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70-jecie urodzin
Generalissimusa

Jozefa Stalina

W dniu 21 grudnia br. przypada doniosta rocznica
70-lecia urodzin wielkiego kontynuatora nauki Mark-
sa — Engelsa — Lenina, przywoédcy i nauczyciela mie-
dzynarodowego ruchu robotniczego, wodza bolszewic-
kiej partii kraju zwycieskiego socjalizmu, Generalissi-
musa Jo6zefa Stalina.

Masy pracujgce catego Swiata zamanifestujg w obli-
czu tej doniostej rocznicy gtebokie przywigzanie i bez-
graniczng wdzieczno$¢ dla genialnego budowniczego
pierwszego w dziejach panstwa socjalistycznego, wodza
Swiatowego obozu pokoju, demokracji i postepu.

Pod kierownictwem -J6zefa Stalina naréd radziecki
zbudowat w swoim kraju socjalizm i kroczy zwycigesko
po drodze wiodgcej do komunizmu, osiggajac coraz to
nowe sukcesy.

Od zwyciestwa do zwyciestwa prowadzi naréd ra-

dziecki komunistyczna partia bolszewikéw - partia,
ktérg zorganizowali i wychowali wielcy wodzowie prole-
tariatu — Lenin i Stalin, partia, ktérej pod wzgle-

dem wielkiego autorytetu i potegi nie ma i nie bylo
rownej w dziejach ludzkosci.

Jézef Stalin, kontynuujgc dzielo wielkiego Lenina,
uzbroit partie bolszewicka w przodujaca teorie rewo-
lucyjna, przeksztatcit jg w partie nowego typu, w par-
tie rewolucji spotecznej i dyktatury proletariatu,
w partie, ktéra zwyciesko obronita interesy mas pra-
cujagcych i zrealizowata w praktyce idee naukowego
mocjalizmu.

Pod kierownictwem Jézefa Stalina partia bolszewicka, realizujgc stynne stalinowskie pigciolatki, potrafita
w krétkim okresie czasu przeksztalci¢ Zwigzek Radziecki z zacofanego i uzaleznionego od zagranicy kraju,
jakim byta carska Rosja, w potezne panstwo wielkiego przemystu i uspotecznionego rolnictwa.

Pod kierownictwem Jo6zefa Stalina partia bolszewikéw poprowadzita naréd radziecki do zwyciestwa nad
niemieckim faszyzmem, uwalniajgc narody Europy od niewolnictwa i $mierci. W rezultacie, tego zwyciestwa
jeszcze bardziej wzrosta potega kraju socjalizmu, okrzeply sity demokracji i socjalizmu na catym $wiecie.

Umacniajgc partie bolszewickag i wychowujac ja jako partie nowego typu — Jézef Stalin wskazywat na
konieczno$¢ Scistego powigzania partii z masami, z ktérych ona wyrosta. Idagc w kierunku wytknietym
przez Jbézefa Stalina partia bolszewicka stuchata zawsze glosu mas, uczyta masy, uczac sie jednocze$nie
u nich. W swojej praktycznej dziatalnosci partia bolszewicka opierata sie konsekwentnie na milionach pra-
cujgcych, mobilizujac do praktycznej dziatalno$Sci najlepsze sily narodu.

Pod kierownictwem Jb6zefa Stalina partia bolszewicka osiggneta ogromne sukcesy w dziele wychowania
nowego czlowieka. Radzieccy ludzie — to zupetnie nowi ludzie — to aktywni budowniczowie komunistycznego
speMcienstivawwychowani w duchu radzieckiego patriotyzmu, w duchu internacjonalizmu i przyjazni pomie-
dzy narodamj.

Doswiadczenie bohaterskiej walki bolszewickiej partii kierowanej przez genialnego Stalina i ideologicz-
ne bogactwo tej walki posiada ogromne znaczenie dla miedzynarodowego ruchu robotniczego.

Nauki Stalina o strategii i taktyce proletariatu wywarty ogromny wplyw na przebieg wypadkdic na ca-
tym Swiecie, wskazujgc pracujagcym wszystkich krajow wtasciwg droge, wiodacg do wyzwolenia z imperia-
listycznego ucisku.

W wyniku realizowanej konsekwentnie przez partie bolszewickg stalinowskiej polityki obrony pokoju
Zwigzek Radziecki stangt na czele poteznego demokratycznego obozu pokoju. Sity tego obozu _ ustawicznie
krzepng i rosng, stajac sie niezwyciezonymi. Narody calego $wiata, widzgc w Zwigzku Radzieckim ostoje
pokdfu Swiatowego, jednoczg sie wokot niego, w zdecydowanej walce przeciwko podzegaczom wojennym.

Nardéd polski w obliczu zblizajgcej sie rocznicy urodzin Jézefa Stalina da wyraz szczegdlnej wdziecznosci,
jaka zywi dla wielkiego przyjaciela Polski, ktérego stowa o wskrzeszeniu ,Polski wolnej, silnej i nie-
podlegtej* wypowiedziane w 1943 r. wiodly do boju patriotow w ramach l-ej Armii w ZSRR, dodajac im
sil w walce z niemieckim najezdzcg. Te wiekopomne stowa zostaly zrealizowane w wyniku zwyciestwa Ar-
mii Czerwonej, ktéra loyzwolita nasz kraj, zapewniajac nam suwerenny byt panstwowy.

Imie Stalina wigze sie w naszym kraju z dwukrotnym odzyskaniem niepodlegto$ci, z odrodzeniem W oj-
ska Polskiego, z odzyskaniem przez nas ziem nad Baittykiem, Odrg i Nysa. Imie to wigze sie nierozerwalnie
w sercach polskiej klasy robotniczej z wyzwoleniem jej od wyzysku kapitalistycznego, z mozliwoscia zbudo-
wania w naszym Kkraju ustroju socjalistycznego — ustroju lepszego jutra.

Wypetniajac zalecenia Ogé6lno - Krajowego Komitetu Obchodu 70-lecia urodzin J6zefa Stalina, kazdy
obywatel powinien zaznajomi¢ sie z zyciem i walkg J6zefa Stalina oraz z jego decydujagcym wkiadem
w dzietlo historycznego zacie$nienia przyjaznych stosunkéw miedzy narodem polskim i narodami ZSRR.

Znajomos$¢ zycia i walki J6zefa Stalina, znajomos$¢ jego prac — to gwarancja dalszych osiggnie¢ w dzie-
le budownictwa socjalistycznego w naszym Kkraju.
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3-letni Plon Odbudowy Gospodarczej wykonany

Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego ko-
munikuje, ze Trzyletni Plan Odbudowy Gospodarczej
wykonany zostat w okresie 2 lat i 10 miesiecy.

