowymi (kolej, sa­
mochód, żegluga);

b) w możliwości wprowadzenia w życie prakty- 
tyeznej, zaplanowanej komplementarności 
środków przewozowych, zgodnej z aktual­
nymi możliwościami i potrzebami gospodarki 
narodowej;

c) w możliwości zastosowania najbardziej wła­
ściwych rozwiązań technicznych i organizacyj­
nych, powodujących uzyskiwanie wybitnie 
korzystnych warunków ekonomicznó-ekspło- 
atacyjnych, znajdujących swój wyraz w wy­
sokich współczynnikach zatrudnienia tabo­
ru, w niskim koszcie eksploatacji sprzętu i 
urządzeń, w zastosowaniu właściwego środka 
dla wykonania danej usługi przewozowej itp.

Możliwości te nie są dotąd w naszej gospodarce 
należycie wyzyskane. Gospodarzymy w transporcie 
w sposób nie całkowicie zgodny z zasadami gospo­
darki socjalistycznej. To opóźnienie, szkodliwe dla 
całokształtu naszej gospodarki, musi być szybko 
usunięte.

Transport w warunkach gospodarki uspołecznio­
nej winien być ekonomicznie racjonalny, co oznacza:

a) ekonomicznie uzasadnione oparcie się na po­
siadanych urządzeniach i środkach przewo­
zowych,

b) oparcie planów rozwojowych transportu na 
specyfice potrzeb przewozowych gospodarki 
narodowej, z należytym uwzględnieniem na­
turalnych warunków geograficznych i innych, 
przy zastosowaniu wszelkich nowoczesnych 
zdobyczy techniki komunikacyjnej, a to w 
celu uzyskania przewozów sprawnych, t. zn.
1. wygodnych, dostosowanych do rodzaju 

przewożonej masy towarowej i wymagań 
usługobiorcy,

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

Uzyskanie ekonomicznie racjonalnego transportu 
w warunkach naszej gospodarki wymaga właści­
wych kadr transportowców, zarówno techników, 
jak ekonomistów, tak planistów, jak eksploatato­
rów.

Istniejące u nas braki kadr musimy szybko uzu­
pełnić, inaczej bowiem staniemy wobec potencjal­
nej groźby wytworzenia się transportowego „wąs­
kiego gardła“ .

Obserwuje się w naszej gospodarce pewne negli­
żowanie spraw transportowych, jeśli chodzi o po­
trzebę skoordynowanego planowania oraz wyk my 
wania planów, szczególnie w kierowniczym tereno­
wym aparacie przemysłu i handlu. Zjawisko to jest 
prawdopodobnie wywołane faktem, że w naszej 
gospodarce powojennej transport nigdy nie był, 
poza krótkim okresem 1944-45, technicznym „wąs­
kim gardłem“ naszego życia gospodarczego.
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Odbudowę kolei i motoryzacji uzyskaliśmy ko­
sztem wielkiego wysiłku. W transporcie wciąż 
jeszcze tkw i źródło olbrzymich marnotrawstw. 
Transport wciąż jeszcze jest źródłem poważnych 
obciążeń dla skarbu Państwa. Musimy więc jak 
najszybciej uzyskać transport ekonomicznie racjo­
nalny, do czego w pierwszym rzędzie pomogą:

a) większe, niż obecnie, interesowanie się i zna­
jomość spraw transportu wśród kierowni­
czego aparatu usługobiorczego,

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

c) pogłębienie współpracy wykonawczej między 
usługobiorcami i usługodawcami, t. zn. głów­
nie między przemysłem i handlem, a przed­
siębiorstwami przewozów publicznych,

d) likwidacja marnotrawstw eksploataeyjno-te- 
chnicznych w gospodarce sprzętem trans­
portowym.

Należy oczekiwać, że miesięcznik „Transport i 
Spedycja“ , przy żywej współpracy transportowców, 
pracujących w terenie, odegra poważną rolę przy 
usuwaniu wyżej wspomnianych niedociągnięć oraz 
przy realizowaniu zadań, oczekujących nasz uspo­
łeczniony transport.

K. KOŁYSZKO (Warszawa)

ETATYZACJA POJAZDÓW MECHANICZNYCH
Dla sprawnego funkcjonowania poszczególnych 

komórek gospodarki narodowej konieczne jest po­
siadanie przez nie odpowiedniego parku pojazdów 
mechanicznych. N ik t oczywiście nie może negować 
samej potrzeby utrzymania pojazdów mechanicz­
nych w aparacie państwowym, samorządowym, 
bądź spółdzielczym. Powstaje natomiast pytanie, 
w jakiej ilości i na jakich podstawach oprzeć ich 
rozdzielanie między komórkami zróżniczkowanego 
organizmu państwowego. Aby ilostan pojazdów 
mechanicznych był celowo i oszczędnie zaplanowa­
ny, należy przyjąć jakąś metodę stwierdzania ko­
nieczności posiadania przez daną jednostkę orga­
nizacyjną pojazdu mechanicznego. Tę rolę winna 
spełniać etatyzaeja pojazdów mechanicznych.

Próbując zdefiniować pojęcie etatyzacji po­
jazdów mechanicznych możemy powiedzieć, że jest 
to planowe ustalanie ilości i rodzaju pojazdów 
mechanicznych, niezbędnych dla zaspokojenia po­
trzeb transportowo - przewozowych danej jednostki 
organizacyjnej przy uwzględnieniu ustalonych za­
sad współpracy między jednostkami organizacyj­
nymi (urzędami, przedsiębiorstwami, bądź zakła­
dami), a przedsiębiorstwami przewozów publicz­
nych i zarobkowych (P.K.P, Żegluga Państwowa, 
P.K.S., Hartwig, Spedytor). Mamy tu na myśli za­
równo przewozy towarowe, jak i osobowe.

Przystępując do omówienia zasad etatyzacji po­
jazdów mechanicznych należy zagadnienie to ująć 
w stosunku do dwóch systemów merytorycznie 
zbliżonych, formalnie różnych.

Pierwszy system dotyczy gospodarki samocho­
dami, które są w użytkowaniu władz, urzędów, 
zakładów i instytucji, których etaty objęte są za­
łącznikami do Ustawy Skarbowej.

Drugi system obejmować będzie szeroki wach­
larz przedsiębiorstw uspołecznionych, odmiennie po­
wiązanych z budżetem państwowym. W tej grupie 
znajdzie się również spółdzielczość. Najpoważniej­
szą grupą spośród wyżej wspomnianych będą

przedsiębiorstwa pracujące na rachunkach gospo­
darczych budżetu i rozliczające się z budżetem 
zbiorczo, a więc wszystkie przedsiębiorstwa pod­
legające byłemu Ministerstwu Przemysłu i Handlu.

Omawiając pierwszy system należy stwierdzić, 
źe znalazł on już swoje formalne rozwiązanie 
w tym, iż etaty samochodowe są ustalane corocz­
nie i wchodzą do Ustawy Skarbowej. Opracowa­
niem ich zajmuje się Komisja dla Spraw Etatów 
Samochodowych przy Prezydium Rady Ministrów, 
która w formie projektu przedkłada wnioski eta­
towe Ministrowi Skarbu. Minister Skarbu przed­
kłada organom ustawodawczym zestawienie eta­
tów pojazdów mechanicznych w formie załącznika 
do Ustawy Skarbowej. Z chwilą uchwalenia budże­
tu przez Sejm, etaty pojazdów mechanicznych sta­
ją  się obowiązujące i dają cyfrowy obraź etatów 
samochodowych przewidzianych dla poszczegól­
nych resortów. W Ustawie Skarbowej, w dziale 
poświęconym zasadom wykonywania budżetu, jest 
mowa o możliwości zwiększenia ilości etatów z re­
zerwy, która np. w roku bieżącym wynosi 300 po­
jazdów mechanicznych. Dopuszczalne jest to 
w przypadkach, gdy nowe przepisy prawne nakła­
dają na dany resort nowe obowiązki, lub też, jeśli 
takie zwiększenie etatów spowoduje wydatne zwięk­
szenie dochodów Skarbu Państwa. W przypadku 
likwidacji, lub ograniczenia działalności instytucji 
w ciągu roku budżetowego etaty pojazdów mecha­
nicznych tych jednostek przechodzą do rezerwy 
etatowej. W ten sposób Rząd jest upoważniony 
do eksploatacji, w zakresie administracji państwo­
wej, określonej liczby samochodów osobowych, 
ciężarowych i motocykli, zgodnie z zatwierdzonym 
zestawieniem etatów pojazdów mechanicznych.

Inaczej rzecz wygląda na odcinku przedsię­
biorstw, gdzie ustalenie etatów pojazdów mecha­
nicznych nie znalazło jednolitego ujęcia. Chcąc 
dać obraz dotychczasowej etatyzacji pojazdów me­
chanicznych w przedsiębiorstwach, podległych by­
łemu Ministerstwu Przemysłu i  Handlu, należy po­
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wiedzieć, że rok 1948 zapoczątkował prace w tym 
kierunku. Departament Planowania M. P. i H. dla 
przeprowadzenia etatyzacji parku pojazdów me­
chanicznych w aparacie M. P. i H. zlecił Central­
nym Zarządom Przemysłu, Centralom Handlowym 
i wyodrębnionym przedsiębiorstwom opracowanie 
szczegółowo uzasadnionych wniosków etatyzacyj- 
nych oraz zasad, na podstawie których zaprojek­
towano etaty. Wnioski miały obejmować wszyst­
kie komórki organizacyjne, a więc fabryki, zakła­
dy i przedsiębiorstwa podporządkowane nadzoru­
jącym jednostkom, którymi w większości przypad­
ków były Zjednoczenia. Wnioski etatyzacyjne 
i uzasadnienia winny były określać nie tylko ilość 
potrzebnych pojazdów, lecz również pożądane mar­
ki wozów, oraz winny były podawać przyczyny, 
dla których te właśnie marki są szczególnie po­
trzebne. Po nadesłaniu, wnioski takie były prze­
dyskutowane na wspólnych posiedzeniach przed­
stawicieli Departamentu Planowania M. P. i H. 
i poszczególnych zainteresowanych jednostek o r ­
ganizacyjnych, w celu ostatecznego oświetlenia 
materiałów zebranych dla etatyzacji. Wnioski eta­
towe ze wszystkich jednostek podległych M. P. i H. 
zostały w formie zbiorczej, po dokładnym ich prze­
analizowaniu i uzasadnionym okrojeniu, zatwier­
dzone przez Ministra Przemysłu i Handlu, stając 
się w ten sposób obowiązującymi etatami.

Objęły one swoim zasięgiem:
1. Centralne Zarządy Przemysłu,
2. Centrale Handlowe,
3. Centrale Importowo - Eksportowe,
4. Urzędy podległe M. P. i H.,
5. Przedsiębiorstwa Państwowe wydzielone,
6. Instytuty Naukowo - P>adawcze,
7. Przemysł Miejscowy,
8: Szkolnictwo Zawodowe.
Zatwierdzone na rok 1948 etaty, po raz pierw­

szy ustalone, przesłane zostały do wyżej wyszcze­
gólnionych jednostek dla dokonania rewizji ilości 
etatów i dokładniejszej specyfikacji w rodzajach 
pojazdów i grupach tonażowych.

Doświadczenie spowodowało, że formularz wnio­
sku etatowego opracowany na rok 1949 uwzględ­
nia samochody osobowe z podziałem na grupy: 
„F “ (funkcyjne) i ,,D“ (dyspozycyjne); samocho­
dy ciężarowe obejmowały; samochody dostawcze 
0,5 tony, półełężarowe 0,5 — 1 tony, ciężarowe 
małe 1 —- 2  tony, ciężarowe średnie 2,5 — 5 ton, 
ciężarowe duże 5 — 12 ton, oraz samochody cię­
żarowe ze specjalnym nadwoziem, np. cysterny, 
chłodnie itp. Osobno potraktowano tego redzaiu 
samochody specjalne, jak: sanitarne, pożarnicze 
itp. Dalszą grupą były ciągniki drogowe i przycze­
py, a wreszcie motocykle z wózkiem i bez wózka. 
Przy opracowaniu wyżej wymienionej specyfikacji 
należało wziąść pod uwagę konieczność zgodności 
między przewidywanymi rodzajami etatowych po­
jazdów dla poszczególnych użytkowników, a ro­
dzajem usług, jakie dany pojazd ma wykonać dla 
użytkownika.

Obecnie należałoby omówić sposób i zasady, ja ­
kie winny znaleźć zastosowanie przy opracowy­

waniu etatów pojazdów mechanicznych w przed­
siębiorstwach państwowych na rok 1950, jak rów­
nież uzasadnić konieczność ich powiązania z roz­
działem pojazdów mechanicznych.

Etatyzacja pojazdów mechanicznych jest jednym 
z narzędzi polityki władz centralnych w zakresie 
transportu. Podstawą tej polityki jest przeświad­
czenie, że w warunkach gospodarki planowej ta­
bor samochodowy musi być najbardziej celowo, 
wydajnie i ekonomicznie eksploatowany przez in­
stytucje wyspecjalizowane, dla których wykony­
wanie usług transportowo - spedycyjnych jest pod­
stawą ich działalności. V/ poszczególnych przedsię- 
Diorstwach państwowych produkcyjnych, handlo­
wych, usługowych, lub innych winien w przyszło­
ści pozostać jedynie tabor ciężarowy do przewo­
zów gospodarczych i przewozów o charakterze spe­
cjalnym (np. przewóz ryb, mięsa, mleka, pieczy­
wa, kolportaż prasy, rozwózka poczty itp.). Zna­
lazło to zresztą swój wyraz w okólniku Prezesa 
Rady Ministrów Nr 27 w sprawie używania cięża­
rowych pojazdów mechanicznych.

Etatyzacja pojazdów mechanicznych winna być 
podstawą planowego zaopatrzenia jednostek orga­
nizacyjnych w tabor, znajdującego swój wyraz 
w rozdzielnictwie.

Etatyzacja pojazdów mechanicznych winna iść 
po lin ii jak najdalej zaplanowanych oszczędności 
w zakresie transportu towarów i przewozu osób.

Należy przyjąć, że etaty pojazdów mechanicz­
nych w przedsiębiorstwach i zakładach winny być 
opracowane przez każdą jednostkę organizacyjną, 
posiadającą, bądź to przewidującą posiadanie ta ­
boru samochodowego. Oczywistym jest, że zapro­
ponowane etaty winny trafić z kolei do komórki 
nadrzędnej, gdzie będą podlegały wtórnemu roz­
patrzeniu i po uzgodnieniu będą w formie zbior­
czej przesyłane do właściwych Ministerstw, któ­
re po zrewidowaniu skierują zestawienie etatów 
pojazdów mechanicznych z ostatecznymi wnioska­
mi do Państwowej Komisji Planowania Gospo­
darczego celem zatwierdzenia.

Reasumując nasze rozważania możemy ustalić, 
że wytyczne dla opracowania etatyzacji pojazdów 
mechanicznych na rok 1950 dla jednostek organi­
zacyjnych, nie finansowanych przez budżet pań­
stwowy, winny wyglądać następująco:
1. Ustalenie wysokości etatów na tabor własny 

winno być oparte o zadania przewozowe prze­
widziane przez plany transportowe do wykona­
nia we własnym zakresie. Należy wziąść pod 
uwagę jak najbardziej racjonalne wykorzysta­
nie dostępnych środków i urządzeń przewzów 
publicznych i zarobkowych.

2. Komórka transportu, kierująca gospodarką sa­
mochodową, przy ustalaniu etatów winna ści­
śle uzgodnić ich wysokość z komórką finan­
sową i inwestycyjną. Jest to ważnym 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 etatów). Sprawa ta nie zawsze jest ściśle
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przestrzegana i stąd w wielu przypadkach wy­
pływa nierealne ustalenie wysokości etatów.

3. E taty pojazdów mechanicznych winny zawierać 
dokładne specyfikacje taboru w grupach tona­
żowych, rodzajach urządzeń specjalnych, wo­
zach terenowych itp. przy uwzględnieniu samo­
chodów typowych i nietypowych.

4. Dla ułatwienia rozdzielnictwa na szczeblu naj­
wyższym, winna być ustalona hierarchia po­
trzeb dla pokrycia etatów tam, gdzie ze wzglę­
dów gospodarczo - ekonomicznych jest to szcze­
gólnie pilne i  nieodzowne.

5. Etaty winny obejmować nie tylko tabor, który 
jest rozdzielany na zasadzie reglamentacji (sa­
mochody, ciągniki itp.), lecz również i inny 
sprzęt transportowy (przyczepy, motocykle).

6. Przy ustalaniu wysokości etatów na somochcdy 
osobowe należy wziąć pod uwagę:
a) służbowy samochód osobowy winien zapew­

nić łączność i komunikację dla zapewnienia 
ciągłości w pracy danej jednostki organiza­
cyjnej w tych przypadkach, gdy ta komuni­
kacja nie może być należycie zagwaranto­
wana przez publiczne środki przewozu osób. 
Należy ograniczyć do minimum etaty w in­
stytucjach, mających swą siedzibę i teren 
operacyjny w rejonach obfitujących w sieć 
publicznych środków przewozowych (tram­
waje, autobusy, taksówki itp .) ;

b) ilość personelu, który jest potencjalnym 
użytkownikiem samochodów osobowych, a 
którego charakter pracy wymaga użycia po­
jazdów;

c) ilość punktów i średnią odległość wyjazdu 
(promień działania) do miejsca siedziby in­
stytucji, z którymi należy utrzymywać sta­
ły  kontakt;

d) częstotliwość stałych objazdów i jazd po 
mieście (podróże inspekcyjna - kontrolne, 
interwencje itp.).

7. Przy ustalaniu wysokości etatów na samocho­
dy ciężarowe należy wziąść pod uwagę:

a) miejscowe warunki przewozowe, tj. sieć pla­
cówek i zdolności przewozowe PKS;

b) wytypowanie przewozów możliwych do prze­
jęcia przez przewoźników z dokładnym ich 
ustaleniem według rodzajów, ilości i okre­
sów;

c) określenie przewozów, które nie mogą być 
zlecone przewoźnikom. Będą tu należały: 
przewozy gospodarcze danej jednostki or­
ganizacyjnej, przewozy towarów łatwo psu­
jących się (ryby, ja jka itp.), towarów bar­
dzo cennych (futra itp.), przewozy specjal­
ne (płyny, padlina itp .) ;

d) położenie zakładów i ich zaopatrzenie w 
urządzenia pomocnicze dla transportu. Bę­
dą tu wchodziły w grę: odległości od stacji 
załadowczych, bocznice, rampy, magazyny, 
dźwigi itp.;

e) ustalenie przydatności przewozowej taboru 
w stosunku do podstawowych artykułów 
przewożonych samochodami ze względu na 
specyficzność i różnorodność masy przewo­
żonej : wielotonowe, pojemne — ze względu 
na małą wagę, a dużą objętość masy towa­
rowej (meble, kartony z obuwiem itp.), fu r­
gony cysterny, chłodnie itd.

Powyżej naszkicowany fragmentaryczny prze­
gląd zagadnień związanych z etatyzacją pojazdów 
mechanicznych przede wszystkim w przedsiębior­
stwach nie objętych budżetem państwowym wska­
zuje na trudności, które należy pokonać, aby eta- 
tyzacja pojazdów mechanicznych stała się narzę­
dziem uporządkowania transportu samochodowego 
w taborach własnych przedsiębiorstw nietranspor- 
towych.

J. CHODOROWSKI (Warszawa)

RACJONALIZACJA OPAKOWAŃ
Zanim zostaną przekształcone w wyroby gotowe 

i zanim dostaną się do obrotu towarowego, surow­
ce przechodzą, jak wiemy, przez szereg procesów 
produkcyjnych, wykonywanych niekiedy w b. cięż­
kich warunkach i z dużym nakładem sił i środ­
ków.

Gdybyśmy jednak porównali wyprodukowaną 
masę towarową z masą, którą zużyto na cele in ­
westycyjne, lub konsumcyjne, to stwierdzilibyśmy 
dość znaczną nieraz różnicę ilościową.

Powstaje ona częściowo wskutek tworzenia za- ' 
pasów towarowych, przeznaczonych na zaspakaja­
nie przyszłych potrzeb inwestycyjnych, względnie 
konsumcyjnych, ale także wskutek powstawania 
ubytków towarowych. O ile tworzenie uzasadnio­
nych rezerw towarowych jest gospodarczo celowe,

o tyle zjawisko nieuzasadnionych i nie spowodo­
wanych siłą wyższą ubytków towarowych jest ob­
jawem szkodliwym. Jest ono najgorszą formą mar­
notrawstwa towarowego, które należy zwalczać na 
każdym kroku. Powstawanie ubytków towarowych 
jest zaprzepaszczeniem wyników pracy niekiedy 
całego łańcucha pracowników, biorących bezpo­
średni, lub pośredni udział w wydobywaniu surow­
ców i przetwarzaniu ich na wyroby gotowe. Mar­
notrawstwo to obniża ponadto zdolność zaspaka­
jania potrzeb przez szerokie rzesze konsumentów.

W serii artykułów, zamieszczonych na łamach 
»Tygodnika Handlowego“ *), wskazałem na liczne

*) J. C h o d o ro w s k i: P o trz e b a  s y s te m u  oszczędzan ia  w  h a n ­
d lu  to w a ro w y m . T y g . H a n d l. N r .  17, 18 i  19/20, 1949.
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źródła marnotrawstwa w naszym handlu towaro­
wym oraz przedstawiłem niektóre środki i  metody 
zwalczania tego zjawiska, szkodliwego tak pod 
względem społecznym, jak i gospodarczym.

W artykule zamieszczonym w Nr 18 „Tygodni­
ka“ wykazałem, że jednym ze środków zwalczania 
marnotrawstwa towarowego jest racjonalne opa­
kowanie.

W artykule niniejszym zamierzam rozwinąć po­
ruszony przeze mnie temat w tym przekonaniu, że 
może on wzbudzić zainteresowanie czytelników 
i zachęcić ich do pracy nad racjonalizacją opako­
wań w kraju.

Każdy towar ulega zmianom wskutek oddziały­
wania takich czynników zewnętrznych, jak wilgoć, 
temperatura, światło itp. Wskutek oddziaływania 
tych czynników towar niewłaściwie opakowany mo­
że stracić jedną, lub kilka ze swych cech pobocz­
nych, lub zasadniczych, stając się mniej użytecz­
nym, a nawet całkowicie bezużytecznym.

Wobec tego zasadniczym zadaniem opakowania 
jest zabezpieczanie towaru przed niepożądanymi 
zmianami, które obniżają jego użyteczność, a przez 
to samo jego wartość.

Zbadanie stosowanych obecnie opakowań towa­
rowych pod względem ich odporności na wymie­
nione wpływy zewnętrzne, stwierdzenie istnieją­
cych wad i usterek, zaprojektowanie nowych, lep­
szych opakowań, ich wykonanie i  stosowanie może 
być źródłem bardzo dużych oszczędności.

Obok destrukcyjnych wpływów atmosferycznych 
niekiedy ujemnie oddziaływują na towar i jego 
opakowanie wstrząsy, uderzenia i inne podobne 
zjawiska, które zachodzą podczas przewożenia 
i przenoszenia towarów. Marnotrawstwo towarów 
może być poważnie zmniejszone, jeżeli będzie prze­
prowadzona należyta selekcja materiałów opakun- 
kowyoh, jeżeli kształt i wymiar opakowania będzie 
wynikiem badań i prób, a ponadto, jeżeli będą sto­
sowane dodatkowe zabezpieczenia oraz materiały 
pomocnicze, neutralizujące wstrząsy i uderzenia.

Szczególnie duże straty i szkody mogą powstać 
wskutek lekceważenia istniejących przepisów z za­
kresu opakowania i przewożenia materiałów wybu­
chowych, żrących i łatwozapalnych.

Znaczne szkody i straty wynikają również wsku­
tek stosowania niewłaściwych opakowań do towa­
rów powszechnego użytku, a zwłaszcza artykułów 
spożywczych. Do opakowań tego rodzaju "zaliczyć 
należy przede wszystkim makulaturę, zawierającą 
często skupiska grtoźnych bakterii chorobotwór­
czych, narażających nabywców towarów na utratę 
zdrowia, a nawet śmierć.

Niewłaściwa selekcja materiałów używanych do 
opakowań może powodować ponadto powstawanie 
ubytków towarowych wskutek ścisłego przylega­
nia towaru do opakowania, wsiąkania w opakowa­
nie, lub wysiąkania z opakowania.

Dokładna selekcja materiałów opakunkowych 
oparta na wynikach badań tych materiałów, np. 
pod względem nasiąkalności wodą, stopnia prze­
puszczalności pary wodnej i gazów, odporności na 
tłuszcze i oleje, odporności na kwasy i alkalia, wy­

trzymałości na zawijanie itd. może poważnie 
zmniejszyć manco towarowe.

Przy projektowaniu nowych opakowań niezależ­
nie od wymienionych już czynników należy wziąść 
pod uwagę następujące:

a) Właściwe dozowanie towarów, czyli ustala­
nie optymalnej ilości towarów znajdujących się 
w określonym opakowaniu. Przy dozowaniu to­
warów należy pamiętać przede wszystkim o wy­
maganiach odbiorców. Zbyt mała, lub zbyt wiel­
ka ilość towarów, mieszcząca się w określonym 
opakowaniu, wywołać może niezadowolenie odbior­
cy i mże być przyczyną marnotrawstwa towaro­
wego.

b) Łatwość magazynowania towarów oraz ich 
kontrola. Dobrze pomyślane i zrealizowane opako­
wanie towarowe winno ułatwiać składowanie towa­
rów w magazynach, ich przyjmowanie i wydawa­
nie, a ponadto inwentaryzację i ebsługę odbiorców.

c) Wygląd zewnętrzny. Estetyczny wygląd opa­
kowania wywiera, jak wiemy, duży wpływ na de­
cyzję kupna towaru. W państwach kapitalistycz­
nych opakowanie towarowe jest narzędziem walki 
konkurencyjnej pomiędzy przemysłowcami i kup­
cami. Wprowadza ono bardzo często w błąd od­
biorcę, mniemającego, że w kosztownym opakowa­
niu znajdzie równie wartościowy towar. Marno­
trawstwo materiałów oraz środków pieniężnych na 
kosztowne opakowanie nie powinno mieć miejsca 
w naszym kraju, gdzie każdy nawet najmniejszy 
wydatek na cele produkcyjne i dystrybucyjne po­
winien być społecznie i gospodarczo uzasadniony. 
Z tego nie wynika bynajmniej, że nie powinniśmy 
dbać o stronę estetyczną opakowań, jak również, 
że estetyczne opakowanie musi być kosztowne. Na­
si artyści plastycy zdołają na pewno rozwiązać 
należycie stronę estetyczną opakowań towarowych, 
o ile powoła się ich do tej pracy w szerszym za­
kresie, niż to było dotychczas. Szczególnie duży 
nacisk należy położyć na stronę zewnętrzną opa­
kowań towarów eksportowanych. Na rynkach ob­
cych nasz towar powinien nie tylko wytrzymać 
konkurencję z miejscowymi producentami i impor­
terami pod względem zewnętrznym, ale nadto po­
winien stale podtrzymywać i zwiększać wagę na­
pisu „Madę in Poland“ .

d) Używanie surowców krajowych do opako­
wań. W projektowaniu nowych opakowań oraz 
wprowadzaniu zmian do opakowań już stosowa­
nych bardzo istotną sprawą jest posługiwanie się 
surowcami krajowymi; szczególną uwagę należy 
tutaj zwrócić na oszczędne gospodarowanie tymi 
surowcami, których w nadmiarze nie mamy.

e) Ciężar opakowań. W opracowywaniu projek­
tów opakowań towarów eksportowych sprawą du­
żej wagi jest ciężar opakowań. Wywiera on duży 
wpływ na kształtowanie się opłat przewozowych 
oraz sumy opłat celnych, pobieranych przez te pań­
stwa, które śtosują opłaty na podstawie wagi to­
waru.

Z powyższych wywodów, które bynajmniej nie 
wyczerpują zagadnienia i nie są uszeregowane we­
dług ich ważności, wynika, że zagadnienie należy­
tego rozwiązania sprawy opakowań nie jest łatwe.
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Jeżeli zważymy ponadto, że niemal każdy towar, 
a mamy ich setki tysięcy, posiada swe cechy in­
dywidualne pod względem rodzaju, wielkości, wagi, 
wartości itd., że przeznaczony jest dla różnych od­
biorców, stawiających często odrębne wymagania, 
że miejsca przeznaczenia przesyłek towarowych są 
również bardzo zróżniczkowane, że. wreszcie wa­
runki klimatyczne w czasie transportu i w miej­
scach przeznaczenia towarów nie są przecież jed­
nakowe, a przy projektowaniu opakowań należy 
uwzgędnić wszystkie wymienione czynniki — to 
sprawa właściwego rozwiązania problemu opako­
wań skomplikuje się jeszcze bardziej.

Jeżeli zechcemy należycie rozwiązać w kraju 
sprawę opakowań towarowych — to musimy prze­
de wszystkim wytworzyć takie warunki, w których 
sprawa opakowań nie byłaby uważana za drugo­
rzędną i nie była powierzana przygodnym pracow­
nikom. Zagadnienie opakowań towarowych znaj­
dzie, moim zdaniem, należyte rozwiązanie wów­
czas, gdy stanie się ono przedmiotem zaintereso­
wania szerokich mas pracujących i  masowego ru­
chu nowatorskiego.

Duży wpływ na ukształtowanie się sprawy racjo­
nalizacji opakowań towarowych na rynku wew­
nętrznym mogą wywrzeć ponadto organizacje ko­
biece z Ligą Kobiet na czele. Organizacje te są bo­
wiem w stanie dać właściwe wskazania dla przed­
siębiorstw, produkujących m. in. towary ma­
sowej konsumcji. Racjonalne opakowanie towarów 
może przyczynić się do usprawnienia gospodar­
stwa domowego i zaoszczędzić dużo czasu kobie­
cie, która najczęściej to gospodarstwo prowadzi. 
Ponieważ kobieta dzisiejsza pracuje zawodowo na 
równi z mężczyzną, a ponadto bierze czynny udział 
w pracy społecznej, przeto sprawa oszczędności 
czasu w prowadzeniu gospodarstwa domowego na­
biera dzisiaj specjalnego znaczenia.