Przemyst panstwowy w okresie 2 lat i 10 miesiecy
wykonat trzyletni plan produkcji wg wartosci. Mini-
sterstwa przemystowe oraz Ministerstwa: Le$nictwa
i Zeglugi osiggnely warto$é produkcji 35,7 miliarda zi
wg cen z 1937 roku, co oznacza wykonanie planu
w 100,6 proc.

W rolnictwie wg tymczasowych danych zadania w za-
kresie planu powierzchni zasiewéw zostaly wykonane
i przekroczone, podobnie zadania w zakresie planu zbio-
row, jak tez w zakresie stanu pogtowia koni i pogto-
wia bydta. Przekroczono réwniez plan w zakresie kon-
traktacji roslin i trzody chlewnej, w zakresie liczby
traktoré6w rolniczych, zaopatrzenia rolnictwa w maszy-
ny i urzadzenia rolnicze oraz w nawozy sztuczne.

W okresie do konca pazdziernika br. wg tymczaso-
wych danych trzyletni plan przewozéw kolei normalno-
torowych zostal wykonany nastepujaco:

przewozy towarowe: 102 %
przewozy osobowe: 114 %

W tym samym okresie czasu stan taboru kolejowe-
go osiggnat w parowozach i wagonach towarowych
102% planu, a w wagonach osobowych 106% planu.

Panstwowa Komui.'kacja Samochodowa wykonata
trzyletni plan przewozéw towarowych w 120%, a prze-
woz6éw osobowych w 117%.

Przetadunki w portach morskich nie osiagnely jeszcze
wysokoéci przewidzianej w planie trzyletnim.

Plan trzyletni w zakresie przesylek pocztowych
w przeliczeniu na 1 mieszkanca zostal wykonany
w 104%.

W ten sposo6b, dzieki ofiarnemu wysitkowi mas pra-
cujagcych z klasa robotniczg na czele, trzyletni Plan
Odbudowy Gospodarczej, zgodnie z wezwanhiem rzuco-
nym przez | Kongres PZPR, zostat w swoich zasadni-
czych dziatach wykonany na 2 miesigce przed termi-
nem.

Obecnie produkcja odbywa sie juz z przekroczeniem
zadah postawionych przez plan trzyletni.

W catej gospodarce narodowej Polski masy pracuja-
ce walczg o przedterminowe wykonanie planu rocznego
i uzyskanie najlepszych pozycji wyjsciowych dla wy-
konania planu szeScioletniego.

Szczeg6towemu omoéwieniu wykonania 3-letniego
Planu Odbudowy Gospodarczej w komunikacji, w go-
spodarce morskiej i przedsiebiorstwach wspétpracujg-
cych, bedzie poswiecony jeden z najblizszych numeréw
mies$. ,Transport i Spedycja“.

Polska gospodarka morska pracuje dla pokoju

(S1). W splatanej sieci przeciwienstw politycznych,
gospodarczych i spotecznych $wiata kapitalistycznego,
gospodarka morska krajow bloku zachodniego odczuwa
coraz powazniejsze trudnos$ci.

W spaniaty przemyst stoczniowy Wtoch rozpoczat juz,
pod naciskiem trudnos$ci gospodarczych, wyprowadzke
swoich urzadzen do Ameryki Potudniowej, gdzie spo-
dziewa sie znalez¢ ucieczke przed presjg dolarowg. Pro-
jekty dalszej rozbudowy wtoskiej floty handlowej przy
wykorzystaniu funduszéw z tzw. ,pomocy”“ marshallow-
skiej, natrafity na gwaltowny sprzeciw Stanéw Zjedno-
czonych, ktére nie chcag finansowa¢ swoich potencjal-
nych konkurentow w zegludze handlowej.

W Grecji, kraju, ktéry ma juz nie setki, a tysigce
lat tradycji zeglarskiej, opiekunowie amerykanscy za-
pewnili sobie praktycznie monopol transportu morskie-
go, podczas gdy grecka flota handlowa stoi unierucho-
miona. To samo zjawisko zaczyna coraz silniej wyste-
powa¢ w innych krajach marshallowskich, zwtaszcza
w Anglii i panstwach skandynawskich.

Nie mogac wywikta¢ sie z trudnos$ci gospodarczych,
kapitalizm zachodni szuka wyjscia w polityce imperia-
listycznej i na tej drodze nieuchronnie dochodzi do po-
rozumienia z wczorajszym wrogiem, aby go pchnaé raz

jeszcze przeciw sitom pokoju i postepu. W cztery lata
po wojnie Anglosasi zezwalaja na odbudowe flot han-
dlowych w zachodnich Niemczech i w Japonii oraz po-
pieraja przemyst stoczniowy tych krajow, nie chcac pa-
mietaé, jaka role odegrat transport morski w przygoto-
waniu i przeprowadzeniu faszystowskiej agresji. Przy-
chylno$¢ wobec floty niemieckiej wywodzi sie m. in.
z amerykanskiej polityki ,divide et impera“ w zegludze
morskiej i ma wyrazny cel antyangielski, antyfrancus-
ki i antywtoski.

Jakze odmiennie wyglada na tle $wiata zachodniego
sytuacja w naszej gospodarce morskiej. W przeciwien-
stwie do Polski lat miedzywojennych, Polska Ludowa,
Polska robotniczo-chtopska nie data sie uwie$¢ mirazom
morskiego romantyzmu, lecz, tak jak w innych dziedzi-
nach zycia gospodarczego, podeszia realistycznie do za-
gadnien morza. Dzieki przyjazni i wspéipracy gospo-
darczej ze Zwigzkiem Radzieckim oraz krajami Demo-
kracji Ludowej, zagospodarowanie rozlegtego wybrzeza
Battyku oparto sie u nas po wojnie na podstawach pla-
nowosci, trwatosci i pokoju. O tym, jak pojmujemy za-
dania naszego odcinka morskiego w stuzbie demokracji
i postepu $wiadczg codzienne osiggniecia polskich por-
tow, stoczni, zeglugi i rybotéwstwa. O tym, jak rozu-
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mierny pokojowg wspoiprace narodéw na tym odcinku,
Swiadkrzy podpisana niedawno w Pradze umowa, zapew-
niajaca Czechostowacji — niezaleznie od moznosci ko-
rzystania z ustug wszystkich portow polskich — moz-
no$¢ dokonania i eksploatowania wtasnych inwestycji
portowych, co dzieje sie w ramach ogélnych polskich
przepisbw prawnych, bez specjalnych przywilejéw, na-
tomiast w takim stopniu faktycznym, ktéry $cisle od-
powiada czechostowackim potrzebom gospodarczym.
A zatym nasza polityka morska zdecydowanie zeszta
z kretych dréog kapitalistycznego $wiatopoglagdu, nasta-
wionego na zysk za wszelka cene i nie cofajgcego sie
przed zadng akcja dyskryminacyjng lub jakagkolwiek
forma wyzysku kontrahenta. Podobng checig wspotpra-
cy na warunkach réwnouprawnienia i swobody nacecho-
wana jest nasza polityka zeglugowa, czego dalismy wy-
raz, podpisujac umowy eksploatacyjne z zegluga
szwedzka i brytyjska.
Zachodnio-europejskie sfery zeglugowe , ktére pod
presja Ameryki nie majg odwagi protestowa¢ przeciw-
ko odbudowie milionowego tonazu flot handlowych Ja-

LUDWIK SKOCZYLAS (Warszawa)
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ponii i Niemiec, dajg w prasie fachowej wyraz zaniepo-
kojeniu, jakie w nich wzbudza trzykrotne powiekszenie
polskiego tonazu w planie 6-letnim. Jest to typowym
przyktadem mylnych wnioskéw, jakie wynikajg z oce-
ny gospodarki planowej przy kapitalistycznym sposobie
mys$lenia. Polska istotnie zamierza powiekszy¢ trzykro-
tnie swojg flote handlowg, ale czyni to nie dlatego, aby
atakowa¢ banderg obce porty i .odbiera¢ komukolwiek
jego udziat w przewozach morskich. Rozbudowa pol-
skiego tonazu podyktowana jest koniecznoscig zaspoko-
jenia wtasnych, zwiekszonych potrzeb gospodarczych,
jakie wynikng z realizacji planu 6-letniego oraz zados$¢-
uczynienia odpowiednim potrzebom zaprzyjaznionych
krajow Demokracji Ludowej. Z podobnych pobudek wy-
nikaja réwniez plany jrozwiniecia innych gatezi naszej
gospodarki morskiej. Sg to pobudki, nie majgce nic
wspoblnego z kapitalistyczng ekspansjg morska. Wnosza
one nowe, nieznane i niezrozumiate w $wiecie kapitali-
stycznym ' wartosci do wspoipracy miedzynarodowej,
torujgc droge dla postepu ludzkos$ci i dla upragnionego
przez ludy pokoju.

0 wspotzawodnictwo
w samochodowych przewozach wiasnych

Samochodowe przewozy wilasne, to jest przewozy

wykonywane przez wtasciciela $rodka przewozowego
na jego rzecz, sa obecnie pieciokrotnie wieksze, niz
samochodowe przewozy publiczne (zarobkowe).

Roczny koszt, jaki tozy gospodarka narodowa na
eksploatacje i utrzymanie uspotecznionego taboru
samochodowego, zatrudnionego w przewozach wtas-
nych, wyraza sie kwotg okoto czterdziestu miliardéw
ztotych.

Kwota ta w latach nastepnych bedzie wzrastata

i to dos¢ znacznie. Jednocze$nie z ustaleniem przez Mi-
nisterstwo Komunikacji norm: zuzycia ogumienia, ma-
teriatbw pednych, olejéw i smaréw, norm przebie-
goéw miedzyremontowych itd. — zaistniaty warunki do
znacznego zmniejszenia wydatkéw, ponoszonych przez
gospodarke narodowag na utrzymanie transportu sa-
mochodowego. Na odcinku samochodowych przewo-
z6w publicznych, aczkolwiek z wielkim opdzZnieniem,
wykorzystano do$¢ wszechstronnie mozliwosci zredu-
kowania kosztow utrzymania transportu przez szero-
kie rozwinigcie socjalistycznego wspéitzawodnictwa
pracy. Inicjatywa twoércza wyszta od robotnikéw tran-
sportu, ktérzy, bedac Swiadomi, ze pracujg u siebie
i na siebie, majac do dyspozycji najnowoczeS$niejszy
sprzet samochodowy, wtadajg coraz doskonalej tym
sprzetem. Ostatnia regulacja ptac, aczkolwiek jeszcze
daleka od doskonatosci, przez zakordowanie do$¢ zna-
cznej ilosci robét oraz ustalenie calego szeregu pre-
mii, jak za oszczedne uzycie materiatbw pednych i ogu-
mienia, za zwiekszenie przebiegéw miedzynaprawczych,
za jazde bezawaryjng, za przekroczenie planu eksplo-
atacyjnego itd. — stworzyta witasciwy klimat dla roz-

woju wspéitzawodnictwa pracy i racjonalizatorstwa.

Z zadowoleniem

mozna stwierdzi¢, ze Zw. Zaw.
Transportowcéw R. P, odpowiednio wykorzystat ten
twoérczy entuzjazm mas, organizujac Rade Wspobiza-

wodnictwa Pracy w Transporcie przy Zarzadzie Gtow-
nym oraz organy kierownicze, jak: Gtowny Komitet
Wspétzawodnictwa Pracy przy Zarzadzie Gléwnym,
Komitety Okregowe przy Zarzgdach Okregowych. Zo-
staly bardzo starannie rozpracowane
przystapiono do zawierania umoéw i samego wykony-
wania wspotzawodnictwa. Od czasu rozwiniecia
wspoétzawodnictwa pracy, tj. od listopada r. ub. Zwig-
zek Zawodowy Transportowcéw R. P.
120 Komitetow Zakladowych i
wspéizawodnictwem pracy

regulaminy,

zorganizowat
objat socjalistycznym
okoto  40°/0 robotnikow
uspotecznionego samochodowego transportu publicznego.

Wspoélzawodniczacy transportowcy z biegiem czasu
pogtebili wspéizawodnictwo pracy, poczatkowo
przejScie ze wspo6tzawodnictwa indywidualnego do
zespotowego, a od zespotowego do wyzszej formy, doi
wspoétzawodnictwa pomiedzy przedsigebiorstwami. Wspét-

przez

zawodnictwo w transporcie samochodowym, pomijajac
to, ze podciggneto stabszych i wydoskonalito lepszych
robotnikéw, wykuto szczerg forme pomocy socjali-

stycznej, zorganizowanej
uswiadomionych

przez pracownikéw najwyzej
technicznie i politycznie dla swoich
towarzyszy pracy. Dzi§ diuga jest juz .lista wspoéiza-
wodniczgcych i lista racjonalizatorow, gdyz obejmuje
ona 865 przodownikéw pracy, miedzy ktérymi mamy
juz tak zastuzonych, jak ob. Katane Walentego, trzy-

krotnego przodownika pracy w transporcie samocho-

dowym, w trzech kolejnych etapach, odznaczonego
Orderem Sztandaru Pracy | kl.,, Koczke Tadeusza,
nagrodzonego Sztandarem Pracy Il kl. i wielu, wie-
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lu innych. Nie brak-ré6wniez nagrodzonych
zatoré6w, jak np. ob. ob. Malozewski
zia Stanistaw i inni. Najwazniejsze jest to, ze
pomysty racjonalizatorskie znalazty powszechne
stosowanie, przysparzajac gospodarce narodowej
dzo duze oszczednosci.