Niezależnie od tego sprawą opakowań należałoby 
zainteresować świat nauki i powołać do życia wzo­
rem ZSRR, Czechosłowacji, Węgier, Francji, Anglii 
oraz Stanów Zjednoczonych Ameryki Północnej

ośrodek naukowo-badawczy opakcwań. Nazwijmy 
go Instytutem Racjonalizacji Opakowań. Głównym 
jego zadaniem byłoby opracowanie projektów opa­
kowań dla potrzeb naszego przemysłu i handlu. 
Obok tego projektowany Instytut winien się za­
jąć badaniem stosowanych obecnie opakowań pod 
względem ich gospodarczej przydatności, badaniem 
materiałów opakunkowych pod względem celowo­
ści ich używania i przydatności do opakowania to­
warów, wreszcie badaniem zewnętrznej formy opa­
kowań oraz etykietowania towarów.

Dalszymi pracami Instytutu byłoby projektowa­
nie tworzyw i norm opakunkowych, zatwierdza­
nych następnie przez Polski Komitet Normalizacyj­
ny, przygotowywanie projektów norm prawnych 
w zakresie opakowań, gromadzenie literatury za­
wodowej, wreszcie wzorem m. in. Szwajcarii wyda­
wanie periodyku, poświęconego sprawie racjonali­
zacji opakowań.

Ręcz jasna, że powołanie do życia takiego Insty­
tutu będzie wymagało nie małych kosztów. W In ­
stytucie takim winny się znaleźć liczne urządzenia 
i przyrządy, służące m. in. do badania wytrzyma­
łości opakowań oraz materiałów używanych do 
opakowań, pomieszczenia klimatyzacyjne, labora­
toria technologiczne i analityczne, warsztaty, pra­
cownie artystyczne itp. W Instytucie obok sił nau­
kowych winni pracować technolodzy, chemicy, 
artyści plastycy oraz wykwalifikowani rzemieślni­
cy i pracownicy przemysłowi.

Koszty związane z powołaniem do życia Insty­
tutu Racjonalizacji Opakowań nie powinny jednak 
nas przerażać, ponieważ działalność takiego Insty­
tutu nawet w krótkim czasie może poważnie 
zmniejszyć marnotrawstwo towarowe, zaoszczędzić 
poważne ilości kosztownych nieraz surowców, uży­
wanych do obecnych opakowań oraz ułatwić lo­
kowanie naszych towarów na rynkach zagranicz­
nych.

Od R e d a k c j i :  Powalanie Instytutu Ra­
cjonalizacji Opakowań weszło już na drogę prak­
tycznej realizacji.

Dr. Z. KLECHNIOW SKI (Warszawa)

NORMY REGULULUJĄCE MIĘDZYNARODOWA 
KOMUNIKACJĘ KOLEJOWA

Komunikacje międzynarodowe są dokonywane na 
drogach lądowych, wodnych i powietrznych. Komu­
nikacje lądowe są dwojakiego rodzaju i dwojakiego 
rodzaju są komunikacje wodne. Lądowe wykony­
wane są bowiem na drogach żelaznych i  t. zw. koło­
wych, a wodne na morzach i rzekach, czyli na t. zw. 
drogach wodnych śródlądowych.

Międzynarodowe komunikacje są uregulowane 
dwu, lub wielostronnymi umowami międzynarodo­
wymi, które zawierają techniczne i gospodarcze no­
rmy ruchu.

Dla umożliwienia międzynarodowego ruchu ko­
lejowego pod względem technicznym służy w pier­
wszym rzędzie międzypaństwowe porozumienie o 
jednolitości technicznej dróg i materiału kolejowego 
z 15. 5. 1886 r., w r. 1907 zmodyfikowane i uzupeł­
nione w r. 1912. Umowa ustaliła techniczne warun­
k i ruchu, dotyczące szerokości toru, budowy taboru, 
to jest wagonów i parowozów (głównie wagonów, 
bo parowozy (zasadniczo) nie przekraczają stacji 
granicznych) itp. Osobne porozumienie, także z 
roku 1886, dotyczyło sposobu zamykania wagonów,
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przechodzących przez komorę celną. Nie wiążą one 
krajów, w których jest inna szerokość torów, jak 
np. w ZSRR i Hiszpanii. Na granicy tych krajów 
musi być dokonana zmiana wagonów, czyli prze­
ładunek.

Komunikacja bezprzeładunkowa w tych samych 
wagonach między kolejami o różnej szerokości 
torów, wymagająca zmiany osi, t. zw. zestawów 
kołowych, na których spoczywają pudła wagonowe, 
bywa normowana osobnymi umowami. Specjalne 
urządzenia dla zmiany osi istniały na dawnej gra­
nicy polsko-rosyjskiej (w 2 stacjach granicznych), 
ale tylko dla ruchu towarowego. Za czasów carskich 
biegły poza granice Rosji na zmienianych osiach 
specjalne salonki carskiego pociągu. Do połączenia 
kontynentu z bliskimi krajami zamorskimi służą 
statki, zaopatrzone w tory kolejowe, t. zw. promy, 
których użycie opiera się także na osobnych umo­
wach. Polskę ze Szwecją łączy prom w miejscowo­
ści zwanej Odra-Port w Polsce, a w Szwecji Trel- 
leborg; podobny prom łączy Niemcy ze Szwecją, 
Danię ze Szwecją i Anglię z kontynentem.

Od roku 1929 łączyła Polskę z U.S.A. przez pewien 
czas umowa, normująca komunikację kombinowaną 
kolejowo-morską między Polską, a USA. Umowę 
tę zawarł polski Minister Komunikacji z Towarzy­
stwem American Scantic Linę. Dokument przewo­
zowy używany w tej komunikacji składał się z 3 
części. I  część zawierała treść listu przewozowego 
kolei amerykańskich, I I  — treść konosamentu lin ii 
okrętowej, a I I I  — treść listu przewozowego P.K.P.

Warunki przekraczania granicy przez wagony i 
warunki używania wagonów na obcych liniach nor­
mują 2 Regulaminy o wzajemnym używaniu wago­
nów. Regulamin dla wagonów towarowych zwany 
jest w skrócie R.I.V., a dla wagonów osobowych 
R.l.C. Układy te nie są umowami międzypaństwo­
wymi, lecz układami Zarządów Kolejowych. Za­
wierają przepisy o załadowywaniu i naprawie usz­
kodzonych wagonów, o odszkodowaniu za uszko­
dzone wagony na obcych liniach, o t. zw. czynszu 
wagonowym za ich przetrzymywanie, lub pożycza­
nie itp. Za przebieg wagonów nie opłaca się stawek 
ta ry f kolejowych, chyba, że same stanowią towar, 
lub biegną w obu kierunkach w stanie próżnym. 
Oba Regulaminy poddawane bywają rewizji co 
kilka lat. Przed ostatnią wojną rewizja odbyła się 
w Stockholmie (w r. 1935), a po wojnie w Oslo i 
Kopenhadze (w r. 1948). Przed ostatnią wojną 
światową redagowano je w języku francuskim, nie­
mieckim i włoskim, a po wojnie także w rosyjskim, 
ale prawo tworzą tylko trzy pierwsze języki. 
Rosyjski język został dopuszczony przez wzgląd 
na Radziecką Strefę Okupacji Niemiec, gdzie oba 
Regulaminy działają. Układy te jednak nie wiążą 
ZSRR. Warunki przekraczania granicy i współuży- 
wania wagonów w komunikacji z ZSRR normują 
osobne umowy.

Tor i wagon stanowią ważne elementy komuni­
kacji, ale nie wystarczają dla wszczęcia ruchu. Z 
tej przyczyny koleje uzgadniać muszą rozkłady 
jazdy pociągów tak towarowych, jak i osobowych, 
na specjalnych konferencjach. Konferencje takie 
odbywają się corocznie. W roku 1948 odbyła się 
europejska konferencja rozkładów jazdy pociągów

osobowych w Krakowie i połączona była z wielu 
imprezami natury krajoznawczej i artystycznej.

Porozumienia co do tego, przez jakie odcinki i 
stacje graniczne ma być dokonywany ruch między 
krajami sąsiadującymi ze sobą, czyli między Stacja­
mi, otwartymi dla ruchu międzynarodowego, ujęte 
bywają w międzypaństwowych konwencjach wza­
jemnej komunikacji kolejowej państw, sąsiadują­
cych ze sobą. Dnia 9.12.1923 r. podpisana została 
w Genewie Konwencja i Statut o tzw. ustroju mię­
dzynarodowym kolei żelaznych, ważna od 6.4.1928 r. 
i ogłoszona w Dz. U. RP. Nr. 73 z 1928 r., która za­
wiera wzorcowe przepisy dla takich umów. Pol­
ska stworzyła jednak własny typ, którego używa­
ła w praktyce własnej. Konwencje o wzajemnej ko­
munikacji kolejowej obejmują zarazem warunki re­
w izji celnej oraz paszportowej, a także przewóz 
poczty i tranzyt-do krajów trzecich. W 1921 roku 
podpisana została w Barcelonie specjalna Konwen­
cja i Statut o wolności tranzytu, ważna od 7. 1. 1925 
i ogłoszona w Dz. U. RP. z 1925 r. pod Nr. 34. 
Konwencja ta miała na celu usunięcie utrudnień 
tranzytowych na kolejach. Przez tranzyt rozumie 
się w tym przypadku ruch z jednego kraju do 
trzeciego poprzez kraje leżące między nimi.

W uzupełnieniu i na podstawie międzypaństwo­
wej Konwencji o wzajemnej komunikacji kolejo­
wej Zarządy Kolejowe zawierają dla każdego gra­
nicznego punktu przejścia osobne umowy granicz­
ne. Stacje odnośne nazywane bywają granicznymi, 
albo łącznymi, lub wspólnymi, w zależności od te­
go, do czego służą. Jeśli służą tylko do przyjmo­
wania obcych pociągów i ekspediowania własnych, 
a więc przez obustronnych funkcjonariuszy doko­
nywane są tylko funkcje ruchowe, wówczas nazy­
wane bywają granicznymi. Jeśli zaś funkcje kas 
biletowych i ekspedycji towarowej, t. j. służba han­
dlowa, bywa wykonywana na tej samej stacji, wów­
czas nazywamy stacje takie łącznymi, lub wspól­
nymi. Wspólnota jest jednak dopiero wówczas 
pełna, gdy także rewizje celne i paszportowe od­
bywają się na tej samej stacji. Obie strony oszczę­
dzają budowę 2 stacji osobowych po obu stronach 
tego samego przejścia kolejowego, otwartego dla 
ruchu i dlatego ponoszą wówczas całość kosztów 
owych stacji według umówionego klucza.

Ruch kolejowy przygraniczny podlega pod wzglę­
dem celnym i paszportowym przepisom umów mię­
dzypaństwowych o t. zw. małym ruchu granicz­
nym. Dla tranzytu przez kraj cudzy dla połączenia 
jednej części państwa z drugą częścią tego samego 
państwa bywają zawierane umowy kolejowe, które 
zawierają ułatwienia szczególne i  dlatego tranzyt 
ów nazywamy tranzytem uprzywilejowanym. Kon­
wencje o tranzycie uprzywilejowanym wprowadza­
ją wolność od rewizji celnej i paszportowej. Tran­
zyt taki -istniał przed wojną między dawnymi Pru­
sami Wschodnimi, a resztą Niemiec. Drugi istniał 
między Polską, a Pomorzem poprzez dawne W. M. 
Gdańsk. Trzeci łączył dawny polski Górny Śląsk 
z Poznaniem poprzez dawny niemiecki Górny 
Śląsk. Podobne tranzyty istniały na granicy czesko- 
polskiej i  polsko - niemieckiej, gdzie nowa grani­
ca państwa poprzecinała dawniejsze linie kolejowe 
i chodziło o połączenie dwóch części tego samego 
kraju. Analogiczna sytuacja zaistniała po ostat­
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niej wojnie w okolicy Głuchołaz i dlatego Polska 
z Czechosłowacją podpisały w 1948 r. umowę o 
tranzycie, który łączy w sposób uprzywilejowany 2 
części Czechosłowacji poprzez skrawek Polski pod 
Głuchołazami. Analogiczne umowy są w opracowa­
niu dla innych punktów granicznych, gdzie warun­
ki są podobne, np. pod Tłumaczowem na granicy 
polsko - czechosłowackiej i na granicy Polski z 
Radziecką Strefą Okupacji Niemiec pod Zgorzel­
cem.

Tor, wagony, rozkłady jazdy, stacje graniczne, 
a nawet technika tranzytowa nie wyczerpują ele­
mentów komunikacji kolejowej. Dochodzi do tego 
bowiem to, co stanowi cel obrotu, t j.  osoby i towar, 
a właściwie warunki ich przewozu i opłaty przewo­
zowe.

Przewóz towarów i osób w międzynarodowej ko­
munikacji kolejowej unormowany jest konwencja­
mi międzypaństwowymi, a także Regulaminami 
przewozowymi, uzgadnianymi przez zainteresowane 
Zarządy Kolejowe.

Międzynarodowa Konwencja dla przewozu towa­
rów kolejami żelaznymi nazywa się w skrócie 
K.M.T. (po francusku C.I.M.), a dla przewozu osób 
— K.M.O. (po francusku C.I.V.).

Do obu przystąpiły niemal wszystkie państwa 
europejskie wraz z Turcją europejską. Nie należą 
do nich: ZSRR, Anglia. Po raz pierwszy zostały 
podpisane w 1890 r. w Bernie . Później podlegały 
rewizji tamże i dlatego nazywano je berneńskimi. 
Ostatnia redakcja jest z roku 1933 i nazywa się 
rzymską. Ogłoszone zostały, jako umowy między­
państwowe, w Dzienniku Ustaw R.P. (K.M.O. w 
Dz. U. RP. Nr. 35 z 1938r., a K.M.T. w Dz. U. RP. 
Nr. 89 z 1937 r.). Jako składowe części ta ry f mię­
dzynarodowych bywają one ogłaszane także w 
dziennikach taryfowych (u nas w Dz. T. i  Z.K.). 
Ostatnie Konwencje są ważne od 1938 r.

Konwencje owe stanowią międzynarodowe prawo 
przewozowe. Obie wprowadzają jednolite dokumen­
ty przewozu dla wzajemnej i tranzytowej komuni­
kacji zainteresowanych krajów w danym transpor­
cie, mianowicie jednolity lis t przewozowy (dla to­
warów) i jednolity bilet (dla osób), ważne dla 
całej drogi przewozu.

Komunikacja przy użyciu jednego dokumentu 
przewozowego od stacji nadania do stacji przezna­
czenia nazywa się bezpośrednią pod względem prze­
wozowym. Komunikację zaś, przy której używa się 
kilku dokumentów przewozowych, nazywamy „ła ­
maną“ pod względem przewozowym.

Obie Konwencje regulują stosunek klienta do 
kolei i zarządów kolejowych między sobą w zakre­
sie danych przewozów. Zawierają bowiem przepisy 
co do tego, jakie towary i przewozy osób są dopu­
szczone do przewozu, jaka jest odpowiedzialność 
cywilno-prawna kolei za uszkodzenia, czy ubytek 
towaru, jaka jest przepisana forma i treść doku­
mentu przewozowego, w jakim momencie przy­
chodzi do skutku umowa przewozowa między ko­
leją, a klientem, jak ma być opłacane przewoźne 
(przez nadawcę, czy odbiorcę), kto i  czy ma prawo 
pobierania zaliczek, lub obciążania towaru zali­
czeniami, jakie są terminy dostawy towarów, jak 
mają być ogłaszane taryfy kolejowe, jakie prawo

reklamacji, czy skargi przysługuje klientowi, a 
jakie kolei między sobą itp.

Obie międzypaństwowe Konwencje same nie wy­
starczają dla uruchomienia komunikacji między­
narodowej między konkretnie określonymi krajami.

Do tego potrzeba jeszcze porozumienia między 
Zarządami Kolejowymi państw, które pragną je 
stosować. Zgodę wyrażały na to dawniej między­
państwowe umowy handlowe i  międzypaństwowe 
konwencje kolejowe o ruchu sąsiedzkim i tranzyt­
owym. Dawniej i obecnie wyrażają zgodę na to 
także specjalne Regulaminy Przewozowe, zawiera­
ne przez zainteresowane Zarządy Kolejowe, które 
umawiają szczegóły, dotyczące przewozów w opar­
ciu się na nowych międzypaństwowych konwen­
cjach i ustalają potrzebne uzupełnienia. Uzupeł­
nienia potrzebne bywają w szczególności z tego 
względu, iż w czasie powojennym żaden kraj euro­
pejski nie mógł sobie pozwolić na stosowanie prze­
pisów Międzynarodowej Konwencji w komunikacji 
międzynarodowej bez odchyleń. Odchylenia były 
konieczne z przyczyn natury dewizowej i zniszczeń 
kolejowych. Już 4 międzynarodowe konferencje za­
rządów kolejowych ustalały między 1946-1948 owe 
odchylenia.

Ostatnia odbyła się w Montreux w kwietniu 
1949 r.

Dla ruchu osobowego odchylenia są drobne. Dla 
ruchu towarowego ważniejsze odchylenia ustalają:

a) że do bezpośrednich przewozów dopuszcza 
się przesyłki tylko wagonowe,

b) że zaliczki i zaliczenia są niedopuszczalne,
c) jak mają być opłacane koszty przewozu w ko­

munikacji przez suche granice (zwykle do 
granicy kraju wysyłającego), a jak do 
portów etc.

Konferencja w Montreux zniosła niektóre od­
chylenia z uwagi na postępującą normalizację mię­
dzynarodową ruchu kolejowego. Zatrzymała jednak 
te, które dotyczą zaliczek i zaliczeń i pozostawiła 
pewne ograniczenia co do opłacania kosztów prze­
wozowych.

W komunikacji, dokonywanej bez użycia jednoli­
tych dokumentów przewozowych, czyli w komuni­
kacji pod względem przewozowym łamanej, stosuje 
się krajowe prawo przewozowe. Ujęte jest ono w 
Regulaminach Przewozowych, ogłaszanych w Dz. 
U. RP., jako Rozporządzenie Ministra Komunika­
cji. W skrócie są zwane: R.P.T. dla ruchu towaro­
wego, a R.P.O. dla ruchu osobowego. Ostatnie 
zmiany ogłoszone są w Dz. U. RP. Nr. 8 z 1949 r. 
Oba Regulaminy ogłaszane bywają też w Dz. Taryf 
i Żarz. Kolejowych w formie I  Części odnośnych 
taryf kolejowych.

Krajowe dokumenty przewozowe używane są do 
granicy państwa danego kraju, a od tego punktu 
używane są dokumenty przewozowe kraju sąsied­
niego. Na granicy zaś musi być ktoś, kto załat­
wia formalności, związane z nadaniem, na zasadzie 
nowego listu przewozowego. Przeważnie robi to 
spedytor. W ruchu osobowym kupuje się nowe bi­
lety.

Widać z tego, że w takim razie bezpośredniość 
kolejowego ruchu ogranicza się tylko do bezpośred­
niego wagonu.
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Koszt przewozu, czyli stawki taryfowe, ujęte są 
w taryfach. Dla ruchu międzynarodowego taryfy  
uzgadniają zainteresowane Zarządy Kolejowe.

W komunikacji międzynarodowej mogą być sto­
sowane taryfy dwojakiego rodzaju. Albo stosuje 
się taryfy każdego kraju na jego liniach i  wtedy 
mówimy, że jest taryfa łamana, czyli komunikacja 
pod względem taryfowym łamana, choć komunika­
cja jest pod względem przewozowym bezpośrednia, 
bo dokonywana na zasadzie jednego przewozowego 
dokumentu. Albo zainteresowane Zarządy Kole­
jowe uzgadniają wspólną taryfę i to bądź z jednoli­
tym i stawkami dla całego przebiegu, albo ze staw­
kami oddzielnymi. Ponieważ jednak są wspólnie 
układane, przeto nazywami je taryfami związko­
wymi. Wtedy mówimy, że komunikacja jest bezpo­
średnia także pod względem taryfowym. Taryfy 
związkowe wprowadzają z reguły obniżenie kosz­
tów przewozu i to jest ich głównym celem.

Taryfy kolejowe, które prowadzą do portów, 
nazywami portowymi (nie należy ich mieszać z ta­
ryfami, które działają w portach). Taryfy zaś prze­
znaczone dla przewozów tranzytowych nazywamy 
tranzytowymi. Jedne i drugie mogą mieć postać 
związkowych, lub tylko ta ry f krajowych.

Taryfy towarowe, przeznaczone dla importu i 
eksportu, stanowią z reguły składową część ta ry f 
krajowych, które nazywamy „wewnętrznymi“ .

Taryfy i Regulaminy przewozowe publikuje się 
nie w Dz. Ustaw, tylko w Kolejowych Dziennikach 
Taryfowych, u nas w Dz. T. i  Z.K.

Przewozy ekspresowe dokonywane są w pocią­
gach osobowych i dlatego publikuje się stawki dla 
nich w taryfach komunikacji osobowej.

K.M.T. i K.M',0. bywają ogłaszane w taryfach 
międzynarodowych w całości, lub w wyciągu. Sta­
nowią one wówczas, jak wyżej zaznaczono, Część I  
taryfy. Części następne zawierają stawki, klasy to­
warowe, odległości między stacjami etc.

Zarządy Kolejowe, uczestniczące w komunika­
cjach międzynarodowych, uzgadniają obok Regula­
minów i ta ry f także sposób wzajemnych rozrachun­
ków, który może być dokonywany przez wspólne, 
lub osobne Biura Rozrachunkowe, w dewizach, albo 
w clearingu, t. j.wspólnie z rozrachunkami obrotu 
towarowego. Ponadto podział odszkodowań i rosz­

Inż. S. KIESLEE (Zabrze)

GAZYFIKACJA
Plan 6-letni gazyfikacji Polski przewiduje, jako 

jedno z nieznanych u nas dotychczas zastosowań — 
użycie gazu wysoko sprężonego dla napędzania po­
jazdów mechanicznych z silnikiem benzynowym. 
Ma to na celu zmniejszenie deficytu paliw płyn­
nych przez zastąpienie importowanej benzyny pa­
liwem, jakim jest gaz. W rachubę wchodzi przede 
wszystkim gaz ziemny (metan) — produkt natu­
ralny kopalnictwa naftowego oraz w niedużej mie­
rze gaz koksowniczy, otrzymywany w koksow­
niach, jako produkt uboczny przy produkcji koksu.

czenia o zwrot nadpłat w międzynarodowej komu­
nikacji uregulowane są specjalnymi układami Za­
rządów Kolejowych. Wypada jeszcze wspomieć, że 
traktaty handlowe przedwojenne zawierały dość 
często klauzule, odnoszące się do komunikacji ko­
lejowej, morskiej i innej.

Z powojennych umów handlowych zawiera obszer­
niejsze postanowienia tego rodzaju umowa handlo­
wa z Czechosłowacją, zawarta 4. 7. 1947 r. Wy­
mienione międzynarodowe umowy i układy powo­
łały do życia Biura, utrzymywane wspólnym kosz­
tem zainteresowanych Zarządów Kolejowych. Za­
łatwiają one wspólne bieżące sprawy i ewentualne 
nieporozumienia. Siedzibą ich jest przeważnie Ber­
no szwajcarskie. Dla K.M.T. odnośne Biuro nosi 
nazwę „Office Central“ , a dla R.I.V. „Comite“ .

Międzynarodową komunikacją kolejową zajmują 
się także dwie jeszcze międzynarodowe instytucje, 
a mianowicie od 1922 r. t. zw. Unia Międzynarodo­
wa Kolejowa, w skrócie U.I.C. i od 1919 r. Stowa­
rzyszenie Kongresów Kolejowych. U.I.C. uchwala 
na zebraniach ogólnych, czy sekcyjnych, zalecenia, 
które kraje europejskie przeważnie honorują w 
przepisach komunikacyjnych, a na kongresach by­
wają wygłaszane referaty o charakterze informa­
cyjnym. Kongresy odbywają się zasadniczo co 5 lat.

Zagadnieniami komunikacyjnymi zajmowała się 
przed ostatnią wojną Liga Narodów. Pod je j egidą 
przyszły do skutku wyżej już wspomiane : barce- 
lońska Konwencja o wolności tranzytu z 20. 4. 1921 
roku, oraz tzw. Konwencja i Statut o ustroju mię­
dzynarodowym kolei żelaznych z 9. 12. 1923 r „  z 
wzorami dla umów granicznych.

Po wojnie powstała instytucja zwana ECITO, to 
jest Organizaja Centralna Europejskich Przewo­
zów Śródlądowych, zlikwidowana 27. 9. 1947 r.

Obecnie zajmuje się zagadnieniami komunikacji 
międzynarodowej Organizacja Narodów Zjedno­
czonych, która działa w Genewie dla Europy w po­
staci t. zw. Ekonomicznej Komisji.

W składzie tej Komisji istnieje Komitet dla spraw 
przewozowych komunikacji kolejowej, drogowej 
etc., który pracuje w specjalnych grupach pracy. 
Grupy owe przygotowują projekty międzynarodo­
wych umów.

SAMOCHODÓW
1 m3 gazu ziemnego pod ciśnieniem atmosferycz­
nym zastępuje około 1 kg benzyny, gaz koksow­
niczy odpowiednio 0,5 kg benzyny. Należy podkre­
ślić, iż zagranicą stosuje się ten rodzaj paliwa za­
stępczego już od szeregu lat, a kraje takie, jak: 
Francja, Włochy, Czechosłowacja i inne —- posia­
dają tysiące samochodów napędzanych gazem wy­
soko sprężonym.

Plan 6-letni przewiduje przestawienie na gaz do 
r. 1955 parę tysięcy samochodów ciężarowych, 
głównie na gaz ziemny. Da to oszczędność roczną
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kilkudziesięciu tysięcy ton benzyny w r. 1955. 
W związku z tym wybudowanych zostanie ok. 50 
stacji do tankowania samochodów gazem, przede 
wszystkim na Górnym Śląsku, w Okręgu Krakow­
skim, Warszawie i ew. Łodzi oraz na trasach ko­
munikacyjnych, łączących te ośrodki. Całością ak­
cji przestawienia samochodów z napędu benzyno­
wego na napęd gazowy kieruje Departament Ko­
munikacji i Łączności Państwowej Komisji Plano­
wania Gospodarczego, z którego inicjatywy pow­
stała Komisja, zadaniem której było m. in .:
1) opracowanie instrukcji montażowo - wykonaw­

czej dla zakładów, wykonujących przeróbkę 
samochodów na paliwo gazowe;

2) opracowanie instrukcji dla obsługi i ruchu prze­
stawionych na gaz pojazdów mechanicznych;

3) opracowanie instrukcji dla obsługi stacji do 
tankowania samochodów gazem wysoko sprę­
żonym ;

4) opracowanie wskazówek dla wyrobu typów 
sprzętu dla przeróbki samochodów w celu rozpo­
częcia krajowej produkcji tegoż sprzętu, a także 
krajowej produkcji butli na gaz wysoko sprę­
żony.

Powyższe prace Komisji znadują się w chwili 
obecnej na ukończeniu.

Komisja odbierać będzie ponadto prototypy prze­
rabianych na gaz samochodów poszczególnych ma­
rek oraz opiekować się w okresie początkowym 
całością prac związanych z gazyfikacją samocho­
dów.

Instalacja na napęd samochodów gazem.

W skład instalacji wchodzą:
1) 3 — 5 butli stalowych na gaz wysoko sprę­

żony, zaopatrzonych w zawory, o pojemności 
50 — 80 litrów  każda. Waga butli wynosi ok. 
1,2 kg na 1 l i t r  pojemności;

2) reduktor dwustopniowy, redukujący ciśnienie 
gazu z butli, z filtrem  oczyszczającym;

3) zawór główny trójdrogowy, pozwalający kie­
rowcy z kabiny zamykać, wzgl. otwierać dopływ 
gazu z b u t li. do silnika;

4) zawór do ładowania butli;
5) manometr, umieszczony w kabinie kierowcy, 

wskazujący ciśnienie gazu w butlach;

6) odpowiednia ilość rurek stalowych na wysokie
ciśnienie wraz z łącznikami, trójnikami itp. dla
połączenia instalacji w jedną całość.

Butle umieszcza się w zależności od marki i ty ­
pu samochodu pod przednią częścią skrzyni, lub za 
kabiną kierowcy, reduktor przeważnie ponad silni­
kiem pod maską. Ciśnienie, do którego napełnia 
się normalnie butle, wynosi 200 at. Przy pojem­
ności butli 240 litrów  (3 putle a 80 litrów, lub 
4 a 60 litrów), daje to przy tym ciśnieniu robo­
czym 48 m2 3 4 5 gazu, co przy gazie ziemnym przed­
stawia równowartość ok. 48 kg benzyny, przy ga­
zie koksowniczym połowę te j ilości.

W chwili obecnej posiadamy pewną ilość sprzę­
tu do przeróbki samochodów pochodzenia zagra­
nicznego, z czego część z f-my „Escogaz“ z Fran­
cji, reszta z Czechosłowacji, względnie poniemiecka. 
W przyszłości sprzętu tego z zagranicy sprowa­
dzać już nie będziemy, gdyż w jesieni br. otrzy­
mamy pierwsze komplety sprzętu produkcji krajo­
wej. To samo dot. butli, które od przyszłego roku 
produkować będziemy w kraju. Manometry wyko­
nujemy już obecnie.

Przeróbką samochodów na gaz zajmują się Za­
kłady Sprzętu Transportowego N r 1 w Gliwicach 
dla Górnego śląska, a Warsztaty Centralnego Za­
rządu Przemysłu Naftowego w Krakowie dla Okrę­
gu Krakowskiego. Pierwsze przerobione samocho­
dy wyszły już z obu warsztatów. Do końca br. 
będzie przerobionych kilkaset samochodów.