racjonali-
Kazimierz, Du-
ich
za-
bar-

Zostal spontanicznie zapoczgtkowany ruch

piekny
JSstutysiecznikéw“. Kierowcy deklarujg i dokonuja
przebiegi miedzynaprawcze, przekraczajgce sto tysiecy
kilometrow. Kierowca PKS Oddziat Wroctaw, ob,
Sznajder Adam na autobusie nietypowym yomag, zto-
zonym z czesci starych wrakéw, przejechat bez napra-
wy i wypadku juz 100.474 km i zobowigzatl sie do prze-
jechania na tym wozie jeszcze 20.000 km pomimo te-

go, ze samocho6d ten zostal przeznaczony do likwidaciji.

Ob. Sznajder Adain zaoszczedzit dwie naprawy Sre-
dnie wszystkich zespotéw i trzy naprawy S$rednie prze-
dniego mostu. Jeszcze bardziej imponujacy jest rekord
ob. Dziemienczuka Mikotaja z PKS , ktédry na samo-
chodzie ciezarowym marki G.M.C. podemobilowym do-
konat 132.000 km bez naprawy gtobwnej. Lista ,stu-
tysiecznikéw“ nie zamyka sie wyzej wspomnianymi
bohaterami pracy, ruch ten upowszechnia sie coraz
bardziej i wyniki sg coraz .pigkniejsze. Ob. ob. Koby-
linski, Skoczylas, Jankowski, Tekiel i wielu innych —
to dalsi ,stutysiecznicy“., Wniosek z tego jasny, ze
kierowcy nasi opanowujg coraz doskonalej nowg tech-
nike.

O ile na odcinku samochodowych przewozéw publicz-
nych we wspoétzawodnictwie pracy mamy niewatpliwie
do$¢ powazne osiggniecia, to niestety, we
przewozach samochodowych sprawa wyglada
beznadziejnie.

witasnych

wprost
Coprawda pracownicy transportu samo-
chodowego z wilasnej inicjatywy organizujg wspéiza-
wodnictwo, mogg sie juz pochwali¢ nawet bardzo
powaznymi osiggnieciami, jednakze ten twérczy entu-
zjazm mas nie zostat wykorzystany przez organizacje
zawodowe i administracje; w rezultacie tego nie wy-
zyskano wszystkich mozliwos$ci podniesienia wydajno-
Sci pracy. Co gorsze, w niektérych wypadkach nawet
ten niezorganizowany ruch wspo6izawodnictwa tran-
sportowcéw jest dezorganizowany brakiem wspéizawo-
dnictwa w innych dziedzinach pracy tego samego
przedsiebiorstwa, jak np. w budownictwie, gdzie sg
wypadki, ze brak wspétzawodnictwa u pracownikéw
magazynowych powoduje przetrzymywanie samocho-
déw pod za i wytadunkiem i hamuje wspdétzawodnic-
two transportowcéw, na co skarza sie kierowcy. Sa
tez wypadki, ze gdy kierowcy sa na stawce miesiecz-
nej, nie sa zainteresowani w wykonaniu wiekszej ilo-
Sci tonokm, nie uczestnicza we wspoéizawodnictwie, w
rezultacie hamujg rozw6j wspoétzawodnictwa u tadowa-
czy i na catej budowie.

Prawie we wszystkich branzowych zwigzkach zawo-
dowych sprawa wspoétzawodnictwa pracy robotnikow,
zatrudnionych w  transporcie samochodowym, nikt
sie nie zajmuje, aczkolwiek mato kto w Polsce nie wie
o tym, ze poczawszy od taboru, a skonczywszy na ma-
teriatach eksploatacyjnych, wszystko w motoryzaciji
importujemy za cenne dewizy, a wiec wiasciwe wyko-
rzystanie tych $rodkéw, Ilub uzyskanie oszczednosci
w dziedzinie motoryzacji ma szczegdélne znaczenie.

Mamy caly szereg doswiadczen i pomystéw racjona-
lizatorskich ~ zarébwno w samochodowych przewozach
publicznych, jak i witasnych, ale doswiadczen tych
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w przewozach wilasnych nie
o to nie dbak

rozpowszechniano, bo nikt
Tu prawie zgodnie dopuscily sie po-

waznego zaniedbania prawie Wszystkie branzowe
zwigzki zawodowe, mniemajac widocznie, ze organi-
zujagc szeroko ruch wspoétzawodnictwa w produkcji za-
sadniczej i osiggajac, pozytywne rezultaty, wykonaly
swoje zadania.

Niestety, tak nie jest; wizrost wydajnos$ci w zasa-
dniczej produkcji zostaje czesto zmarnotrawiony przez

niewtasciwie zorganizowany transport samochodowy.
Niewiele réwniez dokonata administracja dla rozwoju
wspoétzawodnictwa w samochodowych przewozach wta-
snych. Bardzo czesto stamochodowa gospodarka finan-
sowa i materialowa jest tak ustawiona, ze bardzo
powaznie utrudnia jakgkolwiek kontrole kosztéw wta-
snych, co przy wszechstronnym ujeciu wspétzawodni-
ctwa bedzie wielkg trudnos$cig, o0 usunieciu ktérej
winno sie jak najrychlej pomysle¢. Tym nie mniej jest
do$¢ elementéw, ktére umozliwiajg juz obecnie szero-
kie stosowanie wspoétzawodnictwa.

Mam przed, sobg bardzo przykra notatke,
wynika, ze ludzie,
zawodnictwa

z ktorej
ktorym zlecono zagadnienie wspot-
pracy transportowcéw w Zarzadach
Gtéwnych poszczegélnych Zwigzkéw Zawodowych, nie
doceniaja nalezycie jego gtebokiego sensu i znaczenia,
ani nie dostrzegaja jego Zrodet.

Generalissimus Stalin na XVII zjezdzie WKP(b)
sprecyzowal w. spos6b nastepujacy cztery zrodia so-
cjalistycznego wspdéizawodnictwa:

1. Podstawa ruchu stachanowskiego byto
wszystkim gruntowne polepszenie materialnego
zenia robotnikow.

2. Drugim Zrodtem jest fakt,
spodarki socjalistycznej cztowiek pracuje nie na wy-
zyskiwaczy, ale na siebie, na swoja klase, na spole-
czenstwo; jezeli pracuje dobrze i daje spoteczenstwu
to, co moze da¢ — jest bohaterem pracy, jest owia-
ny stawa.

3. Trzecim zZrodiem

przede
poto-

ze w warunkach go-

jest nowa technika.

4. Czwartym zrédtem sa nowi ludzie sposréd ro-
botnikéw i robotnic, ktérzy opanowali nowg technike,
oni to stali sie sitag, ktora uksztattowata i pchneta na-
przéd ruch stachanowski.

Nasz uspoteczniony transport samochodowy catko-
wicie powyzszemu odpowiada, jest wiec trudno zro-
zumie¢, skad biorg sie w takich Zarzadach Gtléw-
nych Zwigzkéw Zawodowych jak np. Prac. Prze-
mystu Cukrowniczego, Prac. Panhstwowych, Metalow-
cow itd. niedopatrzenia odno$nie mozliwosci,
Sci i potrzeby wprowadzenia “w samochodowych prze-
wozach wtasnych wspéizawodnictwa pracy.

Przyktad ob Bronistawa, Wasilewskiego, kierowcy
Zarzadu Miejskiego w m. todzi, ktéry na samochodzie
.Chevrolet-Fleetmaster* przejechat bez wypadku i bez
napraw juz 100.000 km, oszczedzajac jednoczes$nie po-
nad 15% benzyny — jest mocnym oskarzeniem dla
Zwigzkoéw i Administracji. Takich Wasilewskich w sa-
mochodowych przewozach wilasnych jest wiecej, ale ani
nimi, ani ich bogatym doswiadczeniem nikt sie nie
jat, a mozliwos¢ uzyskania przez nich oszczednosci
naszej gospodarki wyraza sie w miliardach.
gicznie przedstawia sie sprawa oszczednosci
towych.

W jednym
Zarzadowi

stuszno-

za-
dla

Analo-
materia-

tylko przedsiebiorstwie,
Miejskiemu m. st

podlegajacym
Warszawy, oszczedzajag
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Srednio miesiecznie wiecej, niz tone benzyny. Przy
przerachowaniu tylko na odcinku przewozéw wtasnych
daje to okoto dwéch miliardéw ztotych rocznych oszcze-
dnosci.

Suma czterdziestu miliardéw zlotych, ktérg gospo-
darka narodowa tozy na eksploatacje i utrzymanie
uspotecznionego samochodowego transportu wlasnego
moze by¢ o co najmniej 20% zmniejszona, o ile wpro-
wadzimy i rozpowszechnimy nalezycie wspéizawodni-
ctwo pracy. OszczednosSci te sa do osiggnigcia prawie
na samej gospodarce materialowej, jak oszczedno$¢ pa-
liwa, oszczedno$¢ ogumienia, oszczednosSci na czes$ciach
liczgc oszczednosci wynikajgcych na
przebiegébw miedzynaprawozych,
pustych

zamiennych, nie
skutek zwiekszenia
wiasciwego wyzyskania tahoru,
przebiegéw. Wszystkie wyzej podane elementy w osta-
tecznym rezultacie prowadzg do bardzo wydatnej
obnizki kosztéw witasnych, dajgc dodatkowo wewne-
trzne, nagromadzenie socjalistyczne, ktére bedzie mogto
na dalszy wzrost dobrobytu mas

zmniejszenia

by¢
pracujacych.

przeznaczone

IGNACY CIEPLAK (Warszawa)
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W tych warunkach jest zupeinie jasne, ze przed
Centralng Rada Zwigzkéw Zawodowych staje Zada-
nie niezwtocznego powotania Miedzyzwigzkowego Ko-
mitetu Wspéizawodnictwa Pracy robotnikéw uspote-
cznionego samochodowego transportu przewozéw wias-
nych, ktéry to Komitet przystgpitby natychmiast do
zorganizowania wspoéizawodnictwa pracy i
zatorstwa we wszystkich branzowych zwigzkach zawo-
dowych oraz zajalby sie koordynacja wspétzawodni-

ctwa w transporcie samochodowym.

racjonali-

Wykonanie planu 6-letniego, jako planu budowy so-
bez wspania-

cjalizmu i dobrobytu mas pracujacych,
tego ruchu wspoétzawodnictwa pracy jest nie do po-
mysS$lenia.

W zrost produkcji w dziedzinie motoryzacji, mecha-

nizacji rolnictwa oraz utransportowienie wsi i catego

kraju wymaga podniesienia kultury technicznej, a naj-
lepszg szkota dla osiggniecia tego jest wtasciwy roz-
racjonalizatorstwa.

woéj wspoéizawodnictwa pracy i

Wspotzawodnictwo w transporcie
samochodowym

(Zasady organizacyjne)

transporcie samocho-

Wspoétzawodnictwem pracy w
lotniczym kieruje

dowym, morskim, $rodladowym i
Zwigzek Zawodowy Transportowcéw RP. Dla tego
celu przy Zarzadzie Gtiéwnym powotana jest Rada
Wspoétzawodnictwa Pracy w Transporcie i cztery
Gtébwne Komitety branzowe.

Podstawg form organizacyjnych i zakresu pracy po-
szczeg6lnych komérek sa zasady, ujete vf ,Regula-
minie organizacyjnym pracy pracownik6éw transpor-
towych zZzT*“.

Organy kierownicze wspéizawodnictwa w transpor-
cie samochodowym dzielg sie na:

1) Gtéwny Komitet Wspéizawodnictwa Pracy przy

Zarzgdzie Gilownym ZZT;

2) Okregowy Komitet Wspdizawodnictwa

przy Zarzadzie Okregu ZZT;

3) Zaktadowy Komitet Wspdizawodnictwa Pracy;

4) Trojki organizacyjne.

Prezydium Okregowego Komitetu stanowig: przewo-
dniczacy, sekretarz, 3-ch przewodniczacych komisji,
referent ekonomiczny Okregu ZZT.

Prezydium Zaktadowego Komitetu:
sekretarz, 3-ch przedstawicieli komisji,

szczednosSciowy.
ZADANIA KOMITETOW

Pracy

przewodniczacy,
komisarz o-

Gtowny Komitet.

— Opracowuje i uzgadnia z administracjg stojagca na
wyzszym szczeblu wykonanie planu produkcyjnego
(ustug), warunki techniczne, opracowanie norm, bez-
pieczenstwo i higiene pracy oraz podziat nagréd.

— Sledzi rozw6j wspoéizawodnictwa i przez reje-
stracje wynikéw przekazuje doswiadczenia poszcze-
gbélnym komitetom terenowym, czuwa nad catoscig
akcji.

—e Przeprowadza arbitraz w sprawach wspétzawod-
nictwa.