Zakupem i dostawą sprzętu potrzebnego dla 
przeróbki samochodów zajmuje się Centrala Han­
dlowa Przemysłu Motoryzacyjnego „Motozbyt“ .

Jako szczególnie ważną należy podkreślić oko­
liczność, iż przestawienie samochodu na gaz nie 
wymaga żadnej przeróbki silnika, ani zmian w gaź- 
niku, tak, iż przerobiony samochód może w każdej 
chwili (także w drodze w razie wyczerpania się 
gazu) przejść na benzynę.

Każdy przerobiony samochód otrzymuje od war­
sztatu, który przeróbkę wykonał, kartę ewidencyj­
ną, w której uwidocznione są dane instalacji ga­
zowej oraz wpisywane terminy rewizji butli przez 
Stowarzyszenie Dozoru Kotłów, jako też wyniki 
okresowej kontroli zdatności do ruchu całej insta­
lacji przez odpowiedni, upoważniony do tego war­
sztat. Na podstawie karty ewidencyjnej Woje­
wódzki Urząd Samochodowy dopuszcza pojazd do 
ruchu na drogach publicznych, a obsługa stacji do 
tankowania ma obowiązek sprawdzić każdorazowo 
przed tankowaniem gazu w odpowiedniej rubryce, 
czy samochód został poddany okresowej kontroli 
instalacji gazowej i uznany za odpowiadający wy­
mogom bezpieczeństwa ruchu. Jest to konieczne ze 
wzgl. na to, iż ulatnianie się gazu przy nieszczel­
nej instalacji może spowodować ew. eksplozję, 
a w wypadku gazu koksowniczego w zamkniętym 
pomieszczeniu (garażu) zatrucie obsługi. Dlatego 
też do każdej karty ewidencyjnej dołączone są, 
jako część integralna, opracowane przez wyżej wy­
mienioną Komisję „Przepisy bezpieczeństwa i 
wskazówki dla obsługi“ . Każdy kierowca winien 
ponadto przejść krótkie przeszkolenie w czasie wy­
konywania przeróbki na gaz obsługiwanego prze­
zeń samochodu. Po przejściu przeszkolenia kie­
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rowca otrzymuje od Zakładu odpowiednie „za­
świadczenie“ , którego treść może być na jego żą­
danie wpisana do „prawa jazdy“ przez Wojewódz­
ki Urząd Samochodowy.

Koszt przeróbki samochodu na gaz wynosi przy 
sprzęcie krajowym od 120.000 do 130.000 zł i przy 
cenie 1 m3 gazu ziemnego ustalonej na 50.— zł, 
a gazu koksowniczego 25.— zł zamortyzuje się 
w przeciągu niespełna roku.

Jako skrót dla oznaczenia gazu do napędu po­
jazdów mechanicznych przyjęta została nazwa 
„autogaz“ .

Stacje do tankowania gazu.

Do tankowania samochodów gazem wysoko sprę­
żonym służą specjalne stacje sprężarkowe. Na wy­
posażenie takiej stacji składają się:
1) 2 ew. 3 sprężarki 4 lub 5-stopniowe, napędza­

ne silnikami elektrycznymi o wydajności 120 
do 200 m8 gazu na godzinę, sprężające gaz do 
ciśnienia 350 at.

2) bateria zbiorników o pojemności 4 — 6 m3 na 
ciśnienie 350 at., do których gaz jest tłoczony 
przez sprężarki;

3) 2 slupy do tankowania, ustawione przed budyn­
kiem stacji, z których każdy może równocześ­
nie tankować 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 chłodzenia gazu, f ilt ry  oczyszcza­
jące, zbiorniki wyrównawcze itp .;

W YSZEDŁ Z DRUKU

6) układ rurociągów, łączących sprężarki po stro­
nie niskiego ciśnienia z gazową siecią rurocią­
gową miejską, lub dalekosiężną, po stronie wy­
sokiego ciśnienia ze zbiornikami oraz te ostat­
nie ze słupami do tankowania.

Tego rodzaju stacja, jak wyżej opisana, jest w 
stanie obsłużyć dziennie od 100 do 200 samocho­
dów w zależności od czasu je j pracy (8 lub wię- 
eej godzin pracy), a dalej od ilości i wydajności 
sprężarek i  pojemności zbiorników przy założe­
niu, że te ostatnie mogłyby w razie potrzeby być 
ładowane także i w nocy.

Budową stacji do tankowania gażu zajmują się 
2 przedsiębiorstwa, a mianowicie: Zjednoczone 
Zakłady Gazu Koksowniczego w Zabrzu i Gaz 
Ziemny w Tarnowie. Zjednoczone Zakłady Gazu 
Koksowniczego posiadają w chwili obecnej w bu­
dowie 4 stacje, a mianowicie 2 w Katowicach, 
1 w Hajdukach i 1 na szosie między Gliwicami, 
a Zabrzem. Trzy pierwsze z powyższych stacji 
będą uruchomione na gaz ziemny, ostatnia przej­
ściowo na gaz koksowniczy. Wszystkie te stacje 
posiadają po 2 sprężarki a 120 m3/h produkcji cze­
skiej i miejsce na ew. dostawienie 3-ej sprężarki. 
Wszystkie powyższe stacje będą ukończone i od­
dane do ruchu do końca bieżącego roku.

Gaz Ziemny ma w budowie 5 stacji — wszystkie 
na gaz ziemny, a mianowicie: w Krakowie, Tarno­
wie, Bielsku — Białej, Mysłowicach i Sosnowcu. 
Stacje w Krakowie, Mysłowicach i Sosnowcu będą 
posiadać kompresory produkcji francuskiej a 200 
m8/h, pozostałe stacje wyposażenie czeskie. Wszyst­
kie one będą również ukończone w bieżącym roku.

Program budowy stacji sprężarkowych na rok 
przyszły przewiduje budowę przez Z.Z.G.K. stacji 
w Gliwicach, Bytomiu i Wrocławiu — ta ostatnia na 
gaz koksowniczy — z wyposażeniem czeskim j. w., 
a przez Gaz Ziemny w Rzeszowie, Krośnie, Krako­
wie (druga stacja), Radomiu i Sosnowcu (druga 
stacja), wszystkie na gaz ziemny, z wyposażeniem 
częściowo czeskim, a częściowo francuskim.

Jeśli chodzi o wyposażenie stacji zaplanowanych 
na r. 1950, to jest ono całkowicie zabezpieczone do­
stawami z zagranicy (C.S.R., Francja). Część jego 
znajduje się już obecnie w kraju.

Tak wygląda pokrótce obecny stan gazyfikacji 
samochodów w Polsce oraz plany na bliską przy­
szłość. Dają one uzasadnioną nadzieję, że i  w tej 
dziedzinie dorównamy wkrótce zagranicy.

JEDNOLITY PLAN KONT
dla przedsiębiorstw  państw ow ych podległym  M inisterstw om  

Górnictwa i Energetyki, Przemysłu Ciężkiego, Przemysłu Lekkiego, Przemysłu Rolnego i Spożywczego

obowiązuje od dnia 1.1.1950 r.
Wydawnictwo niezbędne w każdym przedsiębiorstwie, biurze i fabryce

Stron 95 CENA 150 zł Karton
Zamówienia przyjmuje: P.P.W. „POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE“ , Warszawa, ul. Hoża 35
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DZIAŁ INFORMACYJNY1)

WYCIĄG Z UCHWAŁY
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTRÓW

z dnia 12. V I I .  1949 r.
w  sp ra w ie  reo rga n iza c ji tra n sp o rtu  drogowego i  spedycji.

D la  usp raw n ien ia  tra n s p o rtu  drogowego i  spedycji 
K o m ite t E konom iczny R ady M in is tró w  postanaw ia :

I.
Zorganizow ać gospodarkę państw a w  zakresie tra n s ­

p o rtu  drogowego i  spe dyc ji w  ten sposób, b y  tra n s p o rt 
d rogow y i  spedycja w e w n ą trz  k ra ju  w ch o d z iły  w  za­
kres dz ia łan ia  jednego p rzeds ięb ib rs tw a państwowego, 
podległego M in is tro w i K o m u n ik a c ji, zaś spedycja m ię ­
dzynarodow a w chodz iła  w  zakres d z ia ła n ia  innego 
przedsięb iorstw a, podległego M in is tro w i H a n d lu  Za­
granicznego.

I I .

D la  osiągnięcia ce lu  wskazanego w  p. I  postanaw ia 
się: : . - i;

1. P rzedsięb io rstw o państw ow e P aństw ow a K o m u n i­
ka c ja  Sam ochodowa i  przedsięb iorstw o państwowo, - 
spółdzielcze „S p e d y to r”  po łączyć w  je d n o  p rzeds ięb io r­
stwo państwowe, podległe M in is tro w i K o m u n ika c ji.

2. D zia ła lność przedsięb iorstw a „M ię dzyna rod ow i 
E kspedyto rzy C. H a r tw ig  S. A .”  ogran iczyć do spedy­
c ji m iędzynarodow e j.

I I I .

Celem w yko n a n ia  zadań okreś lonych  w  p. I I  upo­
ważnia się 'Przewodniczącego P aństw ow e j K o m is ji P la 
now ania Gospodarczego do u tw o rzen ia  p rz y  P aństw o­
w e j K o m is ji P lanow an ia  Gospodarczego M ię d z y m in i­
s te ria ln e j K o m is ji K o o rd y n a c y jn e j i  określenia je j 
szczegółowego zakresu dz ia łan ia  i  o rgan izac ji.

K O M E N T A R Z

U chw a ła  K . E. R. M . zastała .spowodowana n iedom a- 
gan iam i dotychczasow ej o rgan izac ji, s tan ow iącym i 
w  p ra cy  obecnie is tn ie ją cych  p rzeds ięb io rs tw  b ra k i 
koo rdynacy jne , k tó re :

1) u n ie m o ż liw ia ją  sporządzanie i w y k o n y w a n ie  je d ­
no litego  p lan u  pub licznych  p rzew ozów  drogow ych  
w  zakresie tow a row ym ,

2) u tru d n ia ją  koo rdyn ac ję  tra n sp o rtu  sam ochodowe­
go z in n y m i ś rod kam i przew ozow ym i,

3) rozd rab n ia ją  ś ro d k i taborow e i  finansow e  p rzed ­
siębiorstw .

Połączenie zaś fu n k c ji tra n sp o rto w ych  z d z ia ła ln o ­
ścią spedycyjną u m o ż liw i:

1) rac jona lne  użyc ie  posiadanego taboru,
2) usp raw n ie n ie  obsługi k lien ta ,
3) na jlepszą koo rdyn ac ję  w sze lk ich  ś rod ków  p rze ­

wozu.
N ow ou tw orzona  M ię d z y m in is te r ia ln a  K o m is ja  K o ­

o rd yn a cy jn a  pod p rze w o dn ic tw em  ob. d y r. W. M ło -  
deckiego, podlega jąca D y re k to ro w i Dep. K o m u n ik a c ji 
i  Łączności P. K . P. G., m a za zadanie:

1. usta len ie  m a ją tk u  i  s t ru k tu ry  o rg an izacy jne j n o ­
wego p rzeds ięb io rs tw a oraz ś rod ków  ob ro tow ych  i  p e r­
sonelu,

2. koo rdynow an ie  dzia ła lności ekąploataeynej i  in w e ­
s tycy jn e j reo rgan izow anych  p rze ds ięb io rs tw  do czasu 
pow stan ia  nowego p rzeds ięb io rs tw a oraz opracow anie 
p la n ó w  p ra cy  na 1950 r. i  6-letn iego. K om is ja  ro z ­
poczęła ju ż  swe p race  szeregiem w y ja z d ó w  w  te ­
ren, celem po b ra n ia  na m ie jscu  de cyz ji co do p rz y ­
szłego rozp racow an ia  zadań i  prze jęc ia , lufo p rzekazan ia  
m a ją tku , ta b o ru  i  ob iek tów  przez reo rgan izu jące  się 
p rzeds ięb io rs tw a oraz przeprow adzen ia tych  czynności 
w  sposób, k tó ry  n ie  o d b iłb y  się na  opera tyw nośc i i n ie  
zaham ow ałby p ra cy  obecnie istn ie jącego p rzeds ięb io r­
stwa.

P rze jm ow an ie  agend odbyw ać się będzie w  sposób 
ew o lucy jny , a now e przeds ięb io rs tw o będzie posiadało 
tendencje s iln ie rozw ojow e . N a leży liczyć  się z szybkim  
rozw o jem  w szys tk ich  obecnie is tn ie ją cych  oddzia łów  
i  tw o rze n iem  szeregu now ych  l in i i  k o m u n ika cy jn ych  
oraz zagęszczeniem obecnie is tn ie ją cych . Da lszych u -  
sp raw n ień  n a le ż y 1 spodziewać się na sku tek  upo rząd ­
kow an ia  zaplecza technicznego, lepszego -wyzyskania 
dotychczasowych i  pow stan ia  now ych  s tac ji obsług i i  za­
je zdn i oraz w y k o n y w a n ia  w ie lu  czynności spedycy j­
nych  i  p rzew ozow ych, dotychczas n ie w yko n a ln ych  
z pow odu zużycia w ozów  i  stosunkow o n ie licznego ta ­
b o ru  is tn ie ją cych  przedsięb iorstw . J. N.

WYCIĄG Z UCHWAŁY
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTRÓW

z dnia 9 sierpnia 1949 r. w  sprawie zbytu samochodów osobowych „Skoda” i w yw rotek „Z IS ” na rok 1949.

Pkt. IV . M in is te rs tw a  i  In s ty tu c je  cen tra lne , w y m ie ­
nione w  ro zd z ie ln iku , m a ją  obow iązek w y k u p ie n ia  
i  odebran ia  z „M o to z b y tu “  sam ochodów w e  w łasnym  
zakresie i  na  w ła s n y  rach un ek  w  ciągu 14 d n i od 
c h w ili,  gdy „M o to z b y t“  wskaże m ie jsce odb io ru  i  za­
w iadom i, że sam ochody są postaw ione do dyspozycji 
in s ty tu c ji,  w ym ien ion ych  w  rozd z ie ln iku . Za samocho­
dy  pobrane po te rm in ie  in s ty tu c je  i  u rzę dy  p o b ie ra ją ­
ce op łaca ją  składow e na rzecz „M o to z b y tu “ . N a s k ła ­
dzie w  „M o tozb yc ie “  sam ochody m a ją  oczekiwać od ­
b io rcó w  ty lk o  16 dn i. Sam ochody n iepobrane  przez 
M in is te rs tw a  i  In s ty tu c je  C entra lne, lu b  pod leg łe  je d ­
n o s tk i w  te rm in ie  d n i 30 od d a ty  zaw iadom ien ia  tych  
in s ty tu c ji p rzez „M o to z b y t” , są uw ażane ja k o  zbędne,

i )  In fo rm a c je ,  za m ie szczo n e  w  ty m  d z ia le , n ie  m a ją  ch a - 
r a k  te ru  u rz ę d o w e g o .

przechodzą w  sk ład re ze rw y  dyspozycy jne j P. K . P.G., 
a in s ty tu c je  w ym ien ione  w  rozd z ie ln iku  tra cą  p ra w o  
do ich  pobran ia .

Pkt. V I .  K o m ite t E konom iczny R ady M in is tró w  po­
stanaw ia, że sam ochody p rzydz ie lone  n in ie jszym  ro z ­
d z ie ln ik iem  w in n y  być  przez reso rty  użyte na p o k ryc ie  
potrzeb k o m u n ik a c y jn y c h  przede w s z ys tk im  pod leg łych  
jednostek a d m in is tra cy jn ych  te renow ych . R e jestrac ja  
sam ochodów w  dużych m iastach  (W arszawa, K a to w ice  
i  Łódź) d la  zaopatrzenia cen tra ln ych  kom órek  o rg a n i­
zacy jnych  , ja k  Centra le  M in is te rs tw , będzie m og ła n a ­
stąp ić za sp e c ja lnym  zezw oleniem  P rezyd iu m  R ady M i­
n is tró w , zaś C en tra le  C. Z . P., C entra le  H and low e  itp . 
—  za spec ja lnym  zezwoleniem  Dep. Samochodowego 
M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji, po  up rze d n im  złożen iu 
przez re so rty  um otyw ow anego w n iosku .
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O M Ó W IE N IE .

Dośw iadczenie w ykaza ło , że M in is te rs tw a  i  In s ty tu ­
cje, uczestniczące w  rozdz ie ln ikach , n ie  zawsze w y k u ­
p y w a ły  w  te rm in ie  p rzydz ie lone  im  sam ochody. Na 
skutek tego w  „M o tozb yc ie “  n ie je d n o k ro tn ie  s ta ły  d u ­
że ilo śc i sam ochodów bezczynie w ted y , gdy ry n e k  
tra n s p o rto w y  odczuw ał w ie lk ie  b ra k i danego typ u  po­
jazdów ; poza ty m  „M o to z b y t“  n ie  posiada pomieszczeń 
k ry ty c h , po jazdy  niszczeją, u lega jąc w p ły w o m  a tm o­
sferycznym , oczekując na odbiorcę przez d łu g i okres 
czasu na w o ln y m  po w ie trzu .

N ieodb ie ran ie  w  te rm in ie  przydz ie lonych  ro zd z ie ln i­
k ie m  sam ochodów przez n iek tó re  in s ty tu c je , ¡bądź > to 
z p rzyczyny  b ra k u  k re d y tó w  in w e s tycy jn ych , bądź też 
z pow odu, iż  okaza ły  ,się d la  dane j in s ty tu c ji zbędne, 
k rz y w d z i in n e  in s ty tu c je , k tó re  m o g łyb y  te  sam ochody 
w  te rm in ie  w yku p ić , a n ie  o trzym a ły  p rzyd z ia łu  wcale, 
albo o trzym a ły  p rzyd z ia ł s tosunkow o za m a ły . Chcąc 
un iknąć  w yże j w ym ien ion ych  niedociągnięć, postano­
w iono  nałożyć na M in is te rs tw a  i  In s ty tu c je  Centra lne, 
uczestniczące w  ro zd z ie ln iku , obow iązek te rm inow ego 
w y ku p yw a n ia  p rzydz ie lonych  im  wozów.

W  in te res ie  w ięc w szys tk ich  in s ty tu c ji leży, aby 
p u n k t IV  powyższej U ch w a ły  b y ł ściśle przez M in is te r­
s tw a i  In s ty tu c je  C entra lne  przestrzegany.

C e n tra lne  k o m ó rk i o rgan izacy jne  p rzy  rozdzia le  sa­
m ochodów  OiSobowych w ych o d z iły  często z błędnego 
założenia, p rzyd z ie la jąc  w ozy osobowe nowe przede 
w szys tk im  d la  C entra l, m a jących  siedzibę w  dużych 
m iastach (W arszawa, K a tow ice , Łódź), a w ozy  używ a­
ne, w yco fane  z tych  C entra l, szły na p o k ryc ie  potrzeb 
k o m u n ik a c y jn y c h  jednostek te renow ych.

Tego rod za ju  postępowanie pow odow ało  b ra k  odpo­
w iedn ich  po jazdów  w  kom ó rkach  te renow ych  —  w y ­
konaw czych, k tó re  po trze bu ją  n iezaw odnych w ozów  dla 
w y ko n yw a n ia  sw e j pracy, zwłaszcza, iż  na  p ro w in c ji 
odczuwa się b ra k  ś rod ków  k o m u n ika cy jn ych  pu b licz ­
nych, k tó re  w  dużych m iastach są w  dostatecznej 
ilości.

Ażeby u n ikn ą ć  tak iego stanu rzeczy, zosta ł w p ro w a ­
dzony p u n k t V I  om aw iane j uchw a ły , us tanaw ia jący  
k o n tro lę  nad re je s tra c ją  po jazdów  now ych  w  dużych 
ośrodkach m ie jsk ich . l  Rok.

WYCIĄG Z UCHWAŁY
KOMITETU EKONOMICZNEGO RADY MINISTRÓW

z dnia 27 m aja 1949 r.
w  sp ra w ie  zasad wza jem nego p rzekazyw an ia  maszyn, urządzeń technicznych, ś rod ków  tra n sp o rto w ych  i  in ­

nych  p rze dm io tów  m a ją tk u  trw a łeg o  przez urzędy, in s ty tu c je  i  p rzeds ięb io rs tw a państwowe.

§ 1. P rzekazyw an ie  maszyn, urządzeń technicznych, 
ś rod ków  tran sp o rto w ych  i  in n y c h  p rze dm io tów  m a ją t­
k u  trw a łe g o  przez urzędy, in s ty tu c je  i  p rzedsięb iorstw a 
państw ow e in n y m  urzędom , in s ty tu c jo m  i  p rzeds ięb io r­
s tw om  pa ńs tw o w ym  nas tępu je  n ieo dp ła tn ie  na podsta­
w ie  decyz ji W ładzy nadrzędne j s tro n y  p rzekazu jące j. 
Zasada ta  n ie  m a zastosowania do p rze ds ięb io rs tw  
w y tw a rza ją cych  m aszyny i  urządzenia techniczne oraz 
p rze ds ięb io rs tw  hand low ych , po w o łanych  do ich  d y ­
s try b u c ji.

§ 2. P rzekazyw an ie  odbyw a się na podstaw ie  p ro to ­
k ó łu  zdawczo-odbiorczego, ¡który w in ie n  być  podp isa­
n y  przez upow ażn ionych  p rze ds taw ic ie li s tron : p rze ka ­
zu jące j i  p rze jm u jące j. Jeże li ob ró t p rzekazyw anym  
przedm io tem  m a ją tk u  trw a łe g o  należy do zakresu 
dz ia ła lnośc i C entra lnego B iu ra  O b ro tu  M aszynam i 
przekazanie w in n o  być  dokonane stron ie  p rze jm u ją ce j 
za po średn ic tw em  C entra lnego B iu ra  O b ro tu  M aszy­
nam i.

§ 3. 1. W  p rzyp ad ku , gd y  p rze kazyw any  p rze dm io t 
m a ją tk u  trw a łe g o  u ję ty  je s t w a rtośc iow o  w  in w e n ta ­
rz u  s tro n y  przekazu j ącej, wówczas do  p ro to k ó łu  zdaw ­
czo-odbiorczego na leży w n ieść tę  w artość b ilansow ą 
oraz wskazać równocześnie stan dotychczasow ych od ­
p isów  na um orzenie.

2. Jeże li p rzekazyw ane p rze d m io ty  m a ją tk u  t rw a ­
łego n ie  są u ję te  w a rtośc iow o  w  in w e n trz u  je d n o s tk i

przekazu jące j, lu b  są u ję te  w  cenach p rzedw ojennych, 
wówczas s trona  p rze jm u ją ca  w prow adza  do swego in ­
w entarza prze ję te  p rzedm io ty , w ycen ione na pozio­
m ie  bieżącej ceny nabycia, lu b  kosztów  w y tw o rzen ia . 
Jednoczesnym  celem  obliczenia rzeczyw is te j w a rto śc i 
u ży tko w e j na leży u s ta lić  p rocentow o w  stosunku  do 
w a rtośc i p ie rw o tn e j stop ień zużycia p rze ję tych  p rzed­
m io tów .

3. S prostow an ie  w a rto śc i na leży dokonać m eto­
dą pośrednią p rzez w yka zan ie  w* in w e n ta rz u  sum  w y ­
raża jących  to  sprostow anie  w  stan ie  b ie rn ym , ja k o  
„od p isy  na  sku tek zużycia” .

4. P ro to k ó ł zdaw czo-odb io rczy stanow i podsta­
w ę zapisów  w  in w e n ta rzu  s tron  p rzekazu jące j i  p rz e j­
m u jące j.

§ 4. P ro w iz ja  p rzypada jąca  na rzecz Centra lnego 
B iu ra  O b ro tu  M aszynam i w  ¡przypadku przekazania 
p rzedm io tów  m ją fk u  trw a łe g o  za pośredn ic tw em  tego 
B iu ra  w  zakresie zleconej m u  dz ia ła lnośc i, ja k  rów n ie ż  
koszty  zw iązane z tra n sp o rte m  oraz in s ta la c ją  m aszyn 
i  u rządzeń o trzym anych  w  try b ie  n in ie jsze j u c h w a ły  
obciążają stronę p rze jm u jącą .

§ 5. Celem  w yko n a n ia  u c h w a ły  P rzew odniczący 
P aństw ow e j K o m is ji P la no w an ia  Gospodarczego w yda 
w  po rozum ien iu  z M in is tre m  S ka rb u  szczegółową in ­
s trukc ję .

WOLNORYNKOWA SPRZEDAŻ OGUMIENIA
Zarządzen iem  Przewodniczącego P aństw ow e j K o m i­

s ji P lanow an ia  Gospodarczego z d n ia  11 s ie rpn ia  b r. 
zosta ły zw o ln ione  do sprzedaży w o ln o ry n k o w e j n a ­
stępujące rodza je  ogum ienia:

a) ogum ienie m o tocyk low e

b) ogum ienie p ro d u k c ji k ra jo w e j I I I .  ga tunku

c) ogum ienie pochodzące z dostaw  U N R R A  i  dem o­
b i lu  o zużyciu  ponad 50€/o

d) ogum ienie regenerowane, na p ra w ia ne  lu b  używ a ­
ne, n ie  nada jące się do t r a k c j i  szybkobieżnej.

Poza ty m i rod za jam i ogum ien ia  zostało rów n ie ż  
zw o ln ione  do sprzedaży w o ln o ry n k o w e j ogum ienie 
now e p ro d u k c ji k ra jo w e j o  w ym . 525 x  16 i  600 x  16. 
Jest to ogum ienie do sam ochodów osobowych i będą 
w  n ie  m o g li się zaopa tryw ać w łaścic ie le  taksów ek 
i  w ozów  p ry w a tn ych . T ry b  sprzedaży tych  opon o k re ­
śla sP&ojklna in s tru k c ja , do w yko n a n ia  k tó re j om a­
w ia n y m  ¡zarządzeniem je s t up ow ażn iony „M o to z b y t” . 
W  następnym  num erze „T ra n s p o rt i  S pedycja”  poda­
m y  teks t in s tru k c ji.

i (ar)
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■ ZARZĄDZENIE PRZEWODNICZĄCEGO 
PAŃSTWOWE! KOMISJI PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

z dnia 11 sierpnia 1949 r.
w  spraw ie : p la n u  zaopatrzenia po jazdów  m echanicznych w  ogum ienie na I I  półrocze 1949 r.

S tosownie do postanow ien ia  p u n k tu  1 c U c h w a ły  K o ­
m ite tu  Ekonom icznego Rady M in is tró w  z dn ia  7 g ru ­
d n ia  1948 r. w  spraw ie  p lanów  zaopatrzenia na  ro k  
1949, zarządzam, co następu je :
1. Z a op a tryw a n ie  w  I I  pó łroczu 1949 r. w  ogum ienie 

w szys tk ich  po ja zdów  m echan icznych osobowych, 
lu b  używ a jących  ogum ienia ty p u  osobowego, n a le ­
żących do pahku państwowego i spółdzielczego, 
a także stanow iących w łasność in s ty tu c ji wyższej 
użyteczności oraz in s ty tu c ji społecznych, k o rzys ta ją ­
cych z d o ta c ji państw ow ych , w in n o  być do ko n yw a ­
ne drogą bezpośredniego zakupu w  C e n tra li H a n ­
d lo w e j P rzem ys łu  M oto ryzacy jnego  „M o to z b y t” , 
p rz y  czym :
a) ja k o  m aksym a lne  ilośc i ogum ienia, k tó re  mogą 

być  sprzedane zasadniczo^ d la  jednego po jazdu 
osobowego roczn ie  usta la  się: d la  po jazdów  typ o ­
w ych  (('Uchwała K o m ite tu  Ekonom icznego Rady 
M in is tró w  z d n ia  27 s ie rpn ia  1948 r.) 4 opony 
im p o rtow a ne  i  4 d ę tk i im portow ane , lu b  6 opon 
k ra jo w y c h  i  6 dę tek k ra jo w y c h , a d la  po jazdów  
n ie typ o w ych  2 opony im p o rtow a ne  i  2 d ę tk i im ­
po rtow ane, lu b  4 opony k ra jo w e  i  4 d ę tk i k ra ­
jo w e ;

b) n u m e ry  sprzedanych now ych  opon w in n y  być 
w p isane do „k s ią ż k i wyposażenia po jazdu  m e­
chanicznego“ , w p row adzone j zarządzeniem  M in i­
s tra  K o m u n ik a c ji z d n ia  16 s ie rpn ia  1948 r. P rzy  
p ie rw szym  zakupie dokonanym  we w skazanym  
w yże j try b ie  na leży przenieść do „k s ią ż k i w y p o ­
sażenia po jazdu  m echanicznego“  w szys tk ie  a d ­
notacje , dotyczące zakupu ogum ienia, um ieszczo­
ne up rzedn io  w  k a rc ie  re je s tra c y jn e j;

c) 'Szczegółowy t ry b  sprzedaży ogum ien ia  d la  samo­
chodów  osobowych usta la  in s tru k c ja  N r  8 z dn ia  

12 m arca  1949 r „  w ydana  przez C. H . P. M . „M o  
to z b y t“ , w  po rozum ien iu  z M in is te rs tw e m  K o ­
m u n ik a c ji;

d) w iększe ilo śc i ogum ienia, n iż  przew idziane 
w  pu nkc ie  1 a, m ogą być  sprzedawane ty lk o  
w  p rzyp a d ku  w zro s tu  rozporządzalne j ilośc i ogu­
m ie n ia  i  o i le  po trzeby  za in teresow anej jednos t­
k i  będą odpow iedn io  um o tyw ow ane , co w in n o  
być  stw ie rdzone  przez C. H . P. M . „M o to z b y t“ .