— Popularyzuje ruch i metody wspéizawodnictwa
pracy; otacza opieka przodownikéw pracy, racjonaliza-
toré6w, mistrzéw oszczednosci przy pomocy wszelkich

Srodké6w bedacych w dyspozycji komitetéw i Zarzadu

Gtéwnego ZZT.

— Kontroluje i
szych stopni.

koordynuje prace komitetow niz-

Okregowy Komitet.

— Wykonuje na swoim szczeblu wszystkie prace,
jak Komitet Gléwny. Usprawnia dziatalnos¢ i kon-
troluje Komitety Zakladowe. Dopilnowuje terminéw
i poziomu narad wytwérczych w terenie.

Komitet Zaktadowy.

uzgadnia tgcznie z administracjag
terminy i programy narad wytwdrczych, a protokdty
z ich przebiegu przesyta Okregowemu Komitetowi
oraz zainteresowanym jednostkom administracyjnym.

Przedktada Okregowemu Komitetowi materiaty
popularyzacyjne z akcji wspéizawodnictwa pracy, oraz
projekty i realizuje wprowadzenie r6znych $rodkéw
popularyzacji, jak to skrzynek pomystéw, tablic wy-
nikow indywidualnych i zespotowych, biuletynéw
Sciennych, wykreséw, prasy miejscowej, radia, kina,
tablic honorowych itp.

— Zawiera umowy o wspoétzawodnictwo pracy po-
miedzy zaktadami, przyjmuje zobowigzania indywidu-
alne i posredniczy w umowach zespotowych.

— Troszczy sie, aby administracja zapewnita pomoc

— Przygotowuje i

i opieke przodownikom pracy, racjonalizatorom i mi-
strzom oszczednoSci.
— Wspoldziata z administracja w usuwaniu ujaw-

nionych ujemnych zjawisk, hamujgcych akcje wspot-
zawodnictwa pracy i racjonalizatorstwa.

— Przestrzega, aby nowe metody pracy byly wpro-
wadzone w calym zakladzie. Przeciwdziata wszelkiemu
marnotrawstwu pracy i materiatow.

— Zapewnia — tacznie z administracja —
techniczng wykonawcom i racjonalizatorom.
Wyrabia w pracownikach dyscypling pracy, po-
czucie obowigzku i odpowiedzialnosci.

— Kieruje i kontroluje dziatalno$¢ tréjek organiza-
cyjnych. .

pomoc



Rok |I. TRANSPORT

Tréjki organizacyjne.

Celem powigzania i ujednolicenia pracy w terenie
wprowadza sie dla ciggtego i Scistego kontaktu tréjki
organizacyjne, jako organy pomocnicze Komitetow Za-
ktadowych. Zadaniem ich jest wigzanie poszczegdélnych
dziatow zaktadu pracy z Komitetem Zakladowym.

Tréjki organizacyjne nalezy tworzy¢ przy odrebnych
grupach sktadajgcych sie na cato$¢ danego zaktadu
pracy, a zatrudniajgcych 12 oséb. Tréjki te prowadzag
prace wspoéizawodnictwa zlecone przez Komitety Za-
ktadowe.

OBOWIAZKI KOMITETOW

1. Przestrzegajg oraz wykonujg zarzadzenia i zlece-
nia wyzszych Wtadz Zwigzkowych, Wtadz Partyjnych
oraz postanowienia regulaminu  wspo6izawodnictwa
pracy.

2. Kierujg akcjg wspétzawodnictwa, biorgc udziat
we wszelkiego rodzaju posiedzeniach i zebraniach. Wy-
petniaja wszelkie zlecenia Wtadz Nadrzednych pod
rygorem odpowiedzialno$ci organizacyjnej.

3- Wykorzystujg wszystkie dostepne $rodki dla pra-
widlowego przebiegu wspoétzawodnictwa.

4. Starajg sie przy poparciu wtadz Zwigzku i Partii
0 usuwanie wszelkich przeszkéd w realizowaniu za-
kreslonych celéw, jak brak dyscypliny pracy, brak
wtasciwej gospodarki materiatami technicznymi, lub
niewtasciwa gospodarka narzedziami itp.

5. Przestrzegajag zachowania czujnosci klasowej.

6. Wykorzystuja wszystkie wnioski i postanowienia
z narad wytwoérczych dla rozwigzania zagadnien potg-
czonych z gospodarkg na swoim terenie — po linii eko-
nomicznej i politycznej. ,

7. Propagujg, realizujg i kontroluja system oszczed-
nosciowy w zakresie wszelkich spraw w transporcie.

8" Analizujg i wprowadzajg wtasciwe normy wydaj-
nosci i wskazniki kosztéw witasnych.

i

*

_W celu nalezytego i wszechstronnego opracowywa-
nia zagadnien wspéizawodnictwa pracy tworzone sg
komisje: a) organizacyjno-popularyzaeyjne, b) techni-
czno-ekonomiczne i c¢) wynikéw. Do pracy w komisjach
winni byé wciggani fachowcy — nie koniecznie czton-
kowie komitetow.

Komisje organizacyjno - popularyzacyjne

sa powolywane przy Komitetach wszystkich szczebli
1 majg za zadanie:

a) Komisja przy Gtownym Komitecie — ustalanie
wytycznych dla Komisji nizszego szczebla;

b) Komisje przy Okregowych Komitetach $ledzac
istniejagce formy organizacyjne przepracowujg i ulep-

szaja organizacje wspoéizawodnictwa w zaktadach pra-
cy zarbwno we wspoOizawodnictwie indywidualnym, jak
i miedzy zaktadami. Przygotowuja lub posrednicza w

zatwierdzaniu umoéw wspéizawodnictwa. Wspdipracuja
w tworzeniu regulaminéw i instrukcji. tgacznie z Ko-
misjami Techniczno - Ekonomicznymi przygotowujg

Narady Wytwércze. Kierujg praca popularyzacyjna,
wydajg wspoélnie z redakcjg gazetki $cienne, biuletyny,
tablice wynikéw itp.;

c) Komisje przy Zaktadowych Komitetach wykonujag
wszystkie czynnosci w mys$| regulaminéw, przedstawia-
ja wnioski z odbytych Narad Wytwo6rczych Komisjom
przy Okr. Komitetach, dajg wskazéwki trojkom orga-
nizacyjnym oraz oceniajg ich prace.

Komisje Techniczno-Ekonomiczne.

a) Komisja przy Gitéwnym Komitecie opracowuje
ramowe regulaminy miernikow wspoétzawodnictwa, na-
rad wytwdérczych, sposobu pomocy racjonalizatorom,
wynalazcom i mistrzom oszczednoSci oraz ustala mo-

zliwosci szkolenia za pomoca kurséw, odczytéw, ra-
dia itp.
b) Komisje przy Okregowych Komitetach — po

ocenie mozliwoéci zastosowania na swoim terenie épra-
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cowanych przez Komisje przy Gidwnym Komitecie re-
gulaminéw — przekazujg je do wykonania Komisjom
przy Komitetach Zaktadowych.

c)
ja na swoich terenach, jako bezposrednich warsztatach
pracy, przepracowane i uzgodnione regulaminy.

Komisje wynikéw wszystkich szczebli sg odpowie-
dzialne za wtasciwe wytypowanie przodownikéw, ra-
cjonalizatoréw i mistrz6w oszczednoSci oraz za wszel-

kie dane o ich pracy, znajdujgce pé6zniej odzwiek w
prasie.
a) Komisja przy Gt Komitecie analizuje zestawienia

wynikowe i zatwierdza je do nagrod.

b) Komisje przy Okr. Komitetach zbierajga wyniki
od Zaktadowych Komitetéw ze swego terenu i z odpo-
wiednimi wnioskami przedktadaja Komisji przy Gtow-
nym Komitecie. Na podstawie badan ustalaja wtasci-
we osiggniecia, jak réwniez biedy i niedociggniecia,
przekazujgc je wtasciwym Komitetom celem usuniecia.

c) Komisje przy Zakltadowych Komitetach opiniujg
przodownikéw pracy, racjonalizatorobw i mistrzéow
oszczednos$ciowych, a w zaleznosci od uzyskanych przez
nich wyniké6w —”opiniujg co do ilo$ci i wysokosci na-
gréod i odznaczen. Co do wynikéw Komisje zasiegaja
informacji u innych Komisji.

*

Wiadze ZZT "SciSle wspoipracujga ze wszystkimi ko-
morkami, pamietajac, ze wspoéizawodnictwo w duzej
mierze zdecydowalo o wykonaniu Planu 3-letniego i be-
dzie miato olbrzymi wplytfr na wykonanie Planu
6-letniego.

Wiadze zwigzkowe, jak i administracyjne winny do-
tozy¢ wszelkich staran dla utatwienia pracy Komite-
tom Wspoéizawodnictwa, spetniajacym podstawowe za-

dania gospodarki narodowej naszego Panstwa Ludo-
wego.

Polskie Wydawnictwa Gospodarcze P.P.W.

/aiuiadamiajg ye miesiecznik

, Przeglgd  Ustawodawstwa  Gospodarczego ”

wydawany dotychczas fgcznie z dwutygodnikiem ,Zycie
Gospodarcze" dostepny bedzie od 1.1.1950 r. réwniez
w oddzielnej prenumeracie. Zaméwienia na prenumera
te ,Przegladu Ustawodawstwa Gospodarczego“ na rok
1950 przyjmuje administracja ,zycia Gospodarczego"
Katowice — 3 Maja 23.

Prenumerata wynosi:

rocznie zt 900
V2 rocznie , 450
kwartalnie , 225

.PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GOSPODARCZE
GO*“ ukazuje sie 15 kazdego miesigca w objetosci 24 stron.
Pismo jest przewodnikiem po obowigzujgcym ustawo
dawstwie, zwigzanym z zyciem gospodarczym,

podaje objasnienia nowych dekretéw i rozporzadzen,
orzecznictwo sadéw powszechnych i wojskowych oraz
komisji arbitrazowych,

omawia przypadki administracji
darczej,

z praktyki gospo

' objasnia prawo lokalowe, przepisy o dostawach, ro
botach i ustugach.

Egzemplarze okazowe wysyta na zadanie Administracja
.Zycia Gospodarczego* Katowice ul. 3 Maja 23.

Komisje przy Zaktadowych Komitetach rozwigzu-



Str. 168 "TRANSPORT

| SPEDYCJA Rok 1.

Naprawy gtdwne samochodow
w warsztatach obcych

Mini-
M.

W Nr. ~Awtomobilorganie

sterstwa Transportu Samochodowego RFSRR, inz.
tytu-

8 miesiecznika

pod powyzszym
prosty spo-

Bergman opublikowat artykut
tem. Ze wzgledu na ciekawe rozwazania i
s6b uzyskania potrzebnych danych, artykut ten. poda-

jemy w tlumaczeniu.

Naprawa gtbwna samochodéw moze by¢ przeprowa-
dzana: jf

1) catkowicie we wiasnych warsztatach jednostki
transportowej, pod warunkiem, ze dysponuje ona
niezbednym do przeprowadzania napraw zespo-

téw i samochodéw wyposazeniem technicznym;
LP- o . s
i umowne Okreslenie poszczegéinych skiadnikéw cal-
oznaczeni kowitego kosztu naprawy gtéwnej
i. Koszt wtasny naprawy gtéwnej samocho-
w du, wykonywanej przez:
g a) warsztat witasny,
W b) warsztat obcy.
w
Koszty state, zwigzane z przestojem sa-
IS mochodu naprawie gtbwnej (w war-
g sztacie wtasnym, lub obcym).
S
w
3. Koszty transportu samochodu z jednostki
K transportowej do warsztatu i z powrotem,
tr oraz koszt zdania — odbioru.
Koszty stale przypadajagce na przestoj
samochodu oddawanego do warsztatu ob-
S cego, w czasie transportu i w czasie zda-
tr wania — odbierania.
5. Koszty wiasne naprawy gtébwnej zespotow,
wykonywanej przez:
W
a) warsztat witasny,
s
W b) warsztat obcy.
w
6. Koszty state, przypadajace na przesté] w
naprawie kompletu zespotow.
9
S
w
Koszty transportu zespotéw z jedn. transp.
K do warsztatu obcego i koszt zdania —
odbioru.
tr
8. Koszty state, przypadajace na przestdj
s zespotdw oddawanych do naprawy w war-
tr sztacie obcym w czasie transportu i w cza-

sie zdawania — odbioru.

W celu okreS$lenia warto$ci kazdego poszczegdlnego
czynnika, wchodzgcego w sktad ,catkowitego* kosztu
naprawy gtéwnej samochodu i jego zespotéw, byly wy-
korzystane i wuogodlnione istniejace normy i materiaty
sprawozdawcze z eksploatacji i napraw gtdwnych sa-
mochodéw cigezarowych.

2) czesSciowo w warsztatach jednostki transportowej,
a czesciowo w warsztatach obcych, ktére prze-
prowadzaja naprawe, zespotow;

3) catkowicie w warsztatach obcych — poza jed-
nostkg transportowa.
Wybor tego, lub innego sposobu przeprowadzenia

naprawy gtéwnej, (wybér warsztatu) w kazdym wy-
padku powinien by¢ dokonany z uwzglednieniem moz-
liwosci produkcyjnych warsztatu wlasnego (stopnia
wyposazenia technicznego) drogag poréwnania kosztéw
naprawy gtéwnej przy kazdym z w/w sposobow jej
wykonania.