2. P lan  zaopatrzenia w  ogum ien ie  d la  po jazdów  cięża­
ro w y c h  i  c ią g n ik ó w  za w a rty  je s t w  za łączn iku  do 
n in ie jszego zarządzenia. P lan  ten o p a rty  je s t n i  cy­
fra c h  ko n tro ln y c h , us ta lonych  na ro k  1949 i  s tanow i 
d ru gą  część zaopatrzenia na ro k  1949, obe jm u jąc  
podz ia ł p ro d u k c ji k ra jo w e j za okres od 1 lipca  do 31

DZIENNIK TARYF I ZARZĄDZEŃ
O sta tn ie  dw a nu m ery  D z ienn ika  T a ry f  i  Zarządzeń 

K o m u n ik a c y jn y c h  z dn. 26 lip c a  i  z 30 lip c a  zaw ie­
ra ją , ¡poza zm ianam i ta ry fo w y m i, k tó re  są om ów ione 
na in n y m  m ie jscu, szereg w ażnych  zarządzeń, o k tó ­
ry c h  p o w in n i w iedzieć transp o rtow cy .

W  num erze 25 zamieszczono Zarządzen ie M in is tra  
K o m u n ik a c ji z dn ia  1 czerwca 1949 r . w  spraw ie  p rze­
d łużen ia  te rm in u  p rzystosow ania  po jazdów  m echan i­
cznych do w ym agań  rozporządzen ia o w yg lądz ie  ze­
w n ę trzn ym  po jazdów  m echanicznych, w  k tó ry m  prze­
d łuża się te rm in  przystosow ania  po jazdów  do w y m a ­
gań określonych w  § 1 rozporządzenia M in is tró w : K o ­
m u n ik a c ji, A d m in is tra c ji P ub liczne j i  Z iem  O dzyska­
nych  z d n ia  24 m a ja  1947 r . —  do d n ia  31 g rudn ia  
1950 r.

W  części D (K o m u n ika c ja  Lo tn icza ) zosta ł podany 
teks t Zarządzen ia  M in is tra  K o m u n ik a c ji z dn ia  22 
czerw ca 1949 r. o zm ian ie  ta ry fy  osobowej, bagażowej

g ru d n ia  1949 r. oraz dostaw y zagraniczne p rz e w i­
dziane p lan em  im p o rtu  w  I I  pó łroczu b r.; p lan  
obe jm u je  k o m p le ty  ogum ienia nowego (opona —  
dę tka); w  p rzypadku  rozporządzan ia doda tkow ą  i lo ­
ścią dętek, C. H . P. M . „M o to z b y t”  upow ażniona 
je s t do ich  propo rc jona lnego  zadysponowania

W ładze naczelne wyszczególn ione w  załączonym  
¡planie zaopatrzą w szys tk ie  podleg łe  sobie zaopa try ­
wane przez s ieb ie  in s ty tu c je  p rzy  zachow aniu po­
s tanow ień p u n k tu  10 i  11 U ch w a ły  K . E. R. M . 
z dn ia  27 s ie rpn ia  1948 r. w  sp raw ie  p lanu  zb y tu  sa­
m ochodów  c iężarow ych i  przyczep.

3. Z w a ln ia  się do sprzedaży na w a ru n ka ch  w y m ia n y  
(w  m yś l p u n k tu  7 i  8 U ch w a ły  K . E. R. M . z dn ia  
12 lu tego 1949 r.) oraz na doraźne p rz y d z ia ły  w  ce­
lach p ro d u k c y jn y c h  opony regenerow ane i  p ro te k - 
to row ane ¡przeznaczone d la  sam ochodów typow ych .

4. Z w a ln ia  się do sprzedaży w o ln o ry n k o w e j:
a) ogum ien ie  im p o rtow a ne  o w ym ia ra c h  450 x  15, 

450 x  17 i  525/550 x  17,
b) ogum ien ie  now e n ie typ o w e  do sam ochodów c ię ­

żarow ych  i  m o to c y k li, oraz ogum ien ie  typow e 
używane.

P R Z E W O D N IC Z Ą C Y  PA Ń S TW O W E J K O M IS J I  
P L A N O W A N IA  G OSPO DARCZEG O  

(— ) H. M i n c

K O M E N T A R Z
Zarządzenie Przewodniczącego P aństw ow e j K o m is ji 

P lanow an ia  Gospodarczego z dn ia  11 s ie rp n ia  1949 r. 
w  spraw ie  p la n u  zaopatrzenia po jazdów  m echan icz­
n ych  w  ogum ienie na I I  półrocze 1949 r . poza za­
tw ie rdze n ie m  rozdz ie ln ika , k tó ry  jes t za łączn ik iem  do 
w ym ien ionego zarządzenia, ¡precyzuje t ry b  zakupów  
ogum ien ia  i  zrwalnia dalsze aso rtym en ty  ogum ienia do 
sprzedaży w o ln o ry n k o w e j, poza zw o ln ion ym  zarzą­
dzeniem  z te j sam ej d a ty  ogum ieniem  o w ym ia ra ch  
525 x  16' i 600 x  16.

N iezm ie rn ie  ważne je s t p rzestrzeganie p u n k tu  1 b, 
k tó ry  m ó w i o e w id e n c ji zakup ionych  opon, n ie  będą­
cych w  rozd z ie ln iku . Szczegółowy t ry b  sprzedaży poza 
rozd z ie ln ik ie m  ogum ien ia  do w ozów  osobowych,
0 czym  m ow a w  pu nkc ie  Inszym , je s t us ta lony  w  in ­
s tru k c ji N r  8 z d n ia  12 m arca  1949 r . w yd an e j przez 
C.H.P.M. „M o to z b y t” .

W  punkc ie  3 -c im  p rze w id u je  się zw o ln ien ie  do sprze­
daży poza rozd z ie ln ik iem  opon regenerow anych, zgod­
nie  z uchw a łą  K E R M  z d n ia  12 lu tego  1949 r „  k tó ra  
b y ła  op ub liko w a na  w  po p rze dn im  num erze „T ra n s ­
p o rt i  S pedycja” . (ar)

KOMUNIKACYJNYCH NR 25 i 26
1 to w a ro w e j P o lsk ich  L in i i  L o tn iczych  „L o t “  -— są to 
zm iany  dotyczące l in i i  zagranicznych.

Poza ty m i zarządzeniam i są obwieszczenia:
1) o w s trz y m a n iu  p rzew ozów  na l in i i  M yszyn iec — 

K o ln o  na k o le i w ąsko to ro w e j os tro łęck ie j (D O K P  — 
O lsztyn),

2) o pod jęc iu  p rzew ozów  na  o d c in ku  Środa Śl. —  
Środa Śl. M ie js k a  (D O K P  —  W roc ław ). Poza ty m :

3) w yka z  zak ładów  naukow ych , k tó ry c h  w ych ow a n ­
kom  p rzys łu g u ją  u lg i ta ry fo w e  p rzy  prze jazdach k o ­
le ja m i p a ńs tw o w ym i, oraz

4) k o le jo w y  ku rs  w a lu t zagranicznych.

W  N r  26 (z d n ia  30 lip c a  1949 r.) zn a jd u ją  się trz y  
ważne zarządzenia M in is tra  K o m u n ik a c ji:

1) z dn ia  25 lip c a  1949 r. w  spraw ie  ograniczeń prze­
wozu to w a ró w  za bezpośredn im i lis ta m i p rzew ozow y­
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m i w  k o m u n ik a c ji pom iędzy s tac jam i k o le i n o rm a ln o ­
to row ych  ze s tac jam i k o le i w ąsko to row ych  —  chodzi 
t.u o następujące s tac je  styczne:

a) B ytom , C horzów  i  K anb na k o le i w ą sko to row e j 
gó rnoś ląsk ie j,

b) Szczucin na k o le i w ąsko to ro w e j ję d rze jo w sk ie j i
c) Łom ża na ko le i w ąsko to row e j os tro łęck ie j;
2) z dn ia  18 lipca  1949 r. w  Siprawie ta r y fy  osobowej 

i  'bagażowej —  P aństw ow e j K o m u n ik a c ji Samochodo­
w e j —  z ta ry fą  tą  w in n i dok ładn ie  zapoznać się  w szy­
scy tra n sp o rto w cy ; n ie  je s t ona podana wj sam ym  za­
rządzen iu^ lecz, ja k  w  n im  Czytamy, m ożna ją  nabyć 
w  A d m in is tra c ji W y d a w n ic tw  M in is te rs tw a  K o m u n i­
k a c ji oraz w  D y re k c ji 'Państw owej K o m u n ik a c ji Sam o­
chodowej w  W arszaw ie;

3) z dn ia  25 lip c a  1949 r . w  spraw ie zm iany  Tym cza­

sowej T a ry fy  T ow a row e j P aństw ow e j Ż eg lug i na W i­
ś le —  są to  uzupe łn ien ia  dotyczące ta r y f  w y ją tk o w y c h  
(dz ia ł I I I ) ,  w p row adza jące  now ą ta ry fę  w y ją tk o w ą  
(żh 11), dotyczącą piasku, ż w iru , ż w irk u , ru m o w is k  
budow lanych  i  zapraw.

W  dzia le  n ieu rzędow ym  zna jd u je  się ko m u n ik a t o no 
w ych  w yd a w n ic tw a c h  z zakresu k o le jn ic tw a . Z osta ły  
w ydane po d rę czn ik i: M gr. Z. M ilka: „Roszczenia p rzy  
przew ozie to w a ró w  k o le ją “ , E. H o rn ia k : „P od ręczn ik  
d la  służby k o n d u k to r s k le j” , W ł. Gay i  D r. T. Bissaga: 
„P od ręczn ik  do n a u k i p rzep isów  o odpraw ie  i  p rzew o­
zie p rzesyłek to w a ro w ych “ . W spom niane w y d a w n ic ­
tw a  isą do nabycia  w  A d m in is tra c ji W yd a w n ic tw  Tech­
n icznych M in . K om . w  W arszaw ie, u l. K az im ie rzow ska  
N r. 52.

(ar).

ZMIANY TARYF TOWAROWYCH PKP
T A R Y F Y  W E W N Ę TR ZN E

Dotychczasowe (brzm ienie poz. 214a) (k la sy fika c ji to ­
w a ró w  (D z ia ł I I  T a ry fy  T o w a ro w e j P .K .P . część I  B) 
u leg ło  z dn ie m  30 lip ca  1949 r .  rozszerzeniu przez 
w prow adzen ie  do te j p o z y c ji now ych  rod za jów  ce­
m en tu  m ielonego, k tó re  są obecnie w y tw a rza n e  (ce­
m en t hu tn iczy , cem ent 150 i  inne).

Z  dn iem  22.VTI.1949 r . w łączono w ro c ła w sk ie  ko le je  
w ąskotorow e do k o m u n ik a c ji bezpośrednie j.

T A R Y F Y  M IĘ D Z Y N A R O D O W E

W  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j P o lska  —  W łochy  dopusz­
czono z dn ie m  26.VII.1949 r . w sze lk ie  p rze sy łk i drobne 
oraz p rz e s y łk i w agonow e pośpieszne.

W  k o m u n ik a c ji tow a ro w e j P olśka —  H o land ia  
w  tranzyc ie  przez Czechosłowację i  s tre fy  okupacy jne 
N iem iec (am erykańską i  b ry ty js k ą ) dopuszczono 
z dn iem  26.V I I .1949 r. w sze lk ie  p rz e s y łk i d robne  i p rze ­
s y łk i w agonow e pośpieszne oraz w łączono dw a  nowe 
prze jśc ia  gran iczne n iem iecko -  ho lenderskie .

W k o m u n ik a c ji tow a ro w e j Polska —  N iem cy (s tre fy  
o ku p a c ji am erykańsk ie j, b ry ty js k ie j i  fra n cu sk ie j) do ­
puszczono z d n ie m  26 .V II. 1949 r . w sze lk ie  p rze sy łk i 
drdbne.

Z  idniem 1.VII-I.1949 r. w p row adzono reg u lam in  d'la 
k o m u n ik a c ji 'tow arow e j Polska —  W o lny  Obszar T r ie s ­
tu  w  tranzyc ie  przez Czechosłowację, A u s tr ię  i  W ło ­
chy.

W  k o m u n ik a c ji tow a ro w e j Polska —  N iem cy (s tre fy  
o ku p a c ji a m e rykań sk ie j, b ry ty js k ie j i francu sk ie j) 
w  tranzyc ie  przez Czechosłowację dopuszczono z dn iem  
15.VII.1949 r. w sze lk ie  p rz e s y łk i drobne.

W  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j Polska —  W o ln y  Obszar 
T rie s tu  w  tranzyc ie  przez Czechosłowację, A u s tr ię  
i  Jugosław ię, a lbo  przez Czechosłowację, W ęgry  i  J u ­
gosław ię, dqpu:szozono z dn iem  l .V I I I .  1949 r. w sze lk ie  
p rze sy łk i d rdbne  i  p rz e s y łk i w agonow e pośpieszne.

W  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j P o lska  —  (Belgia w  t ra n ­
zycie przez Czechosłowację i  N iem cy (s tre fy  oku pa c ji 
am erykańsk ie j i  b ry ty js k ie j)  dopuszczono z dn iem  
30.VII.1949 r. w sze lk ie  p rze sy łk i drobne i  p rz e s y łk i w a ­
gonowo pośpieszne. k .

ŁADOWNOŚĆ SAMOCHODÓW
W ykorzys tan ie  ładow ności sam ochodu ciężarowego 

je s t pods taw ow ym  w a ru n k ie m  ra c jo n a ln e j eksp loa tac ji 
przewozu tran sp o rte m  sam ochodowym .

S praw a  napozór w y d a je  się zupe łn ie  ła tw a . Sam o­
chód c iężarow y m a określoną ładow ność np. 3 tony, 
ma skrzyn ię  nadw ozia  zbudowaną przez fab rykę , 
a w ięc  zdaw a łoby się, iż  na leży skrzyn ię  załadować 
do pełna, a  w te d y  spełn i się w a ru n e k  (w ykorzystan ia  
ładow ności samochodu. W  rezu ltac ie  ta k  się to  d o tych ­
czas p ra k tyko w a ło . W  rzeczyw istości je d n a k  n ie  do ­
w odzi to  zupełnie, że ładowność samochodu została 
w yko rzystana , a lbow iem  po b liższym  zbadaniu c iężaru 
i_ ob ję tości przewożonego m a te ria łu  okazać się  może, 
iż sam ochód nasz je s t przeciążony, a lbo  n ie  w y k o rz y ­
stany należycie, bo p o m im o  pe łn e j s k rz y n i m a te ria łu , 
tonaż tego m a te ria łu  je s t m n ie jszy  od trzech ton.

Z ad a jm y  sobie tru d  żbadać tę rzecz dok ładn ie . 
W eźm y d la  p rz y k ła d u  jeden z typ o w ych  samochodów 
ciężarow ych 7 -ton ow y F ia t 666 N7, szeroko stosowany 
w  pa ńs tw ow ych  przedsięb iorstw ach przewozu pu b licz ­
nego.

P ie rw szą w iadom ość o ładow ności naszego sam ocho­
du ju ż  m am y, bo w iem y, że je s t zdo lny do p rze w ie ­
zienia 7 ton. D ru gą  wiadom ość, to je s t po jem ność 
sk rzyn i ła du nkow e j, b ie rze m y z ka ta log u  fabrycznego, 
k tó ry  nam  m ów i, że po jem ność w yn os i 6,23 m 3. Bez 
ka ta logu  fabrycznego też ła tw o  ob liczym y sobie po­
jem ność skrzyn i, m nożąc je j długość przez szerokość 
i  wysokość. Pozostaje trzecia n iew iadom a, to  je s t c ię­
żar i  pojem ność ła du nku , K tó ry  m a m y  przew ieźć p rzy  
pom ocy naszego samochodu. P ow iedzm y, że je s t to 
piasek suchy, przeznaczony na budowę. K ie row ca , 
n ie  zna jący a n i c iężaru , an i po jem ności p iasku , za ładu­

je  pe łną skrzyn ię  swego samochodu. P ope łn i b łąd , bo 
jedna  tona  p iasku  suchego m a objętość 0,66 m 3, czy li 
7 ton  będzie rap te m  4,62 m 3. Ła d u ją c  w ięc do pełna 
sk rzyn ię  nadw ozia  sam ochodu zabierze n ie  7 ton , a po ­
nad 9 ton, c z y li przeciąży sw ó j samochód. N iem a po ­
trzeby  udow adniać, ja k  szkod liw e je s t d la  m echa­
n izm ów  i ogum ien ia  przeciążenie samochodu, n ie  m ó­
w iąc ju ż  o spow odow aniu nadm iernego zużycia p a li­
wa. A  w ięc, w yko rzys tu ją c  rac jon a ln ie  ładowność sa­
mochodu, k ie row ca  n ie  po w in ie n  hypno tyzow ać się 
m iedoładowaną do pe łna  skrzyn ią  samochodu i  w ziąć 
ty lk o  ty le  m e tró w  sześciennych piasku, ile  m ieści się 
w  7 -m iu  tonach. S kąd  m a k ie row ca  w iedzieć, ile  7 ton  
zaw iera  m e tró w  sześciennych piasku?

N a  to py ta n ie  odpow iada w ydana osta tn io  przez M i­
n is te rs tw o  K o m u n ik a c ji „ In s tru k c ja  o ładowności sa­
m ochodów  c iężarow ych” , ogłoszona w  D z ie n n iku  T a ­
r y f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r  16 z 1949 r. 
U kaza ła  się bardzo na  czasie i  jes t n ie w ą tp liw ie  b a r­
dzo potrzebna d la  u ż y tk o w n ik ó w  i  k ie ro w c ó w  samo­
chodów  ciężarow ych. D z ię k i n ie j będzie m ożna ra c jo ­
na ln ie  w yko rzys ta ć  ta b o r sam ochodowy n ie  p rzec ią ­
żając go, an i też n ie  dopuszczając do n iew yko rzys ta n ia  
jego ładowności. Np. ten sam 7-m io  to n o w y  F ia t p rzy  
za ładow aniu  pe łne j swej sk rz y n i b u ra k a m i c u k ro w y ­
m i zabierze rap te m  3,44 ton , bo  objętość 1 to n y  b u ­
ra k ó w  w yn o s i 12,47 m 3, czy li, że 7 to n  będzie w ym aga ło  
po jem ności 12,47 m 3, t . j.  b l is to  dw a  razy  w iększe j po­
jem ności od pojem ności s k rzyn i samochodu. Cóż w ięc, 
czy k ie ro w c a  w zg l. k ie ro w n ik  tra n s p o rtu  m a się zado­
w o lić  w idok iem  pe łne j sk rzyn i,p rzy  k tó re j nośność sa­
m ochodu będzie w yko rzys tana  rap te m  w  po ło w ie  swej 
no m in a ln e j ładowności, czy też zadecyduje zbudow a­
n ie  p row izo rycznych  nadstaw ek z desek na skrzyn ię
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samochodową, aby w yko rzys ta ć  pe łną  ładowność sa­
m ochodu i  zabrać 7 to n  bu raków .

In s tru k c ja , o k tó re j m owa, poda je oprócz w ska zów k i 
co na leży czynić, aby w łaśc iw ie  w yko rzys ta ć  ła d o w ­
ność samochodu, „T abe lę  ob ję tości i  c iężarów  to w a ró w  
przewożonych sam ochodam i” , o raz p rz y k ła d y  Obliczeń 
ładowności. W  ta b e li zna jd u je  się spis to w a ró w  n a j­
w ięce j p rzew ożonych w  Polsce samochodami z poda­
n iem , Ile  k ilo g ra m ó w  w a ży  1 m e tr  sześcienny to w a ru  
bez opakow ania , oraz ile  m e tró w  sześciennych zaw ie ­
ra  1 tona tow a ru . P rzy  zna jom ości tych  w szystk ich  
danych, ja k ie  zaw ie ra  Tabela, n ie  będzie trudnośc i 
w  określen iu , ile  danego to w a ru  m ożna załadować na 
okreś lony  samochód. O sta tn ia  wreszcie tabela , ja k ą  za-

»MOTOZBYT« SPRZEDAJE
C entra la  H a nd low a  P rzem ysłu  M oto ryzacy jnego  

„M O T O Z B Y T “  uzyska ła za tw ie rdzen ie  swego p ro je k ­
tu  sprzedaży na  ra ty  d la  św ia ta  p racy  m o to c y k li p ro ­
d u k c ji k ra jo w e j „S H L “  i  „S o k ó ł“  125 cm 3. W  po łow ie  
iip ca  sk lepy de ta liczne „M O T O Z B Y T U “  p rz y s tą p iły  
ju ż  do sprzedaży ra ta ln e j w spom n ianych  m o to c y k li 
w  m ia rę  posiadanego zapaisu.

D o nabyc ia  m otocyik la  na ra ty  u p ra w n ie n i są p ra ­
cow n icy  f iz y c z n i i  um ys łow i, na leżący do zw iązków  
zaw odowych, ch łop i, będący cz łonkam i Z w ią z k u  Sa­
m opom ocy C h łopsk ie j, ja k  rów n ież  zaw odow i w o js k o ­
w i. fun kc jon a riu sze  M .O . i  K jB.W . Cena ra ta ln a  m o­
to cyk la  w yn os i łączn ie z kosztam i inkasa w e ks li 103 
tysiące z ło tych , z czego go tów ką  w p łaca  się 15 tys. zł., 
resztę zaś w  11 m iesięcznych ra tach  po 8 tys. zło tych. 
P rzed sporządzeniem  u m o w y  niezbędne je s t złożenie 
przez nabyw cę zaśw iadczenia z m ie jsca p ra cy  o w y ­
sokości m iesięcznych poborów , ich  źród le  i  ew e n tu a l­
n y m  obciążeniu, szczególnie z ty tu łu  kup na  na ra ty  
innego a rty k u łu . W zory  ta k ic h  zaśw iadczeń posiadają 
w szystk ie  p la c ó w k i „M O T O Z B Y T U “ . D ru g ie  niezfoęd-

TRANSPORTOWCY PISZA

w ie ra  In s tru k c ja , to „T abe la  ładow ności no m in a ln e j 
typ o w ych  sam ochodów c iężarow ych” . Podaje ona ła ­
downość (dopuszczalną m aksym a ln ie ) n o m in a ln ą  w  to ­
nach w szys tk ich  sam ochodów typ o w ych  oraz dopusz­
czalny c iężar p rzyczepy w raz  z ładunk iem , ja k ie  po ­
szczególne sam ochody ciężarowe typo w e  mogą po­
ciągnąć.

D la  up rzystępn ien ia  szerszym  rzeszom u ż y tk o w n i­
k ó w  m ożliw ośc i po s łu g iw an ia  się tą  in s tru k c ją , „W y ­
da w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e ”  w y d a ły  ją  w  postaci ta ­
n ie j b roszury , k tó ra  je s t p rze d ru k iem  rzeczonej I n ­
s tru k c ji z D z ienn ika  T a ry f i Zarządzeń K o m u n ik a c y j­
nych.

W ójt.

MOTOCYKLE NA RATY
ne zaśw iadczenie w ys taw ić  m usi ad m in is tra c ja , lu b  
k o m ite t b lo k o w y  dom u, w  k tó ry m  zam ieszkuje n a b y w ­
ca, celem  stw ie rdzen ia  jego m ie jsca zam ieszkania. D a ­
le j na leży złożyć 11 w e k s li z ży ra m i 2-oh osób, k tó re  
muszą p rzedstaw ić  ta k ie  same zaświadczenia, ja k  
nabyw ca. B la n k ie ty  w eks low e nabyć m ożna rów n ież  
w  ¿klepach „M O T O Z B Y T U “ . N abyw ca obow iązany 
jes t zakom un ikow ać „M O T O Z B Y T O W I“  każdorazow o 
zm ianę adresu, dopók i w szys tk ie  ra ty  n ie  zostaną 
spłacone. Dodać należy, że zakupyw any m o to c y k l m u ­
si być  ubezpieczony na koszt li nazw isko nabyw cy. Na 
czas trw a n ia  sp ła ty  ra t  nabyw ca cedu je  po lisę  ubez­
p ieczeniową na  „M O T O Z B Y T ", o trzym u je  ją  zaś z po­
w ro te m  po u re g u lo w a n iu  ca łe j należności.

P on iew aż zapotrzebow anie na m o tocyk le  znacznie 
przekracza ro z m ia ry  obecnej p ro d u k c ji k ra jo w e j — 
p la có w k i „M O T O Z B Y T U “  p row adzą lis ty  zgłasza ją­
cych się re fle k ta n tó w , k tó rz y  o trz y m u ją  m otocyk le  
w e d łu g  (kolejności zgłoszenia, nieza leżn ie od tego, czy 
w  grę w chodz i kup no  na ra ty , czy za gotówkę.

Kow .

E U G E N IU S Z  W IL C Z E K  (Katowice)

MANIPULACYJNE OPŁATY CELNE
A r ty k u ł zam ieszczony pod pow yższym  ty tu łe m  w  

N r 1 m iesięczn ika  T ra n sp o rt i  Spedycja porusza nad 
w y ra z  aktua lne  zagadnienie, w  te j c h w ili n ie  da jące 
chyba spoko ju  żadnej C e n tra li H a n d lu  Zagranicznego 
i  dlatego zasługuje na jeszcze szersze om ówienie.

N a w stęp ie w ypada zaznaczyć, że p ro b lem  ten  me 
ogran icza się do od p ra w  przesy łek  w  po rtach , ale w 
całe j rozc iąg łośc i do tyczy  także odp raw  gran icznych 
lądow ych.

S pec ja ln ie  p rzy  eksporcie p ro d u k tó w  hu tn iczych  
m ożna zaobserwować trudn ośc i, w yn ika ją ce , zdaniem  
m oim , z n iena leży te j in te rp re ta c ji ta k  postanow ień 
p ra w a  celnego, ja ko  też rozporządzen ia M in is tra  S k a r­
bu z dn ia  7.XII.1948 r., dotyczącego zm ia ny  p rze p i­
sów w ykonaw czych  do p ra w a  celnego. Jest rzeczą cha­
rak te rys tyczną . że np. k i lk u  u rz ę d n ik ó w  ce lnych  na 
ty m  sam ym  punkc ie  g ran icznym  inacze j in te rp re tu je  
po jęc ie  s łów  „ je d n o lite  —  je dn oga tunkow e” , co w  re ­
zu ltac ie  w p row adza  chaos i  zupełn ie n iepo trzebną  b iu ­
ro k ra c ję  p rzy  no rm a ln e j i,  zdaw a łoby się, p roste j 
czynności urzędow ej.

U staw odaw ca ta k  p rzy  k o d y f ik a c ji p ra w a  celnego, 
ja k o  też rozporządzen ia M in is tra  S ka rb u  z dn ia  
7.12.1948 r. p rzy  po jęc iu  to w a ró w  je d n o lity c h  umieszcza 
w  naw iasie  p rz y  s łow ie  „ je d n o lity c h “  s łow o  „ je d n o - 
g a tu n ko w ych “ . To U jęcie po jęć n ie  je s t p rzypadkow e,

ty lk o  celowe, d la  podkreślen ia , że za towar jednolity  
należy uważać towar jednogatunkowy. K tó ry  to w a r 
jest jedlnogatunfcorwy —  na to  da je  odpow iedź odnośny 
D z ia ł P ro d u k c ji.

U rzędy celne, k tó re  oba te  po jęc ia  dzie lą j  o d w ro t­
n ie  w n io sku ją , uw aża jąc, że te n  to w a r  je s t jednoga­
tu n k o w y , k tó ry  je s t je d n o lity  pod każdym  w zględem  — 
w ypacza ją, zdaje m i się, m yś l p rzew odnią  us taw o­
dawcy.

P rzy  w y tw o ra c h  hu tn iczych  w ładze celne uzna ją  
obecnie za to w a r je d n o lity  (jednoga tunkow y):

a) b lachę hand low ą, w zg lędn ie  dynam ow ą, bądź 
tra n s fo rm a to ro w ą  o równej grubości i równych w y­
miarach (poz. T ar. Cel. 930),

b) szyny ko le jo w e  o równych profilach i  długo­
ściach (poz. T a r. Cel. 93231),

c) łu b k i, ła p k i w zg lędn ie  p o d k ła d k i do szyn, o ile  
są w  oddzielnych wagonach (ipoz. T ar. Cel. 933/4),

d) żelazo p łask ie  o równej szerokości, grubości j  d łu ­
gości (poz. T ar. Cel. 929'1),

e) r u r y  o równiej średnicy, grubości ścianki i  długo­
ści (poz. T a r. cel. 950/1),

f)  zestaw y k ó ł i  obręcze do k ó ł, o ile są w  oddziel­
nych wagonach, parow ozow e i  w agonow e dtd. (poz. 
T a r. Cel. 1138).
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F a k t, że b lacha jes t w  różnych  arkuszach, zaś że­
lazo ksz ta łto w e  w  różnych  d ługościach, n ie  odbiera 
zupe łn ie  ty m  w y tw o ro m  cech jednoga tunkow ośc i i je d ­
no litośc i.

G atunek pozostaje ten  sam p rz y  w szys tk ich  d ługo ­
ściach, bo ana liza  m a te ria łu  jes t ta  sama, sposób! p ro ­
d u k c ji ten  sam, cena rów n ie ż  ta  sarna.

O fe ru ją c  w  sprzedaży żelazo, czy b lachy, o fe ru je  
się je  w  „n o rm a ln y c h  długościach h a n d lo w ych ” , czy 
też „n o rm a ln y c h  fo rm a ta ch  h a n d lo w ych ” , t j .  w  ta k ic h  
d ługościach i  fo rm a tach , w  ja k ic h  w ychodzą spod w a l­
ców.

P rzy  sprzedaży szyn danej długości p rze w id u je  się 
zawsze pew ien  p rocen t szyn kró tszych , a to  celem zu­
życ ia  odpadków  p rzy  p ro d u k c ji. Z a ładunek do wagonu 
szyn dłuższych i  k ró tszych  —  po trzebnych  często­
k roć  z u w a g i na w a ru n k i trasy, n ie  może być, zdaje 
m i się, k w a lif ik o w a n y , ja k o  to w a r n ie je d n o lity , a w ięc  
i  n ie je dn og a tun kow y.

T u ta j jeszcze w ypada zaznaczyć, że kom p le tow an ie  
ła d u n k ó w  w agonow ych w ed le  obecnie p ra k ty k o w a n e j 
in te rp re ta c ji u rzędów  ce lnych na m ie jscach p ro d u k c ji 
je s t n iew yko na ln e , ta k  z b ra k u  tzw . p laców  m a n ip u ­
la cy jn ych , ja ko 1 też ze w zg lędu na tem po p ro d u k c ji, 
stale zw iększające się.

Tego tem pa n ie  m ożna ham ow ać kom p le tow an iem  
ła d u n k ó w  je d n o lity c h  w ym ia row o .

To' os ta tn ie  po jęc ie  „ró w n y c h  w y m ia ró w ”  je s t czymś 
n o w ym  w  ustaw odaw stw ie  ce lnym  i  w ym aga bez-  ̂
w zg lędn ie  a u to ry ta ty w n e j in te rp re ta c ji.

W ysokość s ta w k i m a n ip u la c y jn e j n ie  może być p rzy  
odpraw ie  każdego n iem a l w agonu zagadką i  to  zagad­
ką n ie  ty lk o  d la  expo rte ra , k tó ry  w in ie n  ka lk u lo w a ć  
sw oje koszty  ściśle, a le  także zagadką d la  spedytora, 
a co na jciekaw sze, także d la  odpraw ia jącego to w a r 
u rzę dn ika  celnego.

S urów ka  od lew nicza o ścisłej ana liz ie  chem icznej 
została przez u rzę dn ika  celnego uznana ja k o  tow ar 
n ie je d n o lity , a w ięc  n ie jednoga tunkow y, bo gąski b y ­
ły  n ie rów ne. W  drodze re k la m a c ji uznano je d n a k  ten 
to w a r za je d n o lity . To je s t k lasyczny  p rzyk ła d , do cze­
go doprowadza n ie jasność i  n iew łaśc iw a  in te rp re ta c ja  
ustaw y. W  in te rp re ta c ji p ierw szego u rzę d n ika  celne­
go z uw ag i, że każda gąska m a in n y  w y m ia r, uznano 
to w a r za n ie je d n o lity , pom im o an a lizy  ga tunkow e j 
i  pom im o, że ja k o  ta k i zosta ł sprzedany, co zaświadcza 
atest 'hutn iczy.

Jest rzeczą jasną, że tego ro d za ju  n ieporozum ien ia  
muszą przestać is tn ieć.

C entra le  h a n d lu  zagranicznego', zainteresowane po­
ruszonym i tem atam i p rz y  eksporcie, w zg lędn ie  im p o r­
cie  sw o ich  p ro d u k tó w , w in n y , zda je się, w  in te res ie  
usp raw n ie n ia  ekspo rtu  w zg lędn ie  im p o rtu , złożyć swo­
je  w n io s k i w  D epartam encie P la n u  i  K o o rd y n a c ji M i­
n is te rs tw a  H a n d lu  Zagranicznego, k tó ry  po zbadaniu 
w ysu n ię tych  w ą tp liw o ś c i nada sp ra w ie  odpow iedn i 
bieg, co p rz y c z y n i się do z redukow an ia  obecnych re ­
k la m a c ji, w zg lędn ie  zna jdzie  sw ój w y ra z  w  now e j, 
w  op racow an iu  będącej, us ta w ie  celne j.

IN Ż . O SW A LD  BEREŚ (Kraków )

WSPÓŁZAWODNICTWO W TRANSPORCIE
A pe l, w ystosow any przez „T ra n s p o rt i  Spedycję”  w  

1-szym  num erze m ies ięczn ika  poświęconego eko no m i­
ce transp ortu , n ie  po w in ie n  przebrzm ieć bez echa. P rze ­
de w szys tk im , iż apel ten słusznie w skazu je  na to, że 
w spó łzaw odn ic tw o  w  transp o rc ie  sam ochodow ym  da le­
ko pozostaje poza in n y m i zaw odam i i  jes t po lem  le ­
żącym  jeszcze odłogiem , k tó re  czeka na to, aby n im  
za ję ły  się zainteresowane ko ła , aby p rz y  s łusznym  u ję ­
c iu  sp ra w y w ydać odpow iedn i p lo n  —  podobny s u k ­
cesom uzyskanym  w  in n y c h  zawodach: gó rn ic tw ie , 
h u tn ic tw ie , b u d o w n ic tw ie  i  in .

Pow ody, dlaczego w spó łzaw odn ic tw o  je s t w  zaw o­
dzie tra n s p o rto w y m  n ie  dość rozw in ię te , są rozm aite . 
Przede w szys tk im  fa k t, że w sp ó łza w o dn ic tw o  ro z w ija  
się n a jle p ie j w  W ió lk ich  ośrodkach p rzem ysłow ych, w y ­
tw ó rczych  —  a  n ie  w  stosunkow o m a łych  jednostkach, 
ja k ie  poza P K S -e m  i  P K P  is tn ie ją  w  transporc ie  P o l­
ski. Poza ty m  tra n s p o rt n ie  w y tw a rz a  —  ty lk o  ob s łu ­
gu je  —  naogół sukces tu  jes t m n ie j w idoczn y  —  bo 
obsługa k lie n ta  n ie  je s t ta k  m a te ria ln ie  ła tw a  do 
uchwycenia , ja k  w ytw órczość. Również u tru d n ie n ie m  
w spó łzaw odn ic tw a w  transp o rc ie  jes t okoliczność, że 
tra n s p o rt d z ie li isię na przew óz i  spedycję. Jedna in s ty ­
tu c ja  w  Polsce, ja k  PK S , ogranicza się je d y n ie  doi p rze ­
wozu, —  inne, ja k  H a rtw ig , lu b  S pedytor, za jm u ją  się 
przewozem  i  spedycją równocześnie. D la  ob jaśnien ia  
doda jem y, że przew óz odznacza się tym , że d a je  do 
dyspozyc ji w y łączn ie  narzędzie tra n s p o rtu  t j .  np. sa­
mochód, lu b  c ią g n ik  z  przyczepą, —  na tom ias t spedycja 
za jm u je  się rów n ież  poza przewozem  za i  w y ła d o w a ­
n iem  to w a ru  —  za ła tw ie n iem  w y k u p u  lis tó w  p rzew o­
zow ych P .K .P . —  konw o jem , to  znaczy ochroną ła d u n ­
k u  w  czasie tra n sp o rtu . D la tego  też w spó łzaw odn ic­
tw o  w  transporc ie  spedycy jnym  jes t ba rdz ie j s ko m p li­
kow ane —  na w y n ik  składa się ca ły  szereg e lem entów  
sk ładow ych  pracy. W ie le  z tych  e lem entów  tru d n o  jest 
doprow adzić  do w sp ó łzaw odn ic tw a  —  ja k  np. p rz y  w y ­
ła do w an iu  to w a ró w  z w agonów  P.K .P . na samochody, 
lu b  c ią g n ik i —  gdzie p rzep isy  ko le jo w e  ¡kolidu ją 
l zarządzeniam i in n ych  . w ładz. K o le j żąda w y ła ­

d u n k u  w agonu w  okre ś lo nym  czasie od podstaw ien ia  
w agonu do w y ładow an ia , n ieza leżn ie od tego, czy to 
dzień powszedńi, czy św ięto, lu b  w  czasie, k tó ry  w y ­
pada ju ż  poza nonm allny dz ień roboczy i  zalicza po­
s to jow e za w agony n iew y ładow ane  w  przep isanym  
czasie. Z  d ru g ie j s tro n y  zarządy f ir m  spe dycy jnych  me 
zezw ala ją  zasadniczo na op ła tę godzin nad liczbow ych  
sw y m  pracow n ikom . W spółzaw odn ic tw o je s t u tru d n io ­
ne w sku te k  b ra k u  s ta łe j p racy  d la  d ru g ie j zm iany itp .

Z  tych  p o w o d ó w ,—  poza in n y m i, w spó łzaw odn ic tw o 
w  transporc ie  n ie  zostało jeszcze u ję te  w  ta k  sztywne, 
sta łe  fo rm y , ja k  w  p ro d u k c ji. N ie  zostało je dn ak  za­
niedbane. T y lk o  k lim a t, ta k , ja k  u  pew nych  ro ś lin  n ie  
sp rzy ja ją cy  ro z w o jo w i owocu, rów n ież  w  transporc ie  
n ie  w y d a ł odpow iedn ich  ow oców  i  n ie  s tw o rz y ł 
P s trow sk ich , B ugdo łów , Z ie liń s k ic h  transp ortu .

Są jeszcze in ne  p rzyczyny, opóźniające e fe k t w sp ó ł­
zaw odn ic tw a  w  transporc ie . N ie  m ożna w  n im  stw o­
rzyć  jedne j p la tfo rm y  po rów naw cze j —  s ta rt n ie  jest 
je d n o lity . Samochód 10-cio to n o w y  m a znacznie w ię k ­
sze m oż liw o śc i osiągnięcia  ko rzys tnych  w y n ik ó w  w sp ó ł­
zaw odn ic tw a  —  ja k  sam ochód np. 3-tonow y. N ie  s tw o­
rzono jeszcze odpow iedn ich  m ie rn ik ó w  d la  tego w sp ó ł­
zaw odn ic tw a m iędzy k ie row cą , k tó ry  podstaw ia  samo­
chód k lie n to w i, op łaca jącem u ty lk o  czas używanego 
sam ochodu d la  swojego transp o rtu , a k ie row cą  w  spe­
d y c ji,  k tó ry  m us i rozw ozić tzw . d robn icę  do 40-tu 
n ieraz f irm , k tó ry  inkasu je  należność za przew óz k o le ­
jo w y  i  samochodem.

W spó łzaw odn ic tw o w  poszczególnych firm a c h  trans ­
p o rto w ych  je s t rów n ie ż  n ie  ła tw e , gdyż, ja k  ju ż  wspo­
m n ie liśm y  w yże j, jedne przeds ięb io rs tw a ogran icza ją  
się ty lk o  do przewozu, są p rzew oźn ikam i, in ne  zała­
tw ia ją  w szys tk ie  czynności zw iązane z transportem , 
ja k  za i  w y łado w a n ie , inkaso  itp . N a w e t f irm y , t ru d ­
niące się spedycją, różn ią  się m iędzy sobą ¡formą p ra ­
cy. Jedne p ra cu ją  'ty lko  tra k c ją  samochodową, inne 
tra k c ją  samochodową i  konną . N iem a m iędzy n im i 
wspólnego m ia n o w n ika . T ru d n o  o słuszną ocenę w spó ł­
zaw odnic tw a .
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Dotychczasowe w y n ik i w spó łzaw odn ic tw a  w  tra n s ­
porc ie  n ie  są ścisłe, bo na nie  z ło ży ła  się ty lk o  część 
sk ładow ych  e lem entów  w spó łzaw odn ic tw a.

M ożna ściśle w ycen ić  w spó łzaw odn ic tw o  w  ta k ic h  
elem entach, ja k  oszczędność p a liw a  —  gotowość do 
p ra cy  —  konserw acja . Już t ru d n ie j oszczędność ogu­
m ie n ia  —  gdyż zależy to  odi stanu dróg, na  ja k ic h  d a ­
n y  samochód p racu je . Są to  w ła ś c iw ie  ty lk o  e lem enty, 
k tó re  pow odu ją  oszczędność w  pew nych  dzia łach, a n ie  
podstaw ow e w spó łzaw odn ic tw o.

W spó łzaw odn ictw o w ym aga rów nego s ta rtu  d la  
w spó łzaw odn ików . W  transporc ie  je s t to  bardzo t ru d ­

ną rzeczą, aby s tw orzyć  ró w n y  s ta rt —  a hand icapem  
n ie  da się n ic  w yró w na ć. Dośw iadczenie usuw a tu  
b ra k i —  na to po trzebny je s t czas.

OD REDAKCJI: Tę wypowiedź o charakterze 
negatywnym Redakcja zamieszcza dla celów dys­
kusyjnych, podkreślając, iż nie podziela większości 
opinii Autora. Oczekujemy dalszych wypowiedzi 
i  konkretnych przykładów pozytywnego rozwiąza­
nia problemów współzawodnictwa pracy w trans­
porcie i spedycji.

F R A N C IS Z E K  K W IS T E K  (Wrocław)

0 OSZCZĘDNOŚCI W TRANSPORCIE 
SAMOCHODOWYM

W  zw iązku  z za in ic jo w a n ym  obecnie systemem 
oszczędzania, w y ło n iła  się ró w n ie ż  kw e s tia  u sp ra w n ie ­
n ia  tra n s p o rtu  samochodowego i  poczynienia oszczęd­
ności na ty m  polu.

O ile  m i w iadom o, tra n sp o rt sam ochodowy m a być 
w  przyszłośc i przekazany w y łą czn ie  pańs tw ow ym  f i r ­
m om  spedycyjnym , a poszczególne in s ty tu c je  posiadać 
będą samochody, przeznaczone w y łą czn ie  do  p rzew o­
żenia to w a ró w  w  obrąb ie m iast, w zg l. do zw ózk i to w a ­
ró w  z k o le i do m agazynów . Sądzę jednak, że zrea lizo ­
w an ie  tego p lan u  nastąp i dop iero  w  ty m  czasie, gdy 
będzie odpow iedn ia  ilość typ o w y c h  c iężarow ych samo­
chodów  do dyspozyc ji, gdy p rz y  obecnym  stan ie  pa rku  
samochodowego i  różnorodności ty p ó w  z pozostałości 
pon iem ieckich , przeprowadzen ie tego p lanu  n a tra f ia ­
ło by  na poważne trudn ośc i techniczne. Do c h w ili re a li­
zac ji tego p lan u  zaprow adzić m ożna in n y  system , k tó ­
ry  rów n ie ż  da  poważne oszczędności, a m ianow ic ie  
w yko rzys ta n ie  pus tych  przeb iegów  wozów. W ysta rczy 
w  każdym  mieście, p rz y n a jm n ie j po w ia tow ym , lufo 
w  w iększych  ośrodkach p rzem ysłow ych , stworzyć- 
p u n k ty  zgłaszania pus tych  p rze jazdów  w  m ie jscow ych 
pa ńs tw ow ych  p lacó w kach  spedycy jnych , lu b  w  raz ie  
ich  b ra k u  w  m ie jscow ych  P.Z.G. lu b  P.S.S.

K ażdy  samochód c iężarow y w y jeżdża jący pusty  
z dane j m ie jscow ości, lu b  prze jeżdżający przez nią, 
m ia łb y  obow iązek zgłoszenia się w  wyznaczonym  
punkcie , a tam  w in n y  się ju ż  zna jdow ać zapotrzebo­
w a n ia  m ie jscow ych  zak ładów , in s ty tu c ji,  lu b  spó łdz ie l­
n i na przew ozy tow a rów . W  w ypadkach , w  k tó ry c h  
trasa sam ochodu p o k ry w a ła b y  się z zapotrzebowaniem  
je dn e j z w . w . in s ty tu c ji,  samochód! m ia łb y  obow iązek 
ła dunek ten  przew ieźć. F irm a , lu b  in s ty tu c ja , do k tó ­
re j samochód ten będzie należał, m ia ła b y  p ra w o  w y ­
s taw ić  f irm ie , k tó ra  w yko rzys ta ła  tra n s p o rt d la  sw ych 
celów, rach un ek za przew óz to w a ru , ob liczony w e d łu g  
is tn ie ją cych  n o rm  przewozowych.

P u n k ty  zgłoszeń w in n y  zanotować uw agę w  k o n ­
tro lce  jazd, że k ie row ca  zg łos ił pu s tv  przebieg wozu 
i  o trz y m a ł po lecenie p rzew iez ien ia  to w a ru , lu b  też 
tra n sp o rtu  d la  niego n ie  by ło . O rgany k o n tro ln e  d ro ­
gowe m ia ła b y  obow iązek kon tro lo w a n ia , czy obow ią ­
zek zgłoszenia w  pu nkc ie  w yznaczonym  zosta ł -spełnio­
n y  i  w  raz ie  stw ierdzenia , że k ie row ca  n ie  do pe łn ił 
swego obow iązku , zosta łaby m u  wyznaczona k a ra  d y ­
scyp lina rna .

N O T A T K I

MIĘDZYNARODOWY LIST PRZEWOZOWY 
W KOMUNIKACH DROGOWE]

Bezpośredni przew óz p rz e s y łk i za je d n y m  lis te m  
przew ozow ym  w  m iędzynarodow e j k o m u n ik a c ji k o le ­
jo w e j w prow adzono p rzed  p ó ł w ie k ie m  na podstaw ie 
K o n w e n c ji B erneńsk ie j. Obecnie palącą s ta je  się k o ­
nieczność w p row adzen ia  podobnego dokum en tu , s tw ie r­
dzającego zaw arc ie  u m o w y  o przewóz, w  k o m u n ik a c ji 
m iędzynarodow ej na drogach pub licznych .

In ic ja ty w ę  w  te j dz iedz in ie  p o d ją ł K o m ite t T ra n s ­
p o rtó w  W ew nę trznych  —  K o m is ji E konom iczne j dla 
E uropy, dz ia ła ją ce j w  ram ach O rga n iza c ji N a rodów  
Zjednoczonych. R ozw ój to w a ro w ych  przew ozów  sam o­
chodow ych po m in ion e j w-ojńie p rz e ja w ia  się bardzo 
s iln ie  m iędzy  poszczególnym i k ra ja m i,  a w  zw iązku  
z ty m  na w ią zu je  się w spó łp raca  przew ozow a m iędzy 
lic z n y m i p rzedsięb iorstw am i, tru d n ią c y m i się p rze w o­
zam i sam ochodow ym i w  obrocie  m iędzynarodow ym , 
P rzy  te j w spó łp racy  jedną  z n a jb a rd z ie j is to tnych  
trudnośc i je s t konieczność w y s ta w ia n ia  now ych  d o ku ­
m en tów  przew ozow ych p rz y  p rz y jm o w a n iu  p rzesyłek 
od jednego p rzeds ięb io rs tw a przewozowego przez d r u ­
gie w  ce lu  dalszego przewozu do m ie jsca przeznaczenia 
przesyłek.

P ow ta rza  się p rz y  te j o k a z ji z jaw isko , k tó re  is tn ia ło  
przed dz ies ią tkam i la t  na ko le jach , n iezw iązanych 
przez w spom n ianą  na  w stęp ie  K on w e nc ją  Berneńską, 
że p rzeds ięb io rs tw a  spedycyjne m u s ia ły  pośredniczyć 
w  odbiorze przesy łek  i  nadaw ać je  ponow nie  do n a ­
stępnego p rzeds ięb io rs tw a w  in n y m  k ra ju ,  zan im  
p rzesy łka  do ta rła  do w łaściw ego odb iorcy .

T a k i sposób postępow ania d ługo  jeszcze -musi is tn ieć  
w  przewozach m iędzy ró żn ym i k o m u n ika c ja m i, ja k  
m orze —  ko le j, k o le j —  żegluga pow ie trzna , droga 
pub liczna  —  żegluga śród lądow a. Jednak w  k o m u n i­
kac jach  m ieszanych stosu je się, co p raw da w  o g ra n i­
czonej jeszcze m ierze, bezpośredni lis t przew ozow y, 
szczególnie w  zasięgu k ra jo w y m  i na  podstaw ie  um ów  
w ie lo s tro nn ych  w  k o m u n ik a c ji m iędzynarodow e j.

N ie  może prze to  w  ty m  postępie p ra w a  k o m u n ik a ­
cyjnego b yć  p o m in ię ta  i  m iędzynarodow a k o m u n ik a ­
c ja  na drogach pub licznych .

N a  zlecenie K o m ite tu  T ra n sp o rtó w  YTewnętrz- 
nych  ten p rob lem  przekazano do zbadania rzeczoznaw­
com, w yznaczonym  przez: M ię dzyn arod ow y In s ty tu t 
U n if ik a c ji P raw a  P ryw a tnego ; M iędzynarodow y Z w ią -
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osobowym  na podstaw ie jednego b ile tu , u p ra w n ia ją ­
cego d o  p rze jazdu  na ca łe j tras ie , w iodące j przez 
diwa i  w ięce j k ra je .

Zam ie rza się w p row a dz ić  m iędzynarodow e lis ty  z w y ­
czajne d na  okazic ie la , k tó re  pod w zg lędem  fo rm y  zew­
nę trzne j, u k ła d u  treśc i i  in n y c h  w ym o gó w  p ra w a  prze- 
wozowego będą p rą w ie  w  całości odpo w ia da ły  podob­
nym  dokum entom , stosow anym  w  m iędzynarodow ym  
ru ch u  ko le jo w ym . B..

PLANOWANIE TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
(recenzja z książki Bronsztajna i Budrina)

zek P rzew ozów  D rogow ych  i  M iędzynarodow ą Izbę 
H and low ą.

Z adan iem  rzeczoznawców jes t opracow an ie  p ro je k tu  
u jednos ta jn ionych  przep isów , obe jm u jących  w a ru n k i 
um o w y o przew óz to w a ró w  na drogach m iędzynarodo­
w ych , t j .  R egu lam inu  P rzew ozów  Tow arow ych ,, o p ra ­
cowanie w zo ru  m iędzynarodow ego lis tu  przewozowego 
i  rozpa trzen ie  zasad, k tó re b y  ob e jm ow a ły  w a ru n k i 
przew ozu podróżnych w  m iędzynarodow ym  ruch u

W  N r  6 m ies ięczn ika  „A w to m o fo il“  z czerwca 1949 
ró k u  ukazała się recenzja podręczn ika  pod powyższym  
ty tu łe m . Ze w zg lędu na aktua lność zagadnienia, oraz 
proste i  jasne u jęc ie  tem atu  podręczn ik  pow yższy po ­
w in ie n  znaleźć s ię  w  każd ym  b iu rze  p lanow an ia  tra n s ­
po rtu . Z  tego w zg lędu um ieszczam y streszczenie recen­
zji.

Znaczenie i  ud z ia ł tra n s p o rtu  samochodowego 
w  gospodarce na rodow e j w zrasta  n ieustann ie . Szcze­
gó ln ie  w ie lk ie  są zadan ia tra n sp o rtu  obecnie, w  o k re ­
sie odbudow y i  dalszego ro z w o ju  gospodark i na rodo­
w e j ZSRR.

Celem pom yślnego w yko n a n ia  zadania na leży p rze ­
de w szys tk im  usp raw n ić  w yko rzys ta n ie  i  obsługę tech­
niczną p a rk u  samochodowego, p o p ra w ić  organizację 
eksp loa tac ji, o k re ś lić  kosz ty  w łasne oraz pow iększyć 
sprawność gospodarczą p rze ds ięb io rs tw  sam ochodo­
wych.

A u to rz y  ks iążk i, podk re ś liw szy  p la n o w y  ch a ra k te r 
gospodarki soc ja lis tyczne j oraz przew agę gospodark i 
p lanow e j nad system em  kap ita lis tycznym , w yka za li 
w  sposób p rze kon yw a jący , że pods taw ow ym  dokum en­
tem , na k tó ry m  op ie ra się dz ia ła lność p ro d u k c y jn o - 
gospodarcza p rzeds ięb io rs tw a tra n sp o rtu  samochodo­
wego, jes t p lan  fina nso w y, odpow iada jący  zadaniom , 
w y n ik a ją c y m  z jednego narodow ego p la n u  gospodar­
czego.

K s iążka  je s t w y n ik ie m  dośw iadczenia czo łow ych 
p ra co w n ikó w  tra n s p o rtu  samochodowego, w ska zu ją ­
cych na p rog resyw ne  m ożliw ośc i w yko rz y s ta n ia  sprze- 
tu  samochodowego, co powinino dopomóc do u ja w n ię -- 
n ia  i  w yko rzys ta n ia  is tn ie ją cych  reze rw  oraz p o p ra w y  
w spó łczynn ików  w yko rzys ta n ia , obniżenia kosztów  
w łasnych i  podn iesien ia dochodowości gospodarczej. 
K s iążka  zaw iera cenny m a te ria ł spraw ozdaw czy i  n o r­
m a tyw n y , n iezbędny do ob liczeń techniczno -  ekono­
m icznych finansow ego p lan u  tra n sp o rtu . Jednak n a le ­
ży zauważyć, że zakres m a te r ia łu  sprawozdawczego 
je s t n ie zb y t w ie lk i.

R ozdzia ł IV  pośw ięcony je s t m etodyce o rg an izac ji 
sprawozdawczości w  transporc ie  sam ochodowym . 
W  ten sposób au to rzy  p o dkre ś la ją  n ie ro ze rw a lny  
zw iązek pom iędzy p lanem  i  k o n tro lą  jego w yko n a n ia , 
co s tan ow i jedną  z cech cha rak te rys tycznych  p la n o w a ­
n ia  socja listycznego. Jednakże w  rozdzia le  ty m  b ra k  
w zorów  i  w skazów ek odnośnie jednego z n a jw a ż n ie j­
szych w ska źn ikó w  dz ia ła lnośc i gospodarczej przedsię­
b io rs tw  sam ochodowych —  to  je s t kosz tów  w łasnych  
przewozów.

W  książce zna jd u je m y p ra w id ło w y  w y k ła d  znaczenia 
p lanu przew ozów  i  jego w p ły w u  na  w szystk ie  pozosta­
łe w s k a ź n ik i p la n u  finansowego, w  szczególności, je ­
żeli chodzi o w y b ó r ty p u  sprzę tu  przewozowego. O ko­
liczność ta  p o w in na  być  uw zg lędn iona  przez p ra co w ­
n ik ó w  p rze ds ięb io rs tw  sam ochodowych p rzy  p lan ow a­
n iu  na leżytego w yko rzys ta n ia  is tn ie jącego tab o ru  sa­
mochodowego oraz przez w ładze nadrzędne p rzy  p la ­
now an iu  uzupe łn ien ia  p rze ds ięb io rs tw  sam ochodowych 
w  no w y  sprzęt.

K s ią żka  B ronsz ta jna  i  B u d rin a  ca łkow ic ie  p ra w id ło ­
wo i  dostępnie w y k ła d a  m etodykę  i  'techn ikę sporzą­
dzania p la n ó w  fina nso w ych  p rzew oźn ic tw a , d z ię k i cze­
m u nada je  się do w yko rzys ta n ia  przez p ra c o w n ik ó w  
za trud n ionych  p ra k ty c z n ie  w  transporc ie .

Jeszcze uw aga o  uk ładz ie  ks ią żk i. K o n k re tn y  p rz y ­
k ła d  ob liczan ia  p lanu  finansowego, u łożony stosownie 
do wiskazanej m e todyk i, posiada poiważne znaczenie 
d la  p ragnących  poznać m e tody  p lanow ania . D latego 
należało odpow iedn ie  p rz y k ła d y  przytaczać p rz y  po­
szczególnych dzia łach p la n u  finansowego.

Bez w zg lędu  na pewne u s te rk i, k tó re  na leża łoby usu­
nąć p rz y  następnym  w y d a n iu , ks iążka  B ronsz ta jna  
i B u d r in a  zapełn ia  lu k ę  w  lite ra tu rz e  o p lan ow a n iu  
gospodarczym  p rze ds ięb io rs tw  sam ochodowych i po­
w in n a  być  w yko rzys tana , ja ko  pom oc naukow a 
w  p ra k ty c e  p lan ow a n ia  p rzeds ięb io rs tw  samochodo­
wych.

Opracował J. N.

ŻEGLUGI ,  PORTY i SPEDYCJA

Z. JĘDRZEJ O WICZ (Gdynia)

KOMFERENCJE ŻEGLUGOWE, A PORTY POLSKIE
Jednym z naczelnych zadań naszej gospodarki 

morskiej jest niewątpliwie doprowadzenie do stwo­
rzenia w portach polskich warunków, które by te 
porty postawiły w szeregu portów bazowych 
świata.

Możliwości osiągnięcia tego celu są dziś znacznie 
większe, niż były kiedykolwiek, gdyż porty nasze 
w oparciu o rozwijające się pod względem przemy­
słowym własne zaplecze, jak również współpracu­
jąc ściśle z krajami Demokracji Ludowej i dyspo­

nując ich masą towarową, zwiększają poważnie 
swoją atrakcyjność dla lin ii żeglugowych.

Jest kwestią oczywistą, że rozwój obrotów han­
dlowych związany jest ściśle ze sprawną siecią po­
łączeń regularnych o jak największej częstotliwo­
ści; nie mogąc sprostać zadaniu jedynie przy po­
mocy własnej flo ty handlowej musimy, by zapew­
nić prawidłową obsługę portów, szukać kontak­
tów z liniami zagranicznymi. Ten moment stawia 
nas przed koniecznością zapoznania się ze struk-
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turą zagranicznych lin ii okrętowych i prowadzenia 
w stosunku do nich takiej polityki, która by umoż­
liw iła ekspansję ruchu towarowego naszych por­
tów.

Błędne byłoby mniemanie, że ekspansja nasza 
spotka się na śwdecie na ogół z przyjęciem przy­
chylnym. Istnieją z dawna problemy konkurencyj­
ności portów oraz tarcia pomiędzy zespołami lin ii 
regularnych, które porty te obsługują. Ważniej­
sze szlaki towarowe powiązane są z portami euro­
pejskimi liniami regularnymi o dawnych nieraz 
tradycjach, a linie te z kolei utworzyły ugrupowa­
nia, zwane konferencjami żeglugowymi.

Istnieją rozmaitego rodzaju konferencje żeglu­
gowe; jedne, jak np. „United Baltic & Maritime 
Conference“  grupują armatorów trampowych w ce­
lu obrony i popierania wspólnych interesów; dzia­
łalność takich konferencji przypomina charakte­
rem działalność związków branżowych. Konferen­
cje żeglugowe lin ii regularnych mają jednakowoż 
cele sięgające dużo dalej i działalność ich można 
przyrównać do działalności karteli w gospodarce 
kapitalistycznej. Konferencje żeglugowe lin ii , regu­
larnych mają na celu wyłącznie utrzymanie ren­
towności poszczególnych partnerów przez wyelimi­
nowanie konkurencji ze strony tzw. „outsider'ow“ 
i monopolistyczne opanowanie odnośnego rynku. 
Środkami, za pomocą których konferencje osiągają 
swoje cele, są przede wszystkim wspólna taryfa, 
skalkulowana w zależności od kopiuktury oraz sy­
stem specjalnych rabatów, wypłacanych załadow­
com po pewnym okresie czasu (przeważnie 1 rok) 
i to po dopełnieniu tzw. warunków lojalności w sto­
sunku do lin ii konferencyjnych. Oznacza to w prak­
tyce, że załadowtea, który wyśle jakieś partie towa­
rów „outsider'em“ , traci wszelkie nabyte w ciągu 
roku prawa do rabatów lin ii konferencyjnych. Ra­
baty konferencyjne, wynoszące przeważnie nie 
mniej niż 10% stawki zasadniczej, stanowią poważ­
ną atrakcję dla załadowców i przy tym systemie 
pozycja monopolistyczna lin ii konferencyjnych jest 
trudna do podważenia. Konferencje żeglugowe usta­
lają pewną ilość punktów zasadniczych, z których 
obowiązują stawki podstawowe, a dla szeregu in ­
nych portów, będących w dalszym zasięgu zaintere­
sowań konferencji, wyznacza się dodatki doliczane 
do stawek zasadniczych, tzw. „additional ranges“ . 
Oczywiście, nie wszystkie konferencje żeglugowe 
uznają te same porty, jako porty bazowe. Jako 
przykłady portów, uznanych przez większość kon­
ferencji, można przytoczyć z portów kontynentu: 
Marseille, Bordeaux, Le Havre, Antwerpen, Rotter­
dam, Amsterdam, Hamburg, Kobenhavn, Oslo 
i Goeteborg. Dodatki range'owe, zwane czasem do­
datkami strefowymi, oblicza się, jak i sam fracht 
zasadniczy, „od tony frachtowej“  tj. jedna tona 
metryczna, lub metr sześcienny, wzgl. jedna tona 
angielska, wzgl. 40 stóp sześciennych, zawsze w op­
cji lin ii okrętowej, która stosuje obliczenie od mia­
ry wzgl. wagi, biorąc pod uwagę, co daje wyższą 
sumę frachtową.

Przytoczone poniżej fakty i cyfry mogą zilustro­
wać obecny stosunek większości konferencji żeglu­
gowych do portów polskich.

Z a jm i jm y  się  w  p ie rw s z y m  rzędz ie  zespo łem  k o n ­
fe re n c ji,  d z ia ła ją c y c h  p rz y  eksp o rc ie  z k o n ty n e n tu  
e u ro p e js k ie g o ; są to  tz w . „O u tw a rd  F re ig h t  C o n ­
fe re n ce s “ ; n a s tę p u ją c e  z n ic h  u z n a ły  p o r t  G d yn ia , 
ja k o  p o r t  bazicłwy:

1. O u tw a rd  C o n tin en ta l Braisil F re ig h t Conference — 
—• p o r ty  b ra z y lijs k ie ;
2. O u tw a rd  C o n tin en ta l R iv e r P la te  Conference —
—  p o rty  A rg e n ty n y  i  U ru g w a ju ;
3. C o n tin en ta l N o r th  A t la n t ic  W est B ound F re ig h t 

Conference —
— p o r ty  U S A  i  K anady;
4. A ssocia tion  o f W est In d ia  T ra n sa tla n tic  S team ship 

L ines —
— p o r ty  A m e ry k i Ś rod kow e j, W ie lk ic h  i  M a łych  

__ A n ty  l i i ;
5. N e w  Zeeland Conference —•
—  p o rty  N ow e j Z e la nd ii;
6. E uropean/S outh  P ac ific  and M age llan  Conference—
— p o rty  W ybrzeża P a c y fik u  A m e ry k i P o łud n io w e j;
7. W est A fr ic a  L ines C oord ina tion  C om m itee —
—  obe jm u jąca  p o r ty  A f r y k i  Zachodn ie j, stosuje sy­

stem  in d yw id u a ln e g o  usta len ia  staw ek d la  każdego 
to w a ru  p rzy  transp ortach  z G dyn i. Stawki: te są 
zasadniczo wyższe, n iż  d la  p o rtó w  zachodn io -eu ro­
pe jsk ich , je d n a k  stosowane są ne tto  bez „ra n g ę ” .

N a s tę p u ją c e  k o n fe re n c je  n ie  u z n a ły  G d y n i za 
p o r t  za sa dn iczy  i  s to s u ją  p rz y  e ksp o rc ie  z p o r tó w  
p o ls k ic h  „ ra n g ę “ :

1. Bom bay K a ra c h i O u tw a rd  F re ig h t Conference —-
— do p o rtó w  Pakistanu .

P oprzedn i „ra n g e ”  sh 45/ —  zosta ł obecnie od 
16. 3. ufo. r. zm ie n io ny  na sh 20/. —  d la  d ro b n icy  
i sh 10/ —  d la  c u k ru  i  cem entu;

2. M adras and C a lcu tta  O u tw a rd  F re ig h t Confe­
rence —

—• p o r ty  -Indii.
P oprzedn i „ra n g e ”  sh 45/ —  zm ien iony na sh 20/ — 
d la  d ro bn icy , sh 10/ —  dla c u k ru  i  cementu.

3. F a r East Conference —
— p o rty  D a lek iego Wschodu.

P oprzedn i „ra n g ę ”  sh 30/ —  zm ie n io ny  na sh 20/ — 
za d robn icę  i  ¡sh 10/ —  za cement.

4. The Cąnma Conference —
—  iporty  Ceylonu.

Poprzedni „ra n g ę ”  sh 45/ —  zm ie n io ny  na sh 20/ —- 
d la  d ro bn icy  i  sh 10/ —  d la  c u k ru  i  cem entu.

5. A u s tra lia n  O u tw a rd  Conference —
— do p o rtó w  a u s tra lijs k ich .

K on fe re n c ja  ta  stasuje „ra n g ę ”  sh 52/6 p rz y  tra n s ­
po rtach  iz p rze ładunk iem  oraz sh 20/ —  w  w yp a d ­
k u  o ile  s ta te k  z a w ija  bezpośrednio do po rtó w  
po lsk ich .

6. East A fr ic a n  Conference —
— do p o rtó w  A fry tk i W schodniej.

S tosuje „ra n g ę ”  sh 20/ —  niezależnie, czy to w a r 
jes t p rz y ję ty  z p rze ładunk iem , czy bezpośrednio.

7. South A fr ic a  Conference —
—  do p o rtó w  P o łud n io w e j A f ry k i.

S tosu je „ra n g ę ”  sh 40/ — p rz y  transp o rtach  z p rze ­
ła d u n k ie m  i  sh 20/ —  p rz y  bezpośrednich za w i­
nięciach.

P oza  p o w y ż s z y m i k o n fe re n c ja m i is tn ie ją  jeszcze 
p o ro z u m ie n ia  lin io w e  o c h a ra k te rz e  k o n fe re n c ji 
i  t a k :

1. P en insu la r & M ed ite rra nea n  Conference —
—  dla p o rtó w  M orza  Śródziemnego.
2. L e w a n t Conference —
—■ d la  p o rtó w  A z ji M n ie jsze j.

O ba te  p o ro z u m ie n ia  n ie  s to s u ją  ok re ś lo n e g o  
„ ra n g ę “  w  s to s u n k u  do p o r tó w  p o ls k ic h , je d n a k o ­
w oż t a r y fa  je s t  w yższa , n iż  d la  p o r tó w  za ch o d n io ­
e u ro p e js k ic h .
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3. P orozum ien ie  l in i i  obsługu jących p o r ty  Z a to k i P e r­
skie j. D o n iedaw na ob ow iązyw a ł dodatek fra c h to ­
w y  sh 45/ — . Od m a ja  1949 r . dodatek ten został 
zm niejszony na sh 20/ — .

Jeśli chodzi o import do portów europejskich, 
to konferencje żeglugowe i  to tzw. „Homeward Con­
ference“ nie stosują do tej pory jednolitej polityki 
w stosunku do portów polskich. Dwie z tych kon­
ferencji, t j.  North Atlantic Baltic Freight Confe­
rence i Association of West India Steamship Lines, 
nie stosują w stosunku do portów Polski żadnych 
dodatków strefowych.

Inne, jak:
A u s tra lia n  Conference,
B om bay K a ra c h i Conference,
C hina & H ongkong -  Europe F re ig h t Conference, 
P h ilip p in e s  -  Europe F re ig h t Conference —.

—  z ¡portów M a la ii i  F ilip in ,
South P a c ific  &  M age llan  C onference —

—  z p o rtó w  A m e ry k i P o łudn iow e j W ybrzeża P acy­
f ik u ,
South &  East A fr ic a n  Conference —

—  z A f r y k i  P o łud n io w e j i Z achodn ie j —

stosują różnej wysokości dodatek strefowy, wzgl. 
do stawki zasadniczej do portów zachodnio-euro­
pejskich doliczają efektywne koszty przeładunku 
lokalnego i transportu do portów polskich.

Jak  z tego w y n ik a , obecna pozycja  p o rtó w  p o l­
skich pozostawia wiele do życzenia. Jeżeli jeszcze 
weźmiemy pod uwagę fakt, że większość konferen­
cji przy ustalaniu „rangę“  bierze pod uwag jedy­
nie port Gdynia, a Gdańsk i Szczecin wyłącza zu­
pełnie, traktując je jako porty poza zasięgiem kon­
ferencji, niekorzystna sytuacja portów Polski uwy­
pukla się jeszcze bardziej.

Niewątpliwie na przestrzeni ostatnich kilku lat 
mamy do zanotowania pewne sukcesy pod wzglę­
dem uznania naszych portów jako zasadnicze, lub 
zmniejszenia dodatków, tym nie mniej droga, jaką 
mamy przed sobą do stworzenia z naszych portów 
— prawdziwych portów bazowych — jest jeszcze 
daleka. Zasadniczym elementem do przeprowadze­
nia naszych celów jest niewątpliwie zwiększająca 
się stale flota polska, która, umiejętnie użyta ja ­
ko tonaż interwencyjny, może przeprowadzić cały 
szereg zmian w polityce zagranicznych konferen­
cji żeglugowych, bądź to przyłączając się do nie­
których konferencji i wywierając w ten sposób 
wpływ na ich decyzję, bądź też stosując w pewnych 
wypadkach, w razie niemożliwości dojścia do poro­
zumienia, politykę wojny frachtowej.

Innym momentem, który zaważy niewątpliwie 
w przyszłości na kwestii uznania portów polskich, 
jako portów bazowych, jest dalsze usprawnienie 
przeładunków portowych, aby nie różniły one się 
w pracy od dużych, dobrze zorganizowanych portów 
zagranicznych.

Ostatnie lata przyniosły na tym polu znaczne 
osiągnięcia, jednakowoż przewidziana planem 6-let- 
nim rozbudowa i modernizacja urządzeń przeładun­
kowych i magazynów postawi dcpiero nasze porty 
na właściwym miejscu.

Dalszy istotny moment polega na naszej polity­
ce w stosunku do wytypowanych lin ii zagranicz­
nych, które w miarę wzrostu obrotów towarowych 
portów Polski znajdą swój własny interes, by po­
stulaty tych portów odnośnie stosowania stawek 
bazowych przeprowadzić u odnośnych konferencji.

A. JAMOE (Gdynia)

WOLNY OBSZAR CELNY (WOC) W GDYNI
W innym miejscu naszego miesięcznika podana 

jest lakoniczna wiadomość o przeładowaniu w Wol­
nym Obszarze Celnym portu gdyńskiego przeszło 
100-tonowego transportu drobnicy z Zatoki Meksy­
kańskiej tranzytem do Szwecji i  Danii.

W ten sposób została Gdynia wykorzystana, ja ­
ko port przeładunkowy na wielkim szlaku oceanicz­
nym, co jest niewątpliwie sukcesem akwizycyjnym 
naszych portów.

Poza wyraźną korzyścią dewizową w postaci 
wpływów za przeładunek i  manipulację, znaczenie 
tego rodzaju transportów podkreśla fakt, iż cenny 
jest dla nas każdy ładunek drobnicy, zwiększający 
naszą pozycję w walce o prawo bazowe dla naszych 
portów. Manipulacja przeładunkowa zagranicznego 
towaru ze statku do magazynu i  następnie na inny 
statek, bez konieczności załatwienia jakichkolwiek 
formalności celnych — co niewątpliwie przyczyniło 
się do sfinalizowania tej transakcji — możliwa była 
dzięki specjalnym ulgom, jakie ustawodawstwo cel­
ne zapewnia Wolnym Strefom.

Zanim przystąpimy do szczegółowego omówienia 
znaczenia Wolnej Strefy dla portu, korzyści i, zresz­
tą drobnych, ale mających swoje znaczenie lokal­
nych trudności, podam niżej krótkie objaśnienie, 
co to właściwie Wolny Obszar Celny (Wolna Stre­
fa) oznacza.

Otóż Wolny Obszar Celny jest to obszar, wyłą­
czony z obszaru celnego państwa, które jednak za­
chowuje swe prawo suwerenne nad tym obszarem, 
tzn. obszar, wyłączony spod działania ustawodaw­
stwa celnego, obowiązującego dla reszty obszaru 
tego państwa. Wolny Obszar Celny traktowany 
jest więc pod względem celnym (a w państwach, 
gdzie istnieją ograniczenia dewizowe, również pod 
względem dewizowym), jako zagranica. Ruch środ­
ków przewozowych (statków i innych), składowa­
nie i manipulowanie towarem wewnątrz Wolnego 
Obszaru Celnego traktowane jest pod względem 
celnym, jak gdyby odbywało się za granicą poli­
tyczną państwa, do którego ten wolny obszar na­
leży.
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Przywóz wszelkich towarów na teren WOC 
i wywóz towarów z tego terenu w zasadzie nie 
podlega ograniczeniom. Przywóz i wywóz towarów 
podlega ograniczeniom jedynie przy towarach mo­
gących zagrażać bezpieczeństwu publicznemu, zdro­
wiu publicznemu, ochronie zwierząt i roślin, lub ze 
względów innych, które .sobie państwo, posiadają­
ce WOC, specjalnie zastrzeże. Ograniczenia te są 
jednak uwarunkowane, np. można przywieźć mate­
riały wybuchowe, lub łatwopalne, o ile na WOC 
istnieją odpowiednie urządzenia do ich przechowa­
nia; można przywieźć skóry surowe zwierzęce, lub 
świeże ziemniaki, o ile na te towary posiada się 
świadectwo zdrowotności, stwierdzające, że nie bę­
dą one rozsadnikami zarazy; można przywieźć 
środki trujące, ale w stanie, który wyłącza pow­
stanie niebezpieczeństwa dla zdrowia publicznego.

W Wolnym Obszarze Celnym nie obowiązuje 
pobór opłat celnych, ani nie obowiązują przewi­
dziane przepisami celnymi terminy do zgłoszenia 
przechowywania towarów, jako też nie obowiązują 
wszelkie inne formalności celne. Jedyńa formal­
ność celna polega na zgłoszeniu się przewoźnika 
w Urzędzie Celnym po przybyciu z zagranicy 
i przed wyjściem za granicę, oraz na złożeniu spi­
su przywożonych, wzgl. wywożonych towarów.

Towary krajowe wolnego obrotu, przeznaczone 
do złożenia na terenie Wolnego Obszaru Celnego, 
podlegają odprawie celnej na tych samych zasa­
dach, jak gdyby wywożone były bezpośrednio za 
granicę.

Towary przywiezione, lub znajdujące się na tere­
nie WOC, a przeznaczone na wewnętrzny rynek 
kra jowy,. podlegają takiej samej odprawie celnej, 
jak gdyby przybyły bezpośrednio z zagranicy.

Towary mogą być wewnątrz Wolnego Obszaru 
Celnego sortowane, przerabiane, przepakowywane 
itp.

To byłyby zasadnicze postanowienia ustawodaw­
stwa celnego, typowe dla Wolnej Strefy, gwaran­
tujące swobodną manipulację towarem, tak, jak 
gdyby znajdował się poza granicami kraju.

W dalszym ciągu postaram się omówić kilka 
przykładów korzyści, jakie daje Wolna Strefa dla 
towaru, w związku ze swoim charakterem.

Przy przesyłkach importowych umożliwia ona 
zagranicznemu sprzedawcy, w przewidywaniu zdo­
bycia rynków zbytu, dowiezienie jednorazowo więk­
szej partii towaru, a więc tańszym kosztem, do naj­
bliżej danych rynków położonej Wolnej Strefy. To­
wary te mogą być zamagazynowane bez potrzeby 
załatwiania formalności celnych, a co najważniej­
sze, bez uiszczenia opłat celnych.

W miarę, jak się znajduje nabywca, mogą byc 
towary te mniejszymi partiami, efektywnie sprze­
danymi, ekspediowane do odbiorców, a w razie 
niemożności sprzedaży i zrezygnowania z tran- 
zakcji, mogą być one bez jakichkolwiek dalszych 
formalności i trudności wywiezione spowrotem.

Krajowy odbiorca ma możność dzięki temu obej­
rzenia towaru na miejscu, zapłacenia towaru pra­
wie jednocześnie z terminem dostawy, a więc bez 
zamrażania czasami bardzo poważnych sum dewi­
zowych i kupowania go w takich partiach, jakich

on w danej chwili potrzebuje. W dalszym ciągu 
nabyty towar może krajowy odbiorca reeksporto- 
wać dalej za granicę, bez załatwiania jakichkol­
wiek formalności.

Podobnie przedstawia się sprawa również przy 
eksporcie za granicę, jak i przy tranzycie przez 
nasze porty.

Biorąc pod uwagę rolę, jaką porty nasze mają 
do spełnienia w stosunku do zaprzyjaźnionych 
z nami krajów demokracji ludowej, znaczenie Wol­
nej Strefy w ruchu tranzytowym nabiera specjal­
nego ciężaru gatunkowego.

Chcę również wspomnieć, iż istniejące na tere­
nie Wolnego Obszaru Celnego zakłady wytwórcze 
korzystają z pełnej swobody w przywozie wszel­
kich do produkcji potrzebnych surowców, czy pro 
duktów, a po ich przeróbce — ze swobodnego wy­
wozu fabrykatów zagranicę.

Reasumując powyższe, należy stwierdzić, iż 
istnienie Wolnej Strefy jest niewątpliwie jednym 
z warunków rozwoju portu o znaczeniu świato­
wym oraz atrakcyjności portu.

Niestety, jednakże lokalne warunki portu gdyń­
skiego — brak magazynów i placów — powodują, 
iż powstały w związku z obowiązującym w Wol­
nym Obszarze Celnym ustawodawstwem pewne — 
drobne zresztą w stosunku do całości zagadnienia, 
tym nie mniej dotkliwe trudności.

Otóż do WOC w Gdyni włączone są najlepsze 
i największe magazyny portowe, jak również pla­
ce nabrzeżne. W związku z określeniem obszaru 
tego, jako zagranicy celnej, korzystanie z odno­
śnych magazynów i placów dla towaru, kierowa­
nego w normalnym ruchu eksportowym wzgl. 
importowym zagranicę, lub do kraju, związane 
jest z poważną nieproduktywną manipulacją, 
a specjalnie z bardzo-poważnymi kosztami dodat­
kowymi.

Uwzględniając, iż w najbliższym czasie nie mo­
że być mowy o zrezygnowaniu z magazynów tych 
i placów, a nawet z części tychże, jedynie na ko­
rzyść typowych dla Wolnej Strefy ładunków, nale­
żałoby jak najszybciej wydać zarządzenie, umożli­
wiające przynajmniej narazie aż do dalszej roz­
budowy portu, pełne wykorzystanie odnośnych te­
renów, z ominięciem wzmiankowanej manipulacji. 

Otóż obecnie obowiązujące zarządzenia brzmią:
„Po uskutecznionej odprawie celnej przesyłki 

importowe muszą być w ciągu 3 dni zabrane 
z WOC“ .

(Poprzednio obowiązywał termin 24 godzin, 
został on jednakże przedłużony w ostatnim cza­
sie do 3 dni. Dla przesyłek oczekujących na 
sformowanie wagonu zbiorowego termin ten, 
w drodze wyjątku, został przedłużony do 7 dni).

„W  razie niezabrania w określonych termi­
nach wymienionych towarów z WOC, za prze­
syłki te obliczany jest dozór celny w wysokości 
zł 60,— za każdą dalszą godzinę nocną i zł 40,-- 
za godzinę dzienną.
Jeśli chodzi o termin wyjątkowy, dotyczący 
wagonów zbiorowych, to w wypadku przekro­
czenia dni siedmiu ulga ta przestaje obowiązy­
wać i dozór oblicza się już od czwartego dnia“ .
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W praktyce wygląda to następująco:
Centrala importowa poleca oclić odrazu większą 

partię towaru:
1) ażeby móc, stosownie do produkcyjnych wy­

magań odnośnych fabryk i zakładów, dyspo­
nować natychmiast każdą potrzebną z danej 
partii ilością do wysyłki do kraju (dotyczy 
to specjalnie surowców włókienniczych);

2) ze względu na oszczędność kosztów, jak 
zresztą i  czasu.

W wyniku za przesyłki te liczone są przez Urzę­
dy Celne bardzo poważne sumy kosztów dozoru 
celnego.

Obawa przed wymienionymi kosztami powoduje 
również duży pośpiech w formowaniu wagonu zbio­
rowego, w związku z tym często nie całkowite 
wykorzystanie wagonu, co jest niewątpliwie 
sprzeczne z ogólnymi założeniami wykorzystania 
taboru kolejowego.

Trzeba zresztą przyznać, iż Dyrekcja Ceł w Gdy­
ni stara się w swoim zakresie o polepszenie sy­

Rok I.

tuacji, jak np. przez wydzielenie części magazy­
nów, znajdujących się w WOC, dla towarów kra­
jowych, względnie przez nieliczenie do pewnego 
czasu dozoru za towary eksportowe, składowane 
na placach, lecz są to wszystko zarządzenia poło­
wiczne, nie załatwiające generalnie sprawy.

W imię zasady: prostota manipulacji i oszczęd­
ność kosztów — w sprawie tej konieczny jest za­
łatwienie, idące w kierunku zastosowania w od­
niesieniu do towarów krajowych, kierowanych 
przez Wolny Obszar Celny, tych samych przepi­
sów, które stosowane są w odniesieniu do maga­
zynów i placów, znajdujących się na pozostałych 
obszarach portu gdyńskiego.

Tego rodzaju zarządzenie, przez uproszczenie 
manipulacji towarem, pozwoli, poza oszczędnością 
pieniężną, na właściwe wykorzystanie zaangażo­
wanej w nieproduktywnej manipulacji pracy 
ludzkiej.

ST. PŁONKA (Warszawa)

WSPÓŁPRACA SPEDYTORA 
Z CENTRALA HANDLU ZAGR. I BANKIEM

W związku z szybko postępującą rozbudową 
sieci polskich placówek spedycyjnych zagranicą, 
a przede wszystkim własnych placówek zagranicz­
nych Międzynarodowych Spedytorów C. Hartwig 
S. A., w Warszawie, wydaje się celowe zwrócić 
uwagę na znaczenie współpracy spedytora z Cen­
tralami Handlu Zagranicznego i  Bankami, finan­
sującymi obroty towarowe z zagranicą.

Wykonanie planu w zakresie handlu zagranicz­
nego uzależnione jest nie tylko, oczywiście, 
w pierwszym rzędzie od centrali handlu zagranicz­
nego, kierującej tymi operacjami od momentu za­
warcia kontraktu do ich ostatecznego rozwikłania, 
lecz nadto również od sprawności banku, finansu­
jącego te transakcje, oraz spedytora, do którego 
zadań należy przetransportowanie towarów z miej­
sca pochodzenia do miejsca przeznaczenia. Te trzy 
instytucje, które wspólnie realizują jedno zada­
nie, współpracują z sobą w trakcie wykonywania 
poszczególnych operacji. Współpraca ta jednak po­
winna być tak zorganizowana, ażeby wiadomość 
o każdej zmianie na rynkach zagranicznych docie­
rała możliwie natychmiast do wiadomości wszyst­
kich zainteresowanych i mogła być wykorzystana 
dla poprawienia rezultatów bieżących, lub przy­
szłych operacji z zagranicą.

#•

Spedytor, posiadający sieć własnych placówek 
w głównych punktach przelotowych strumienia to­
warów, idącego do Polski, lub z Polski, obserwuje 
w codziennej pracy sytuację na rynku transporto­
wym i powinien posiadać zawsze aktualne wiado­
mości co do najtańszego sposobu transportu, prze­

ładunku, składowania, asekuracji itp. Te wiado­
mości winny być uwzględniane przy zawieraniu 
kontraktów z partnerami zagranicznymi. Niedo­
cenianie roli spedytora może spowodować umiesz­
czenie w kontraktach kupna i sprzedaży niedogod­
nych dla nas warunków, jak np. czas i miejsce od­
bioru, wybór środka lokomocji, sposób opakowa­
nia itp., i w konsekwencji spowodować niepotrzeb­
ny wzrost kosztów transportu. Zasięganie opinii 
spedytora przed zawarciem kontraktu wydaje się 
nieodzowne we wszystkich wypadkach, kiedy przed­
miotem dostaw ma być sprzęt szczególnie ciężki, 
który rozmiarami odbiega bardzo znacznie od stan­
dartowych wymiarów (urządzenia inwestycyjne 
i maszyny). Usługi, oddawane w ten sposób przez 
spedytora, mogą być bardzo różnorodne i doty­
czyć nie tylko stawek frachtowych, asekuracyj­
nych, składowych, miejsca załadowania, przełado­
wania i ewentualnie składowania, rozkładów lin ii 
żeglugowych, terminów szczególnie korzystnych 
przesyłek zbiorowych, lecz nadto zagadnień, zwią­
zanych tylko pośrednio z transportem, jak np. 
opakowanie, szczególnie przy towarach niestandar- 
towych. Uwagi doświadczonego spedytora mogą 
zapobiec stratom, jakie mogą powstać na skutek 
niedostatecznego opakowania, ulegającego łatwo 
uszkodzeniu, lub przez zużycie na opakowanie sto­
sunkowo mało wartościowego towaru zbyt cenne­
go materiału. Dobrze wprowadzony spedytor mo­
że również wskazać źródła zakupu, lub możliwości 
zbytu, jak wreszcie służyć informacjami szczegó­
łowymi o ewentualnych kontrahentach zagranicz­
nych projektowanych transakcji towarowych.
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Należyte uwzględnienie wszystkich tych sugestii 
spedytora może dać w rezultacie nie tylko uspraw­
nienie i przyśpieszenie transportu, lecz przede 
wszystkim zmniejszenie kosztów, to znaczy oszczęd­
ność w dewizach przy imporcie i powiększenie 
utargu dewizowego w eksporcie.

Wobec banku, finansującego obroty towarowe 
z zagranicą, spełnia spedytor rolę powiernika 
w szerokim zakresie.

W zasadzie należy do spedytora ekspedycja 
z miejsca pochodzenia do miejsca przeznaczenia to­
waru, stanowiącego podstawę i zabezpieczenie kre­
dytu, uruchomionego przez bank na jego zaku­
pienie. W czasie od uruchomienia kredytu do za- 
inkasoWania równowartości towaru, przeznaczonej 
na spłatę kredytu, odbywa towar drogę z zagra­
nicy do kraju, lub odwrotnie, i znajduje się pod 
bezpośrednią opieką spedytora, podczas gdy w ban­
ku finansującym znajdują się dokumenty zała­
dowcze. Jakakolwiek zmiana pierwotnie udzielo­
nych instrukcji transportowych może być przyjęta 
jedynie od posiadacza dokumentu załadowczego, 
tj. banku. Z tego wynika wyraźnie konieczność sta­
łej i jak najściślejszej współpracy pomiędzy spe­
dytorem oraz bankiem finansującym i centralą 
handlu zagranicznego, gdyż wszelkie trudności, lub 
przeszkody, na jakie może napotkać towar w cza­
sie transportu, muszą być komunikowane natych­
miast centrali handlu zagranicznego i bankowi, 
a to celem umożliwienia spowodowania we właści­
wym czasie zmian, względnie uzupełnień dyspozycji 
składowych, przeładunkowych, transportowych, 
zleceń płatniczych, zleceń inkasowych, lub warun­
ków akredytywy.

Na tym nie wyczerpuje się jednakże zakres 
współpracy spedytora z bankiem, gdyż szereg za­
gadnień z zakresu finansowania obrotu towarowe­
go z zagranicą może być rozwiązany prawidłowo 
jedynie przy należycie rozbudowanej współpracy 
tych dwóch instytucji.

Przykładowo można przytoczyć zagadnienie kon­
tro li dokumentów załadowczych przy wypłacie kre­
dytu, przeznaczonego na finansowanie obrotu to­
warowego z zagranicą. Kredyty takie uruchamiane 
są nieomal z reguły wzamian za pobieranie doku­
mentów załadowczych. Dokumenty te badane są 
przez bank jak najstaranniej pod kątem widzenia 
ich zgodności z dyspozycjami centrali handlu za­
granicznego oraz warunkami kontraktu kupna da­
nej transakcji towarowej. Dla tych czynności ma­
ją banki personel rutynowany, lecz nawet najle­
piej zorganizowany aparat bankowy nie jest w sta­
nie wykonać tak szczegółowej i wnikliwej kon­
troli, jaką może przeprowadzić spedytor przy od­
biorze towaru i jego dalszej ekspedycji.

Nadto spedytor ma prawo i obowiązek za­
kwestionować nieodpowiednie, niedostateczne, lub 
uszkodzone opakowanie, niezgodność co do ilości 
i jakości towaru i dopilnować w każdym wypad­
ku, ażeby spostrzeżone rozbieżności pomiędzy 
otrzymaną dyspozycją, a odebranym towarem były 
wyraźnie zaznaczone na dokumentach załadow­
czych.

W wypadkach szczególnych, jak podejrzenie co 
do jakości towaru, rozbieżność zdań co do ilości 
(przy towarach nie standartowych nabywanych na 
sztuki) lub wadliwego opakowania — może i po­
winien sumienny spedytor, przy należycie zorga­
nizowanej współpracy, komunikować bankowi 
i w  ten sposób zapobiec wykupieniu dokumentów 
na towar nieodpowiedni, a w najgorszym wypad­
ku umożliwić dochodzenie ewentualnych szkód 
i strat na podstawie ściśle wystawionych doku­
mentów załadowczych.

Z tych kilku uwag wynika wyraźnie, że stała 
i ścisła współpraca spedytora z bankiem» finansu­
jącym obroty towarowe z zagranicą, jest koniecz­
nością, a należyte zorganizowanie tej współpracy 
może uprościć i. ułatwić szereg czynności banko­
wych, poczynając od uruchomienia kredytu do je­
go spłaty, przy pełnym zachowaniu bezpieczeń­
stwa kredytu bez konieczności nadmiernego roz­
budowania tego działu aparatu bankowego.

Uspołeczniona gospodarka umożliwia i wymaga, 
ażeby wszystkie instytucje, których praca składa 
się na wykonanie jednego zadania, współpracowa­
ły ze sobą jak najściślej w dążeniu do osiągnięcia 
jak najlepszych rezultatów swojej pracy. Ta zasa­
da winna być stosowana szczególnie starannie na 
odcinku obrotu towarowego z zagranicą ze wzglę­
du na to, że szybko odradzający się potencjał go­
spodarczy Polski, a tym samym udział Polski 
w międzynarodowych obrotach towarowych, oce­
niany będzie na zagranicznych rynkach od Sposo­
bu wywiązywania się przez nas z kontraktów 
i wreszcie z uwagi przede wszystkim na to, że wy­
niki tak skoordynowanej pracy dadzą w rezultacie 
korzystniejsze kształtowanie się naszej gospodar­
ki dewizowej.

WSPÓŁZAWODNICTWO W F. „HARTWIG“

(JM ) Już w  d n iu  20 paźdz ie rn ika  ufo. ro k u  został po­
w o łan y  p rzy  f irm ie  C. H a r tw ig  K o m ite t W spółzawod­
n ic tw a  P racy, k tó ry  op racow ał tym czasow y p ro je k t in ­
dyw idua lnego  reg u lam in u , za tw ie rdzony  następnie 
przez C e n tra ln y  K o m ite t W spó łzaw odn ic tw a P racy 
w  W arszaw ie.

Dotychczars f irm a  C. H a rtw ig  m a za sobą dw a  e tapy 
w sp ó łza w o dn ic tw a :

1 etap od 1 s tyczn ia  do 1 m a ja  1949 r.
2 e tap od 1 m a ja  do 22 lipca  1949 r.
N a czoło p rzo d o w n ikó w  pracy w y b ija  się pa k ię r, 

Bobke W ładys ław , d łu g o le tn i p ra c o w n ik  f irm y .
Ofo. W. B obke  w  uznan iu  d la  jego p racy izostał w y ­

sun ię ty  w  drodze awansu społecznego na k ie ro w n ik a  
S ekc ji S pedyc ji Lądow e j. Poza -oto. W. B obke awans 
społeczny w  okresie osta tn ich  6 m iesięcy ob ją ł 16 k ie ­
ro w có w  i  p ra c o w n ik ó w  fizycznych .

_W ty m  sam ym  okresie  odby ło  się w  f irm ie  C. H a r t ­
w ig  7 na rad  w y tw ó rczych , k tó re  p rzyn io s ły  bardzo po ­
ważne i  rea lne osiągnięcia w  k ie ru n k u  usp raw n ien ia  
i  k o o rd y n a c ji p ra cy  zw iązane j z ekspedycją m orską 
i p rze ładunk iem . W  w ym ie n io n ych  naradach w y tw ó r ­
czych w z ię ły  udzia ł, poza p ra co w n ika m i f i r m y  C. H a r t ­
w ig , w szys tk ie  za in teresow ane w e  w sp ó łp racy  i  k o o r­
d y n a c ji c zyn n ik i, a w ięc  p ra co w n icy  P. K . P., P o rto - 
robu, U rzędu  Celnego, C. T. ¡M. itd .

Poza ty m  z dn ie m  1 lip c a  p rzys tąp iono  rów n ie ż  do 
w spó łzaw odn ic tw a ¡zespołowego. W spółzawodniczą ze 
sobą d z ia ły  m o rsk ie  i  spedyc ji lą do w e j G dyn ia  z G dań­
skiem  oraz 6 p laców ek te renow ych : S tarogard , W e jhe­
row o, Lęborg, K a rtu zy ,
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UBEZPIECZENIA
M. HUGET (Gdynia)

P R Z ED  S Ł O W I E
Inaugurując tę rubrykę, chcielibyśmy zastrzec 

się przede wszystkim, że dalecy jesteśmy od myśli, 
aby przyznane nam łamy miały być wykorzysty­
wane dla prowadzenia jakichkolwiek wykładów ex 
cathedra z dziedziny ubezpieczeń. W powierzonej 
nam rubryce chcemy przede wszystkim wzbudzić 
zainteresowanie dla zagadnień ubezpieczeniowych 
od strony praktycznej. Tej strony ignorować nie 
może żaden spedytor, żaden kupujący, żaden 
sprzedający, ani wreszcie żaden szary pracownik, 
który z racji swej pracy wciągnięty jest w obrót 
ekonomiczny gospodarki krajowej.

Podkreślając ten nasz cel upraktycznienia, 
względnie laicyzowania t. zw. wiedzy ubezpiecze­
niowej, chcielibyśmy wskazać z całym naciskiem 
na to, że zagadnienia ubezpieczeniowe nie powinny 
nigdy i nie są niczym suchym, żadną oderwaną 
teorią, żadnym „celebrowaniem spraw tajemnych” . 
Przeciwnie, są związane jak najbardziej i w sto­
sunku całkowitej bezpośredniości z życiem ekono­
micznym w każdym z najdrobniejszych nawet jego 
przejawów. Poza drobiazgową rejestracją przeja­
wów życia ekonomicznego i tworzeniem dla nich 
odpowiedników w systematyce ubezpieczeniowej, 
wymagają koniecznej dozy surowej logiki w wy­
snuwaniu należytych wniosków, są prawjdziwą f i ­
lozofią przewidywania, kalkulacji elementów nie­
pewności, prawdopodobieństwa i ryzyka.

Jeden z wielkich ludzi w dziedzinie ubezpiecze­
niowej (a są i tacy na tym polu) powiedział nie­
dawno, skierowując swe słowa do ubezpieczeniow- 
eow całego świata (w wolnym tłumaczeniu) :

„Nie dopuścimy, aby nasza działalność miała się 
stać suchą sprawą prawniczego układu klauzul i wa­
runków oraz tępej rutyny. Chcemy, aby była ona 
bogata w rozmaitość i kolor, aby stała się polem, na 
którym wyobraźnia nasza miałaby pełną możność 
rozwinięcia się i wydobycia z tej dziedziny tego 
czegoś, co mogłoby się stać dla nas prawdziwą 
namiętnością” .

Surowcem, na jakim pracuje ubezpieczeniowiec, 
są w poważnej mierze jedynie zimne cyfry sta­
tystyki. Jednak konieczność wzięcia pod uwagę 
e ementu ryzyka, tego „x “ , które stanowi zasadni­
czy element zagadnień ubezpieczeniowych, daje 
sprawom ubezpieczeniowym pełny rumieniec życia 
a to dlatego, że właściwa i słuszna ocena elementu 
„ x ’ może być zrealizowana tylko przez bezpośred­
ni kontakt i pełną znajomość wszystkich form 
i przemian życia ekonomicznego. Dla zdecydowa­
nego wyeliminowania tak często zdarzających się 
w praktyce nieporozumień na tym tle, że ubezpie­
czony nie otrzymał odszkodowania, na które liczył 
przy zawarciu umowy, konieczne jest bezwzględ­
nie stałe, wyczerpujące i pełne wzajemne informo-

wanie się obu stron. Tylko w tym przypadku su­
mienny ubezpieczeniowiec spełni swoje zadania 
i posiądzie możność zorientowania się w potrze­
bach ubezpieczonego i dania mu rzetelnej i właści­
wej ochrony ubezpieczeniowej. Dobra wiara i dob­
ra wola obu stron jest zasadniczym warunkiem ce­
lowości i skuteczności każdej umowy ubezpiecze­
niowej. Dlatego też uważamy, że zawsze, wszędzie 
i przy każdej sposobności należy podkreślać ko­
nieczność wyczerpującego i szczerego wzajemnego 
informowania się, gdyż, w olbrzymiej większości 
przypadków, właśnie niespełnienie tego warunku 
jest jedyną przyczyną wszelkich nieporozumień 
i zadrażnień. Za ich powstanie odpowiadają zwykle 
obie strony. W praktyce przeciętny ubezpieczenio­
wiec pragnie jaknajszybciej dążyć do zawarcia 
transakcji i stara się — co jest ludzką rzeczą — 
unikać komplikacji, dlatego wtrąca daną tran- 
zakcję w ramy znanych mu, ustalonych i uświęco­
nych standartowych warunków. Z drugiej strony 
sam ubezpieczony uważa niejednokrotnie za swój 
obowiązek unikanie dyskusji w obawie, że wpro­
wadzenie takich, czy innych dodatkowych elemen­
tów podroży koszt ubezpieczenia. Nie zdaje sobie 
przy tym sprawy, że w przypadku szkody moment 
ten będzie stanowił przeszkodę w uzyskaniu od­
szkodowania, a przecież tylko dla tego celu cała 
umowa ubezpieczeniowa była zawarta. Ten stan 
rzeczy powinien i musi być stale zwalczany, a u- 
bezpieczający, przy podchodzeniu do zawarcia u- 
mowy ubezpieczeniowej, powinien zdawać sobie 
doskonale sprawę, od jakich ryzyk pragnie być u- 
biezpieczony. W żadnym przypadku nie wystarcza 
takie określenie, jak to niestety w praktyce tak 
często się zdarza, że ubezpieczenie ma być zawar­
te „od wszystkich ryzyk” .

Wyrażenie „wszystkie ryzyka”  („A li risks what­
soever , albo „A li and every risk” ) w języku ubez- 
pieczeniowca nie oznacza wcale, że absolutnie wszy­
stkie ryzyka są pokryte, gdyż klauzule takie mają 
umownie ograniczony zasięg, a nazwa ich nie może 
byc wzięta dosłownie. Ubezpieczający musi również 
należycie poinformować ubezpieczeniowea o warun­
kach transportu (trasa, rodzaj środka przewozowe­
go, przy statkach: na lub pod pokładem, rodzaj 
i stan opakowania, etc. etc.), gdyż wszystkie te wa­
runki stanowią podstawę dla oceny ryzyka i pobra­
nia słusznej składki. Żaden szczegół nie jest obo- 
jętny, a już w każdym razie o wadze tych szczegó­
łów i ich wpływie nie powinien decydować sam ubez­
pieczający, ale raczej ubezpieczeniowiec. Jeżeli za­
tajone świadomie, lub nieświadomie szczegóły nie zo­
stały podane ubezpieczeniowcowi do wiadomości, to 
poczucie krzywdy, które później budzi się w ubez­
pieczonym w przypadku odmowy odszkodowania, 
jest niesłuszne. Ubezpieczony, jeżeli ma poczucie o- 
biektywizmu, sam uzna się niejednokrotnie za poko-
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nanego. Musimy bowiem zrozumieć sytuację ubez- 
pieczeniowca, słusznie odmawiającego wypłaty od­
szkodowania, gdyż ten ze swej strony jest związany 
ścisłymi i prawnie należycie obwarowanymi umo­
wami wobec swoich własnych dalszych kontrahen­
tów (reasekuratorów). Przyjmując udziały w ryzy­
kach, podzielają oni wprawdzie jego los w złej i do­
brej doli, ale wtedy nie ma już miejsca na argu - 
menty takie, jak: „nie wiedziałem” , „nie zdawałem 
sobie sprawy” . Te ostatnie umowy, jako zawarte 
między fachowcami, od których bezwzględnie wyma­
ga się dokładnej znajomości używanych terminów 
i dokładnego zdawania sobie sprawy z wprowadzo­
nych do umowy warunków i  klauzul, nie dopusz­
czają już żadnych różnoznacznych interpretacji.

Dla ilustracji podamy przykład.

Ze względu na trudności magazynowania w por­
cie gdańskim pewna kategoria towarów składowana 
jest na barkach. Ponieważ towar ten jest przezna­
czony na eksport, regularna droga tego towaru w 
obrocie portu gdańskiego przestawia się nastę­
pująco: załadunek na barki, składowanie na ba r­
kach, przeciąganie barek z miejsca załadunku na 
miejsce postoju, ewentualne zmiany miejsca posto­
ju, przeciąganie barek do statku oceanicznego i za­
ładunek na ten statek. Manipulacją ubezpieczenio­
wą obarczono spedytora, który ubezpieczenie ogra­
nicza do zgłoszenia: składowanie na barce. Zdarzy­
ło się jednak, że, w czasie holowania do statku oce­
anicznego, barka, wioząca towar, zastała uderzona 
przez obcy statek, który spowodował je j zatonięcie 
wraz z całym ładunkiem.

I tak w poprawny dotychczas stosunek między u- 
bezpieczonym, a odnośnym zakładem ubezpieczeń 
wkradł się rozdźwięk. Zakład ubezpieczeń, opierając 
się na podanym przez spedytora określeniu ryzyka, 
jako „składowanie na barce” , pobrał za ryzyko to 
składkę przewidzianą dla zwyczajnego składowania 
na barce w czasie je j postoju przy nadbrzeżu (ma­
gazyn), nie uwzględniając zatym żadnych dopłat za 
przeładunki, przeholowywania barek etc. Eksporter 
i spedytor natomiast powołali się w obronie swego 
stanowiska na fakt, że był to towar eksportowy, a 
więc należało się domniemywać, że towar ten bę - 
dzie musiał przejść przez wszystkie wymienione na 
wstępie operacje. Zakład ubezpieczeń, opierając się 
na formalnym zgłoszeniu jedynie ryzyka składowa­
nia, stanął na stanowisku, że nie jest zobowiązany 
do domniemywania się, co było właściwą intencją 
ubezpieczonego i to tym bardziej, że odnośne gene­
ralne pokrycie na wszystkie ładunki przewidywało 
całkowitą swobodę zgłaszania poszczególnych ryzyk 
z osobna, a nie ustalało żadnej reguły dla ogólnego 
obrotu danym towarem. Spór zakończył się ostatecz­
nie pomyślnie i zakład ubezpieczeń, w zrozumieniu 
pewnych aspektów tej sprawy, zgodził się na likw i­
dację liberalną i wypłacił pełne odszkodowanie za 
utracony towar, naliczając ex post należną składkę 
dodatkową. Nie wszystkie jednak spory tak się mo­
gą skończyć.

Jak z powyższego przykładu wynika, incydent zo­
stał spowodowany zupełnie niepotrzebnie i przyspo­
rzył poważnych strat czasu i energii, zużytych na 
t. zw. „wałkowanie” sprawy, stwarzające zupełnie

zbędny klimat niepewności obrotu handlowego. Na 
tle tego przykładu musimy stwierdzić, że prawdziwą 
i niezawodną próbą umowy ubezpieczeniowej jest 
zawsze dopiero wypadek szkody. Nie wolno zatym 
ułatwiać sobie zadania w ten sposób, że zbywa się 
argumenty uzasadniające odmowę odszkodowania 
powiedzeniem: „gdyśmy zawierali umowę wszystko 
było dobrze, gdy przychodzi do płacenia, wyłania­
ją się trudności” . Nie powinniśmy nigdy zapominać, 
że do zawarcia słusznej i rzetelnej umowy ubezpie­
czeniowej nie potrzeba nigdy specjalnej wiedzy ubez­
pieczeniowej, ale konieczne jest, abyśmy sobie jas­
no zdawali sprawę, jakie ryzyka chcemy mieć po­
kryte i na jakie ryzyka towar pozostający w naszej 
pieczy jest narażony.

W konkluzji tego przedsłowia prosimy wszyst­
kich, którzy sprawami ubezpieczeniowymi muszą i 
chcą się interesować ,o zgłaszanie do wydawnictwa 
zapytań, stawianie problemów, czy też żądanie wy­
jaśnień, a my im udzielimy możliwie szybkiej i wy­
czerpującej odpowiedzi. Nie wątpimy, że obudze­
nie zainteresowania dla tych spraw pozwoli na udo­
skonalenie metody korzystania z racjonalnej i do­
brze pojętej ochrony ubezpieczeniowej. Takie osiąg­
nięcie da nam satysfakcję opanowanego władania tą 
potężną bronią, jaką nam daje ubezpieczenie prze­
ciw zmiennej kolei losów, grożących powierzonym 
nam materialnym wartościom. Da nam uczucie pew­
ności siebie, rodząc w nas — według cytowanej na 
wstępie wypowiedzi jednego z wielkich ubezpiecze- 
niowców — szlachetną pasję dla tych zagadnień.

E L E K T R Y F IK A C J A  K O L E I W  POLSCE

W arszaw ski węzeł k o le jo w y  posiada ł p rzed w o jną  
270 km  podm ie jsk ich  l in i i  z e le k try fiko w a n ych , obs łu­
g iw anych  przez 76 jednostek tró jw agonow ych., łączo­
nych  w  pociąg i 3, 6 lu b  9 wagonowe. D z ięk i znacznej 
gęstości i  szybkości p rze jazdów , ilość  przew iez ionych 
podróżnych w yn os iła  w  r . 1938 —  na  lin ia c h  z e le k try ­
f ik o w a n y c h  —  45 m ilio n ó w , wobec 16 m ilio n ó w  pod­
różnych  na pozostałych lin ia c h  podm ie jsk ich , ob s łu ­
g iw anych  przez t ra k c ję  parow ą.

Po w o jn ie  pozostała ty lk o  jedna podstacja  i  k i lk a ­
naście m ocno uszkodzonych jednostek. Reszta została 
zniszczona, lu b  w yw iez ion a  przez barbarzyńskiego 
okupanta. Jednakże dz ięk i w y s iłk o m  po lsk ich  k o le ja ­
rz y  uda ło  się w  lip e u  1946 r. o tw orzyć ru ch  e le k trycz ­
n y  na jedne j l in i i .  D la  dalszej odbudow y potrzeba b y ­
ło  w ięce j czasu i  zakupu now ych  urządzeń zas ila ją ­
cych, dopiero zatem  w iosną 1949 r . o tw a rto  ru ch  
e lek tryczn y  na d ru g ie j l in i i  —  przyw rócen ie  ruch u  na 
trzec ie j l in i i  p rze w id u je  się na początek 1950 r.

Do końca 1953 r. będą ze le k try fik o w a n e  jeszcze 4 
lin ie  podm ie jsk ie , łącznie w ięc w ęzeł w arszaw sk i bę­
dzie posiadał 550 k m  to ró w  ze le k try fiko w a n ych , na 
k tó ry c h  ruch  będzie u trzym yw a ć  110 jednostek t r ó j ­
w agonow ych i 20 lo k o m o ty w  e lektrycznych . Spodzie­
w ana ilość p rze jazdów  w yn ies ie  wówczas około 70 
m ilio n ó w  w  c iągu roku .

N iezależnie od re k o n s tru k c ji i  rozbudow y e le k try ­
f ik a c j i  ru c h u  podm ie jsk iego w  węźle w arszaw skim , 
M in . K o m u n ik a c ji p rzys tąp iło  do p ra c  nad  e le k try f i­
k a c ją  in n y c h  węzłów,./ W ykonan ie  pianiu 6-iletn iego 
(1950 - 1955) w n ies ie  P o lsk im  K o le jo m  P aństw ow ym
około 1200 k ra  to ró w  ze lek try fiko w a n ych .
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KRONIKA

J. N O W A K O W S K I (Warszawa)

KRAJOWA NARADA SAMOCHODOWA
Is to tn y m  i  g łęb ok im  sensem o g ó lnok ra jo w ych  n a ­

rady gospodarczych jes t n ie  ty lk o  w spó lna  w ym iana  
zdań. S tokroć  w ażn ie jszym  m om entem , zwłaszcza, je ­
że li chodzi o p lanow an ie  gospodarcze, je s t z je dn e j 
s tro n y  m ożność rozw in ięc ia , uzasadnienia i  p o d k re ­
ś len ia  zasadniczych ¡koncepcji p la n u  w  bezpośrednim  
kon tńkc ie  z  p rzysz łym i w yko n a w ca m i —  w  d ru g ie j, 
w ys łuchan ie  uw ag i  spostrzeżeń, przew ażnie w y n ik a ­
jących  z dośw iadczenia osobistego i zawodowego 
p rze ds taw ic ie li talk zwanego1 „ te re n u ” , z k tó ry m , n ie ­
stety, p ra co w n icy  in s ty tu c ji cen tra ln ych  zlbyit rza d ­
ko m a ją  okazję  zetknąć się osobiście.

Ja k ie  są zadania sam ochodowych przew ozów  p u ­
b licznych  w  okres ie  p la n u  6 -le tn iego , na  ja k ic h  za­
sadach p la n u je m y  te  p rzew ozy i  czego od n ich  ocze­
ku jem y?

T em at ten  b y ł p rzedm io tem  ob rad  z jazdu P aństw o­
w ych  P rzeds ięb io rs tw  T ra n sp o rtu  Samochodowego, 
podczas k tó re g o  w  obecności p rze ds taw ic ie li W ładz 
C en tra lnych , P a r t i i i Z w ią z k ó w  Zaw odow ych  ząpozna- 
no  się w  dn. 9 ii ¡10.V I I I  w  W arszaw ie  z założeniam i 
naszej p o lity k i k o m u n ik a c y jn e j, ja k  rów n ie ż  z p lanem  
sam ochodow ych p rzew ozów  pub licznych , ta k  od s tro ­
n y  eksp loa tacy jne j, ja k  technicznej i  z na jw a żn ie jszym  
prob lem em , od (którego w  p ie rw szym  rzędzie zależy 
w yk o n a n ie  i  powodzen ie zam ierzeń p la n u  —  p ro b le ­
m em  k a d r, p rob lem em  człow ieka.

W  szczegółowych re fe ra tach , w yg łoszonych przez 
p rze ds taw ic ie li D epa rtam entu  Sam ochodowego M in i­
s ters tw a K o m u n ik a c ji oraz D y re k c ji P.K.S. om ó w io ­
no p lanow ane zadan ia sam ochodowych przew ozów  
pub licznych , rozum ianych, ja k o  uzupe łn ien ie  i  h a rm o ­
n ijn a  w spó łp raca pom iędzy pods taw ow ym  p rze w o źn i­
kiem , k tó ry m  nada l pozostaje k o le j —  a samochodem 
w  służbie użyteczności pu b liczne j, pom iędzy k tó ry m i 
n ie  m a m ow y, ja k  w  w ie lu  państw ach o u s tro ju  k a ­
p ita lis tyczn ym , o w y p ie ra n iu  się w za jem nym , lu b  k o n ­
k u re n c ji. O dw ro tn ie , p ra g n ie m y  s tw orzyć logiczn ie 
pow iązaną i  ściśle w spó łp racu jącą  sieć ko m u n ikacy jn ą , 
dzielącą pom iędzy poszczególne tra k c je  pow ie rzone 
zadania, zależnie od ic h  rodza ju , cha rak te ru , od leg ło­
ści i  k ie ru n k u  transp ortu .

P rz y  ana liz ie  ru c h u  m asy tow a row e j, rozróżn ia jąc  
w  stosunku do sieci ¡kole jowej p rzew ozy samochodo­
we: rów no leg łe  i  prostopadłe , da lekobieżne, do i  od - 
wozowe, d y s try b u c y jn e  1 ro ln icze  —  dochodzim y na 
podstaw ie  k a lk u la c ji i  do tychczasow ych dośw iadczeń 
do p rzew idyw anego zapotrzebow ania na przew ozy 
oraz do okreś len ia  n a jb a rd z ie j pożądanego rod za ju  ta ­
boru.

Sam ochodowe przew ozy pub liczne  będą z ro k u  na 
ro k  ro s ły  w  g w a łto w n y m  tem pie, odpow iada jącym

WSPÓŁZAWODNICTWO
W  Szczecinie od by ła  się osta tn io  trzydn iow a , szósta 

z rzędu, ogólnopolska na rada p rze ds taw ie ie li D y re k ­
c j i  N acze lne j i  p laców ek terenow ych C e n tra li H a n d lo ­
w e j P rzem ys łu  M o to ryzacy jnego  „M O T O Z B Y T “ 
z udzia łem  de legatów  ra d  zak ładow ych  i  p rzo d o w n i­
k ó w  pracy.

N aradę o tw o rz y ł p rzew odniczący obradom  N aczelny 
D y re k to r  „M O T O Z B Y T U ” , inż. 'S tan is ław  M asztakow - 
śk i, k tó ry  w  zaga jen iu  w skaza ł na  og rom ny rozw ó j 
p rzedsięb iorstw a, p rz e ja w ia ją c y  się zarów no w  rozb u ­
dow ie  sieci p laców ek te renow ych , ja k  i w e Wzroście 
ob ro tów . O b ro ty  te  będą w  ro k u  b ieżącym  d w u k ro tn ie  
większe, n iż  rw ro k u  ub ieg łym .

w skaźn ikom  ro zw o ju  naszego p rzem ysłu , ro ln ic tw a , 
bu do w n ic tw a  i  w szys tk im  zasadniczym  przem ianom  
naszego życ ia  gospodarczego, socjalnego i  ¡ku ltu ra ln e ­
go. Tem po tego w zro s tu  w  p rze w o źn ic tw ie  samocho­
do w ym  o k re ś la ją  liczby , p rze w id u jące  w z ro s t p rzew o­
zów osobowych o 389%, a tow a row ych  o 1051% 
w  przewozach p u b licznych  1955 ro ku , w  ¡porównaniu 
do ro k u  1949. P rzew ozy te, zorganizow ane w  je dn ym  
w ie lk im  p rzeds ięb io rs tw ie  pańs tw ow ym  spedycyjno- 
przewozowym , będą ob e jm ow a ły  w szys tk ie  te p rze­
wozy masowe, k tó re  im  p rzypadną w  ram ach naszej 
p o lity k i k o m u n ik a c y jn e j, p rze jm ą  przewozy szczyto­
we w  okresach nas ilen ia  sezonowego, w reszcie odcią­
żą te w szys tk ie  p rzeds ięb io rs tw a państw ow e, d la  k tó ­
rych  u trzym yw a n ie  w łasnego ' tabo ru  samochodowego 
okaże się zbędne, lufo n ie ren tow ne.

P rze w id u je  się ¡poważne usp raw n ie n ie  tra n sp o rtu  
samochodowego na sku tek zm niejszenia pus tych  p rze ­
biegów, ra c jo n a ln e j eksp loa tac ji i  obsług i, op ie ran ia  
się na  w ła śc iw ych  no rm ach w yko rzys tan ia , stosowa­
n iu  rac jon a liza to rs tw a , p lanow anych  oszczędnościach 
i ¡współzaw odnictw ie pracy.

P ro je k to w a n e  p rzeds ięb iors tw o spedycyjne -  p rze ­
wozowe w te d y  dop ie ro  w y k o n a  ¡powierzone sobie za­
dania, gdy z je dn e j s trony, ro zw i ja ją c  się i  pow iększa­
ją c  szybko, za tru d n ia ją c  coraz liczn ie jsze rzesze n o ­
w ych  p ra c o w n ik ó w  —  ¡po tra fi z d ru g ie j, d z ię k i oddzia­
ły w a n iu  daw n ych  w zo row ych  p ra cow n ikó w , zw łasz­
cza a k ty w u  p a rty jne go  i  p rzo d o w n ikó w  pracy, w ych o ­
wać p ra c o w n ik ó w  now ych , ilość k tó ry c h  w  n ied ług im  
czasie przew yższy znacznie ca łk o w itą  ilość obecnie za­
trudn io nych .

T u  leży p u n k t ciężkości. Jest rzeczą oczyw istą i  z ro ­
zum ia łą , że, ja k  słusznie I  m ocno podkreślono w  re fe ­
racie i  d y s k u s ji —  tro ska  o> p ra cow n ika  i  jego w a ru n ­
k i życ iow e będą s tanow ić ¡p ierwszoplanowy p rob lem  
D y re k c ji. Jednak spraw a w łaściw ego doboru  p ra cow ­
n ik ó w  przyszłego p rzedsięb iorstw a, ich  poziom u facho­
wego, ideowego i  etycznego, spraw a poczucia koleżeń­
stwa, a m b ic ji zawodowej, zam iłow an ia  do swego fachu 
i dbałość o  dobre  im ię  przeds ięb io rs tw a —  w in n y  stać 
się w spólną troską  w szys tk ich  transp o rtow ców  po lsk ich , 
zwłaszcza za trud n ionych  w  p rze w o źn ic tw ie  samocho­
dowym .

Tak, ja k  k o le ja rz  p o lsk i —  k ie row ca , czy p ra co w n ik  
pa ńs tw ow ych  l i n i i  transp o rtow ych , lufo k o m u n ik a c y j­
nych, p o w in ie n  b yć  w zorem  sumienności, fachowości 
i  d y s c y p lin y  pracy.

¡Problem cz łow ieka, n ie  m am y w ą tp liw o śc i, w y g ra ­
ją  po lscy transportow cy.

PRACY Wv>MOTOZBYT«
P la n  in w e s ty c y jn y  „M O T O Z B Y T U “ , na  okres p lan u  

sześcioletniego om ó w ił ¡Szef D z ia łu  In w e s ty c y jn o  -  B u ­
dow lanego, inż. 'G rzybow ski, ¡który p o d k re ś lił, że d la  
w yko na n ia  w y tk n ię ty c h  w  p la n ie  sześcioletnim  zadań 
„M O T O Z B Y T ”  dokonać m u s i roz leg łych  in w e s ty c ji 
w  postaci bu dow y m agazynów , s tac ji obs ług i sam o­
chodów  i  ¡sklepów de ta licznych, p rz y  czym  w szys tk ie  
te  p la có w k i zaopatrzyć trzeba  w  niezbędne urządzenia. 
L iczba  sk lepów  de ta licznych  „M O T O Z B Y T U “  nrze ikro- 
czy ła  obecnie ilość  20, do  końca b r. wzrosnąć m a do 
40, w  następnym  sześcioleciu przybędz ie  da lszych 200 
p lacó w ek  h a n d lu  detalicznego „M O T O Z B Y T U “ . P o­
w ie rzchn ia  uży tko w a  m agazynów  w zrośn ie  w  ty m
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czasie 2,5 raza, a po w ie rzchn ia  uży tko w a  trzech w ie l­
k ic h  sk ładn ic : w  W arszaw ie, O św ięc im iu  i  T o ru n iu  
zw iększy się do ro k u  1955 przeszło sześciokrotn ie. K a ż ­
da w o jew ódzka  ekspozytura  re jon ow a  dysponować bę­
dzie w łasną h u rto w n ią . Szczególnie duży  nacisk po ło­
żony zostanie na rozbudow ie  sieci s ta c ji obsług i sa­
m ochodów, p rz y  czym  będą to  stacje I  i  I I  k lasy, 
przeprow adza jące ró w n ie ż  na p ra w y  średnie.

In te resu jące  dane zaw ie ra ł re fe ra t D y re k to ra  E ko ­
nomicznego, m gr. B ron is ła w a  N ie ty te z y , p t. „M O T O ­
Z B Y T  w  p lan ie  sześcio le tn im ” . M ów ca zobrazow ał p la ­
now any ro z w ó j p ro d u k c ji k ra jow e go  p rzem ys łu  m o to ­
ryzacyjnego, akcentu jąc, że o  i le  im p o r t w  r. b ieżącym  
.pokryw a jeszcze 92%  naszego zapotrzebow ania na 
sprzęt m o to ro w y , to  w  ro k u  1955 odsetek ten spadnie 

ii)/o m im o, że ilość po jazdów  m echan icznych bę­
dzie wóWcizas o  60%  wyższa. W  zw iązku  z ty m  w zro ­
sną ró w n ie ż  szybko ob ro ty  ,M O T O Z B Y T U “ , k tó re  
w  o s ta tn im  ro k u  p lan u  sześcioletniego będą p ra w ie  
p ięc ió k ro ta ie  wyższe, n iż  obecnie. O bok zaopatrzenia 
k ra ju  w  sprzęt m o to row y, pochodzący z p ro d u k c ji 
k ra jo w e j i  im p o rtu , pow ie rzono „M O T O Z B Y T O W I“  
zorgan izow an ie  i  w yko n yw a n ie  obsług i tego sprzętu 
do n a p ra w y  ś redn ie j w łączn ie , d z ię k i czemu okres 
eksp loa tac ji po jazdów  przed oddaniem  ich  do n a p ra ­
w y  g łów n e j w in ie n  się przed łużyć o 15—20% .

S praw a szkolen ia fachow ców  s tan ow iła  jeden 
z g łów nych  te m a tó w  obszernej dysku s ji, ijaika w y w ią ­
zała isię po re fe rac ie  d y r. N ie tykszy . Fachow ców  tych  
bow iem  je s t obecnie n iew ie lu , a d la  p raw id łow ego  ro z - 
w o ju  „M O T O Z B Y T “  w ch ło n ą ć  m usi w  na jb liższych  
la tach  poważną ich  ilość..

O sta tn iego d n ia  z jazdu Obrady p len a rne  poświęcone 
b y ły  zagadnieniu w spó łzaw odn ic tw a  pracy. R e fe ra t na 
ten te m a t w yg ło s ił cz łonek C en tra lne j K o m is ji W spó ł­
zaw odn ic tw a  P ra cy  p rz y  Naczelnej D y re k c ji „M O T O ­
Z B Y T U “  J. R utkow iski, k tó ry  za ko m u n iko w a ł że na 
te ren ie  p rzedsięb iorstw a p o ja w ia ją  się ju ż  p ie rw s i ra ­
c jona liza to rzy . N a jlepszym  dowodem  ro z w o ju  w spó ł­
zaw odn ic tw a p ra cy  w  „M O T O Z B Y C IE “  je s t s ta ły  
w zrost liczby  p rzo d o w n ikó w  pracy, k tó ry c h  je s t iuż 
obecnie ponad 200. W  dążen iu do ściślejszego p o w ią ­
zania iz 'terenem cen tra lnego organu, k ie ru jącego  
w spó łzaw odn ic tw em  p racy  na te ren ie  p rzeds ięb io r­
stwa, p o w o łu je  się do  życia K o m ite t G łów ny  W spółza­
w o d n ic tw a  P racy  p rzy  C .H.P.M ot. „M O T O Z B Y T “ 
w  k tó ry m  to  kom itecie , obok dw óch  p ra co w n ikó w  N a ­
czelnej D y re k c ji,  zasiadać będzie 7 p rze ds taw ic ie li p la ­
ców ek te renow ych . P onadto w  teren ie  czynne będą 
K o m ite ty  Lo ka ln e  i  T ró jk i O rgan izacyjne , czuw ające 
nad da lszym  rozw o jem  w spó łzaw odn ic tw a pracy.

J. Kow .

GAZYFIKUJEMY SAMOCHODY
W  zw iązku  z przeprow adzaną g a z y fik a c ją  części ta ­

bo ru  samochodowego —  odbyła  się w  d n iu  6 s ie rpn ia  
1949 ro k u  ko n fe re n c ja  w  K a to w ica ch  iz udz ia łem  p rzed­
s ta w ic ie li P .K .P.G ., Dep. Samochodowego M in . K o m u ­
n ik a c ji,  In s ty tu tu  M oto ryzacy jnego , Z.S.T., 'C e n tra l­
nych  Z arządów  P rzem ysłów : N a ftow ego, Hutn iczego, 
Chemicznego, W ęglowego oraz S tów . Dozoru K o tłów ,’ 
D y re k c ji Gazu Z iem nego i  G azu Koksowniczego 
M otozby tu  i  Spedytora.

Po złożen iu  spraw ozdań przez K o m is ję  G azy fika ­
cy jn ą , p rze d s ta w ic ie li D y r. Gazu Z iem nego i  Gazu 
Koksowniczego oraz M o tozb y tu  i  Z.S.T., s fo rm u łow ane  
zostały m iędzy in n y m i w n io sk i następujące:

1. Po za tw ie rdzen iu  przez P.K.P.G . in s tru k c ji i  sche­
m a tó w  technicznych, zostaną one na tychm ia s t przesła­
ne do zak ładów  m on tażow ych i  do u ży tk o w n ik ó w .

2. Z.S.T. p rzys tąp ią  na tychm ia s t do dalszej p rze ­
bu dow y 158 samochodów.

3. U ru cho m ien ie  s ta c ji postanaw ia  się ma dzień 
1.10. for. D o  tegoi czasu ta b o r w  znacznym  procencie 
po w in ie n  być  przebudow any.

. '■ P-K-P.G. na w spó lne j k o n fe re n c ji z p rze d s ta w i­
c ie lam i M in . K o m u n ik a c ji i  M in . B ud o w n ic tw a  om ów i 
spraw ę w łączan ia  tab o ru  ciężarowego jednostek b u ­
dow lanych , pub licznych  p rze ds ięb io rs tw  tra n sp o rto ­
w ych  i  in nych  u ż y tk o w n ik ó w  do p rzebudow y samocho­
dów  na gaz.

5. M o to zb y t w  po rozum ien iu  z Z.S.T. op racu je  p lan 
zaopatrzenia ta b o ru  w  po trzebne urządzenia p rze bu ­
dow y, oraz rozp a trzy  m ożliw ośc i dostarczania u ż y tk o w ­
n ik o m  sam ochodów ciężarow ych pow yże j 2,5 to n y  ju ż  
z in s ta la c ją  gazową.

6. (Znak d ro go w y  o r ie n ta c y jn y  s tac ji „A u to g a z “  bę­
dzie  p rzeds taw iony  M in is te rs tw u  K o m u n ik a c ji do za­
tw ie rdzen ia .

7. S p raw a  p rzyd z ia łu  o le jó w  sm arnych  p rz y  napę­
dzie  na gaz będzie uregu low ana.

8. Zostan ie w yd a n y  reg u la m in  p re m iow an ia  k ie ­
row ców , prow adzących sam ochody o napędzie gazo­
w ym .

N.

DROBNE WIADOMOŚCI

STATEK — PRZODOWNIK

(M O R ) Z  in ic ja t y w y  In s p e k to ra tu  G A L - u  z a in ic jo w a n e  z o ­
s ta ło  w s p ó łz a w o d n ic tw o  p o m ię d z y  s ta tk a m i G A L u  w  z a ­
k re s ie  o szczęd n o śc i p a liw a .

W  p ie rw s z y m  o k re s ie  w s p ó łz a w o d n ic tw a  w y s u n ą ł s ię  na 
c z o ło  s ta te k  — p rz o d o w n ik  „ H e l “ .

P o w yższa  a k c ja  p rz y n io s ła  n a d s p o d z ie w a n ie  d o b re  w y n ik i ,  
g d y ż  p oza  o s z czę d n o śc ia m i p a l iw a  d o p ro w a d z iła  c z ę s to k ro ć  
d o  z w ię k s z e n ia  s z y b k o ś c i s ta tk u . W y n ik i  w ię c  t e j  a k c j i  są 
n ie  t y l k o  w y n ik a m i o s z c z ę d n o ś c io w y m i, aile je d n o c z e ś n ie  p ro ­
w ad zą  p o ś re d n io  d o  p o w ię k s z e n ia  c z ę s to tliw o ś c i re js ó w  p o l­
s k ic h  s ta tk ó w . A k c ja  ta  d o b rz e  p rz y s łu ż y ła  s ię  c a łe j s p ra w ie  
n asze j g o s p o d a rk i m o rs k ie j .

PRAKTYCZNY KURS WSPÓŁPRACY KLIENTA 
ZE SPEDYTOREM

(M O R ) C ie k a w y  k u rs  p ra k ty c z n e j w s p ó łp ra c y  ze  s p e d y to ­
re m  p rz e p ro w a d z a n y  je s t o be c n ie  w  f i r m ie  C . H a r tw ig  — 
G d y n ia . P ra c o w n ic y  p o s z c z e g ó ln y c h  C e n tra l d e le g o w a n i są 
na  ty d z ie ń  d o  G d y n i,  g d z ie  za p o z n a ją  s ię  z w s z e lk im i szcze­
g ó ła m i p ra c y  s p e d y to ra  z a ró w n o  w  b iu rz e  ja k  i  w  p o rc ie . 
C ie k a w ie  u ło ż o n y  p ro g ra m  p rz e s z k o le n ia  p rz e w id u je  p ie r w ­

sze 2 d n i p ra c y  w  b iu rz e  w  W y d z ia le  D y s p o z y c y jn y m , n a ­

s tę p n ie  1 d z ie ń  w  D z ia le  C e ln y m , n a s tę p n ie  2 d n i  w  p o rc ie , 
o s ta tn i zaś d z ie ń  p o z o s ta w io n y  je s t na  o m ó w ie n ie  k o ń c o w e j 
fa z y  p r a c y  s p e d y to ra  p o r to w e g o , a w ię c  o d b ió r  i  w y s y łk a  
k o n o s a m e n tó w , r a c h u n k i ditd., p o  c z y m  o d b y w a  s ię  w s p ó ln a  
o d p ra w a  p ra c o w n ik ó w  C e n tra l i  o p ra c o w u ją c y c h  d a n y  d z ia ł 
p ra c o w n ik ó w  H a r tw ig a  p od  k ie ro w n ic tw e m  D y r e k c j i  f i r m y  
N a o d p ra w ie  te j  p o  d y s k u s j i  u s ta la n e  są da lsze  w y ty c z n e  
w s p ó łp ra c y  o d n o ś n y c h  d z ia łó w . N a  ra z ie  w  k u rs ie  b io rą  u d z ia ł 
p ra c o w n ic y  M e ta le k s p o r tu  i  E le k t r im u ,  p r z y b y w a ją c  k o le j ­
n o  p o  5, w z g lę d n ie  p o  2 o s o b y  n a ra z .

N a le ż a ło b y  sob ie  ż y c z y ć , a ż e b y  w s z y s c y  p ra c o w n ic y  za­
in te re s o w a n y c h  C e n tra l E k s p o r t  o w o - Im p o r to w y c h  p rz e s z li 
p o d o b n e  p rz e s z k o le n ie , k tó r e  z  je d n e j s t ro n y  w zb o g a ca  ic h  
w ie d z ę  te o re ty c z n ą , z  d r u g ie j  zaś z b liż a  ic h  p ra k ty c z n ie  do  
w s z e lk ic h  e le m e n tó w  p ra c y  s p e d y to ra . P o z w o li to  n ie w ą tp l i ­
w ie  w  p rz y s z ło ś c i n a  u n ik n ię c ie  s ze reg u  d o ty c h c z a s o w y c h  
b łę d ó w .

ELEKTRYFIKACJA WĘZŁA GDAŃSKIEGO

(o) W  G d a ń s k u  p rz y s tą p io n o  d o  w s tę p n y c h  p ra c  p r z y  b u ­
d o w ie  s z y b k o b ie ż n e j k o le i  e le k try c z n e j p o m ię d z y  G d a ń s k ie m  
i  N o w y m  P o r te m . J e s t to  p ie rw s z y  e ta p  p ra c  e le k t r y f ik a c j i  
W y b rz e ż a . W e d łu g  w y ty c z n y c h  p la n u  6 - le tn ie g o  p rz e w id u je  
się b u d o w ę  l i n i i  e le k try c z n e j z P ru szcza  G d a ń s k ie g o  p rzez  

G d a ń s k  i  G d y n ię  d o  W e jh e ro w a .
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m in is te r  Że g lu g i w y r a z ił  u z n a n ie  za słu żo n ym
PRACOWNIKOM RESORTU MORSKIEGO

(S 0  w  z w ią z k u  z V  ro c z n ic ą  M a n ife s tu  L ip c o w e g o , M in i ­
s te r  Ż e g lu g i w y r a z i ł  n a jw y ż s z e  u z n a n ie  za o b y w a te ls k ą  p o ­
s taw ę, i  za w y b itn e  z a s łu g i p o ło ż o n e  p rz y  o d b u d o w ie  P o ls k i 
L u d o w e j n a s tę p u ją c y m  p ra c o w n ik o m  re s o r tu  m o rs k ie g o : 

A L B E K IE R O W I F ra n c is z k o w i,  S e k re ta rz o w i K o m ite tu  Z a ­
k ła d o w e g o  R .F .P . „ P o r to r o b “  G d y n ia  — P o r t ,

D O E R F E R O W I J e rz e m u  — K ie r o w n ik o w i W y d z ia łu  B u d o ­
w y  O k rę tó w  Z je d n o c z o n y c h  S to c z n i P o ls k ic h , 

G N IE W K O W S K IE M U  W ła d y s ła w o w i — B ry g a d ie ro w i R P F  
„ P o r to r o b “ ,

K O S T R Z E W IE  K a z im ie rz o w i — N a c z e ln e m u  D y r e k to r o w i 
R .P .P . „ P o r to r o b “ ,

L IS O W I F ra n c is z k o w i — P ra c o w n ik o w i R .P .P . „ P o r to r o b “ , 
R E C O W I S ta n is ła w o w i —  Z a s tę p c y  K ie r o w n ik a  W y d z ia łu  

B u d o w y  O k rę tó w  Z je d n o c z o n y c h  S to c z n i P o ls k ic h , 
S P Y R Ł A K O W I W in c e n te m u  —  K ie r o w n ik o w i  S a m o d z ie ln e ­

go  R e fe ra tu  P ra c  Z a s tę p c z y c h  R .P .P . „ P o r to r o b “ .
P o n a d to  11 in n y c h  p ra c o w n ik ó w  re s o r tu  m o rs k ie g o  o t r z y ­

m a ło  od  M in is t r a  Ż e g lu g i ¡p o d z ię k o w a n ie  za ś w ia d o m e  i  o b y ­
w a te ls k ie  p e łn ie n ie  o b o w ią z k ó w  w o b e c  P o ls k i L u d o w e j j  ża 
w k ła d  w  o d b u d o w ę  k r a ju .

ROZWÓJ PAŃSTWOWEGO MAKLERSTWA MORSKIEGO

(S I) P a ń s tw o w e  p rz e d s ię b io rs tw o  .m a k le rs k ie  „ B á lt ic a “  za - 
f r a c h to w a ło  w  p ie rw s z y m  p ó łro c z u  b r .  83 p ro c . i lo ś c i  to w a ró w , 
ja k a  b y ła  z a fra c h to w a n a  ip rzez  to  p rz e d s ię b io rs tw o  w  c ią g u  
c a łe g o  ro k u  1948.

U z y s k a n e  s ta w k i f ra c h to w e  n a  ła d u n k i  z a fra c h to w a ń e  w  
p ie rw s z y c h  ¡sześciu m ie s ią c a c h  1949 ro k u  p r z y n io s ły  p o ś re d n io  
d la  nasze j g o s p o d a rk i n a ro d o w e j o s z czę d n o śc i w  w a lu ta c h  
o b c y c h  na  su m ę  ¡przeszło  181 m i l io n ó w  z ło ty c h .

D o  d n ia  18 l ip c a  b r .  p rz e d s ię b io rs tw o  „ B a lt ic s “  d o k o n a ło  
3.000 k la ro w a ń  s ta tk ó w , w  p o ró w n a n iu  d o  l ic z b y  3.134 k la ro w a ń  
za r o k  1948.

W  l ip c u  b r .  p rz e ła d o w a n o  p ó łm ilio n o w ą  to n ę  to w a ró w  
p rz e w ie z io n y c h  n a  s ta tk a c h  w e  w ła s n e j e k s p lo a ta c ji  p rz e d s ię ­
b io rs tw a  „ B a lt ic a “ .

DZIAŁ KOMUNIKACJI NA WYSTAWIE PRZEMYSŁU 
LEKKIEGO W MOSKWIE

(o) W ś ró d  lic z n y c h  e k s p o n a tó w  p o ls k ie g o  p rz e m y s łu , ja k ie  
d o s ta rc z o n o  na W y s ta w ę  w  M o s k w ie , z n a la z ły  s ię  ró w n ie ż  
e k s p o n a ty  i lu s t r u ją c e  o s ią g n ię c ia  p o ls k ie g o  k o le jn ic tw a .

M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji  p rz e s ła ło  na  W y s ta w ę : p a ro ­
w ó z  Pt47 p rz e z n a c z o n y  d la  p o c ią g ó w  p o ś p ie s z n y c h  o w ad ze  
d o  600 ton* z sz y b k o ś c ią  d o  110 k m /g o d z ., w a g o n  o s o b o w y , W a­
g o n  re s ta u ra c y jn y ,  w a g o n  -  lo d o w n ię  i  w a g o n  ¡p ocz to w y  n o ­
w e g o  ty p u  —  p r o d u k c j i  p o w o je n n e j p o ls k ic h  fa b r y k  ta b o ru  
k o le jo w e g o : l ic z n e  w y k re s y  i  p la n s z e  i lu s t r u ją c e  p o s tę p y  
o d b u d o w y  t ra n s p o r tu  w  o k re s ie  m in io n e g o  5 -le c ia , o s ią g n ię ­
c ia  ¡k o le jo w e j a k c j i  s o c ja ln e j (w czasy , le c z n ic tw o , o p ie k a  
nad  m a tk ą  i  d z ie c k ie m , s p o r t , h ig ie n a  i  b e z p ie c z e ń s tw o  p ra ­
cy ), w re s z c ie  p o r t r e t y  w y b itn ie js z y c h  ra c jo n a liz a to ró w  i  w y ­
n a la z c ó w  o ra z  p rz o d o w n ik ó w  ¡p racy  ró ż n y c h  g a łę z i s łu ż b y  
k o le jo w e j.  W  d z ia le  w y d a w n ic z y m  z a p re z e n to w a n o  k s ią ż k i 
i  b ro s z u ry  fa c h o w e  m . lin . „P rz e g lą d  K o m u n ik a c y jn y “ , 
„P rz e g lą d  K o le jo w y " ,  „ D r o g o w n ic tw o “ , „ K o le ja r z  - Z w ią z ­
k o w ie c “  i t p .

KOLEJARZE REALIZUJĄ HASŁA OSZCZĘDNOŚCIOWE

(o) P la n o w y  s y s te m  o szczęd za n ia  m a  p rz y n ie ś ć  w  r .  1949 
w e  w s z y s tk ic h  s e k to ra c h  g o s p o d a rk i n a ro d o w e j o k o ło  115 
m i l ia r d ó w  z ł. oszczędności.

Z  t e j  k w o ty ,  p rz e w id y w a n e j d la  c a łe g o  p a ń s tw a , z a p la n o ­
w a n o  d o  zaoszczędzen ia  d la  c a ło ś c i P K P  k w o tę  10,3 m i l ia r d a  
z ło ty c h .

D la  r e a l iz a c j i  t y c h  za da ń  w e  w s z y s tk ic h  je d n o s tk a c h  s łu ż ­
b o w y c h  P K P  o d b y ły  s ię  n a ra d y  o szczęd n o śc io w e . H a s ło  
oszczędnośc i s ta ło  s ię  ¡podstaw ą w s p ó łz a w o d n ic tw a  p ra c y  
i  r a c jo n a liz a c ji ,  ś w ia d o m e j, ¡p la n o w e j g o s p o d a rk i w e  w s z y s t­
k ic h  d z ia ła c h  p ra c y . D la  o s ią g n ię c ia  z a p la n o w a n y c h  oszczęd­
n o ś c i k o le ja rz e  p o s ta n o w il i  m . In . :

1) s k ró c ić  ś re d n i o b ró t w a g o n ó w  to w a ro w y c h  do  6 d n i,
2) p o d n ie ś ć  w s p ó łc z y n n ik  p ra c y  m a n e w ro w e j do  13,7 d n i,
3) p o d n ie ś ć  s ta n  u trz y m a n ia  to ró w , n ie  p rz e k ra c z a ją c  p la ­

n o w y c h  k o s z tó w  k o n s e rw a c ji,
4) w y k o n a ć  n a p ra w y  b ie żą ce  p a ro w o z ó w  p r z y  u tr z y m a n iu  

ś re d n ie g o  w s k a ź n ik a  10,8 ¡p raco g o dz in  n a  100 p a r /k m .,

5) o b n iż y ć  z u ż y c ie  w ę g la  p re l im in o w a n e g o  n a  ¡pa ro w o zy  do 
i lo ś c i  p la n o w a n y c h  w  s y s te m ie  o s z c z ę d n o ś c io w y m  57 k g . 
n a  1000 b ru tto ,/to m o /k m ,

6) o b n iż y ć  ilo ś ć  p ra c o g o d z in  na  je d n ą  n a p ra w ę  ś re d n ią  p a ­
ro w o z u  do  5050 p ra c o g o d z in .

W s z y s tk ie  te  z a d a n ia  p o s ta n o w io n o  o s ią g n ąć  ¡p rzy je d n o ­
cze sn ym  p o d n ie s ie n iu  ja k o ś c i p ra c y .

W y k o n a n ie  ty c h  w s z y s tk ic h  z a da ń  p rz y n ie s ie  w  w y n ik u  
i'„0^ a^ ° ' vV0 1,6 m il ia r d a  z ł. p o n a d  z a p la n o w a n e  u p rz e d n io  
10,3 m i l ia r d a  z ło ty c h .

TRANSPORTOWCY — UWAGA NA PRZEJAZDACH 
KOLEJOWYCH

O s ta tn io  w  P rz e m y ś le  W ę g lo w y m  m ia ły  m ie js c e  2 w y p a d ­
k i  sa m o c h o d o w e  z d e rz e n ia  s ię  z  p o c ią g ie m  n a  p rz e ja z d a c h  
k o le jo w y c h .

S t r a t y :  r a n n i i  u s z k o d z e n ia  s a m o c h o d ó w . O f ia r  ś m ie r ­
te ln y c h  n ie  b y ło .

W  je d n y m  z w y p a d k ó w  d o c h o d z e n ia  w y k a z u ją  w in ę  s tra ż ­
n ik a ' k o le jo w e g o , k t ó r y  n ie  s p u ś c ił z a p o r y  w e  w ła ś c i­
w y m  czas ie  — d o c h o d z e n ie  jeszcze  n ie  u k o ń c z o n e .

W  d ru g irn  w y p a d k u  tu ż  p rz e d  p rz e ja z d e m  k o le jo w y m  h a ­
m u lc e  o d m ó w iły  p o s u łu s z e ń s tw a  — d o c h o d z e n ie  w  to k u .

W y p a d k i te  ¡n iech  będą  d la  O d d z ia łó w  T ra n s p o r to w y c h  i  
k ie ro w c ó w  p rz e s tro g ą  i  m o m e n te m , s k ie ro w u ją c y m  u w a g ę  na 
w ła ś c iw ą  i  s u m ie n n ą  o b s łu g ę  ¡te ch n iczn ą , o ra z  n a  w ła ś c iw y  
sposób ja z d y .

PIERWSZE PÓŁROCZE WSKAZUJE DALSZY ROZWOJ 
GOSPODARKI MORSKIEJ

(S I) O b lic z e n ia  za p ie rw s z e  p ó łro c z e  1949 r .  w y k a z u ją  d a lszy  
p os tę p  g o s p o d a rk i m o rs k ie j  w  p o ró w n a n iu  z  la ta m i p o p rz e ­
d z a ją c y m i. ¡P rz e ła d u n k i w  p o r ta c h  m o rs k ic h  w y n io s ły  117 
p ro c . i lo ś c i  to w a ró w  p rz e ła d o w a n y c h  w  p ie rw s z y c h  sześciu  
m ie s ią c a c h  1948 r o k u .  S zcze g ó ln ie  w ie lk i  w z ro s t p rz e ła d u n ­
k ó w  w y k a z u je  p o r t  szc z e c iń s k i, k t ó r y  o s ią g n ą ł 186 p ro c . o b ro ­
tó w  z I  p ó łro c z a  u b ie g łe g o  ro k u .

N ie m n ie j p o m y ś ln e  są r e z u l ta t y  u z y s k a n e  w  że g lu d ze  m o r ­
s k ie j.  P o ls k ie  s ta tk i  p e łn o m o rs k ie  p rz e w io z ły  w  o k re s ie  6- 
m ie s ię c z n y rn  119 p ro c . i lo ś c i to w a ró w  i  110 p ro c . i lo ś c i  p a ­
s a ż e ró w  z o d p o w ie d n ie g o  o k re s u  1948 r .  N a  s p e c ja ln e  w y ­
ró ż n ie n ie  z a s łu g u je  p o z y c ja  p rz e w o z u  to w a ró w  na  l in ia c h  
re g u la rn y c h ,  g d z ie  z a n o to w a n o  157 p ro c . p rz e w o z ó w  w  p o ­
r ó w n a n iu  z  l ic z b a m i z  r o k u  u b ie g łe g o .

W a rto ś ć  p r o d u k c j i  s to c z n i m o rs k ic h  o s ią g n ę ła  175 p ro c . 
lic z b  z  p ie rw s z e g o  p ó łro c z a  1948 r .  Je d n o cze śn ie  w z ro s ła  do 
115 p ro c . i lo ś ć  ro b o c z o /g o d z in  ¡p ro d u k c y jn y c h .

W a rto ś ć  r y b  z ło w io n y c h  w  p o ło w a c h  b a ł ty c k ic h  i  d a le k o ­
m o rs k ic h  z w ię k s z y ła  s ię  do 131 p ro c . w a r to ś c i p o ło w ó w  z I  
p ó łro c z a  1948 ro k u .

O D P O W IE D Z I R E D A K C J I

Ob. S tyczyńsk i (W arszawa). —  N iestety, n ie  zamie­
śc im y — pros im y o dalszą współpracę.

Ob. M , M adeyski (Gdańsk): N ie  zam ieścim y, pon ie ­
waż a r ty k u ł został ju ż  o p u b liko w a n y  w  „P rzeg lądzie  
K o m u n ik a c y jn y m ’’.

„Sam opom oc C hłopska”  — K osza lin : —  O dpow iedź 
na Wasze py ta n ie  odnośnie zakupu opon i  regenerac ji 
(p ro tek to row an ia ) zna jdz iec ie  w  D zia le  In fo rm a c y j­
n ym  tego i poprzedniego nu m eru  „T ra n s p o rt i  Spe­
d y c ja ” .

Adm inistracja miesięcznika „T ra n s p o rt i  S pedycja”  
ko m u n iku je , że p renum erow ać m iesięczn ik m-ogą nie  
ty lk o  in s ty tu c je , a le  rów n ież  osoby p ry w a tn e  na tych  
sam ych w a run kach . W a ru n k i i  adres A d m in is tra c ji są 
podane na osta tn ie j s tron ie .

Redakcja p ro s i o nadsyłan ie  m a te ria łó w  do d ru k u  
przepisanych na. m aszynie je dnos tronn ie  z in te r lin ią  
w  d-wóoh egzem plarzach.

______ ________________W ydaw ca: P.P.W. „P O L S K IE  W Y D A W N IC T W A  GOS P O D A R C Z E “ .

_________________________________________Redagu je K o m ite t R edakcy jny.

Adres Reda k c ji:  W arszawa, P lac T rzech K rz y ż y  5, P K P G  — Dep. K o m u n ik a c ji i  Łączności, pokó j n r  375.

_________S ekre ta ria t  Redakc j i  czynn y  codziennie za w y ją tk ie m  św ią t w  godz. 14.30— 15.30. Tel. 81.481.

Adres A d m in is t ra c ji :  W arszawa, u l. M łodzieży Jugos łow iańsk ie j 16, tel. 82,0-02.

_____  _______ _______________________ K o n to  P K O  n r  I~-l«87._________ ______________________________

___________________________Cena egzem plarza zł 125. P renum era ta  pó łroczna zł 750.

__________________________ Z d jęc ia : F ilm  P o lsk i, Fo to  W A F, Z. W dow tń s k l _________________________________

Z akł. G ra f. RSW  „P rasa ”  W ar zawa, u l. Sm olna 10. B-85402