Przy rozwigzaniu
uwzglednione nizej
sumie ,catkowity"
lub jego zespotéw.

powinny by¢
okreslajace w
samochodu,

tego problemu
podane skladniki,
koszt naprawy gtéwnej

Charakterystyka danego sktadnika

ptacy zarobkowej, kosztéw

Sktada sie z podstawowej
czesci zapasowych.

naktadowych, kosztow materiatéw i
Zmniejsza sie¢ przy powiekszeniu przepustowo$ci war-
sztatu witasnego, lub obcego.

Okres$la sie na jeden samochododzien przez rozdzie-
lenie wszystkich kosztow statych jednostki tran-
sportowej na wszystkie samoch.-dni w jedn. transp.

(tak w eksploatacji, jak i naprawach).
Czasokres przestoju w naprawie zmniejsza sie w mia-

re powiekszania przepustowos$ci warsztatu wilasnego,
lub obcego.
Sklada sie z kosztu transportu kolejowego, lub sam.
i naleznosSci personelu konwojujgcego.

jak pkt. 2

jak pkt. 1
Nalezy przyja¢ analogiczznie, jak w pkt. 2, odpowied-

nio do stosunku miedzy kosztem wymienionych zespo-
téw, a catkowitym kosztem samochodu.

jak pkt. 3

jak pkt. 4
z uwglednieniem pktu 6.

Zwigzek pomiedzy poszczeg6lnymi sktadnikami ko-
sztu naprawy gtbwnej samochodu lub jego zespotu mo-
ze by¢ ujety w spos6b nastepujacy:

A -R + T . . . (1)
gdzie, korzystajgac z oznaczehn podanych w powyzszej
tabeli:



Rok I. TRANSPORT

A = Wg + Sw i oznacza catkowity koszt naprawy
gtownej, wykonywanej w warsztacie wiasnym.
R = Wg + Sw i oznacza catkowity koszt
gtéwnej, wykonywanej w warsztacie obcym.
T = Ktr + Str i oznacza catkowity koszt transpor-
tu samochodu, lub jego zespotéw, z jednostki trans-
portowej do zaktadéw naprawczych.

naprawy

Z powyzszego wynika:
— jezeli A X R+ T to jest celowe przeprowadzenie
naprawy w zaktadzie naprawczym;

— jezeli A< R+ T to jest celowe przeprowdzenie
naprawy gibwnej w warsztacie wlasnym jednostki
transportowej;

— jezeli A = R + Teto z punktu widzenia kosztu na-

prawy gtéwnej jest catkowicie obojetne, gdzie napra-

przeprowadzenie
Rozpatrzmy réwnania:

A+ R=T (2)
Z podanej tabeli wynika, ze:
A = f (Ma); R =f (Mp) i T= f (k)
gdzie:
Ma — wielko$¢ jednostki transportowej (stan ewiden-

cyjny pojazdow);

Mp ~—- przepustowo$¢é warsztatu (mozliwa do wyko-
nania ilos¢ napraw gtéwnych w ciagu roku);

k — odleglos¢ pomiedzy jednostka transportowa,
a warsztatem w km. Dlatego tez réwnanie (2) moze-
my wyrazi¢ w sops6b nastepujacy:

f (Ma) = i (Mp) + f (k)

Poniewaz wartoéci Ma, Mp, i k sa wielkoSciami
zmiennymi, chcac ustali¢ bezpos$rednig zalezno$¢ mie-
dzy nimi, mozemy réwnanie (3) wyrazi¢ w sposob na-
stepujacy:

Ma = f (Mp X k) ... (4)
Mp = f (Ma X k) ... (5)
ko=t (Max'Mp) ._ (e

Pomiedzy réwnaniem (2), a rébwnaniami (4), (5) i (6)
zachodzi powazna réznica.

Podczas, .gdy réwnanie (2) okre$la bezposredni sto-
sunek pomiedzy kosztem naprawy, a kosztem trans-
portu, to w réwnaniach (4), (5) i (6) jest okre$lony
stosunek pomiedzy wielko$cig jednostki transportowej
i warsztatu, a odlegtosciag miedzy nimi.

Ta réznica nadaje specjalne znaczenie réwnaniom
(4), (5) i (6), poniewaz dfeje mozno$¢ unikniecia sze-
regu dodatkowych warunkéw, zwigzanych ze Zmiang
marki i tadownos$ci naprawianego samochodu i z mo-
zliwymi okoliczno$ciowymi zmianami kosztéw naprawy
i transportu przedmiotéw naprawianych.

Dlatego tez zadanie sprowadza sie do rozwigzania
rownan (4), (5) i (6).

Jednakze zaleznos$ci pomiedzy A, R i T z jednej stro-
ny, Ma, Mp i k z drugiej, wyprowadzone na podstawie
danych sprawozdawczych, statystycznych, taryfowych

> noszg charakter czysto empiryczny i moga byé wy-
tazone tylko w postaci odpowiednich krzywych.

Rozwigzanie réwnan (4), (5) i (6) droga analitycz-
ng jest wielce skomplikowane, wobec czego autor po-
stawit sobie za cel rozwigzanie tych. réwnan drogg wy-

kresowg i opracowanie metody wykresowego rozwig-
zania.

Metoda ta polega na tym, ze przy pomocy szeregu po-
mocniczych obliczen i konstrukcji dla jednostek tran-
sportowych réznych wielko$ci wyprowadza sie krzywa,
stanowigcg miejsce geometryczne okre$lonych odlegto-
Sci miedzy jednostka transportowg i zaktadami napraw-
czymi o réznej przepustowosci.

Te wzajemne odlegtosci sg okreSlone przy zatozeniu,
ze koszt naprawy gtéwnej we wiasnym warsztacie, po
0 uczeniu kosztow transportu do zkladu naprawczego
o dowolnej przepustowo$ci i z powrotem, jest réowny
kosztowi naprawy gtéwnej w warsztacie obcym.

Inaczej moéwigc, taka krzywa jest miejscem geomet-
rycznym punktéw, dla ktoérych
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A—T=R
Wyprowadzenie krzywej jest oparte na catym szeregu
posrednich obliczen i wykreséw, co dla uproszczenia
nie zostaje podane, ale wyniki zastosowania tej metody
do rozwigzania postawionego zadania moga by¢ przed-
stawione w postaci wystarczajgco prostych i wygod-
nych w uzyciu wykreséw i nomogramow.

ekonomiczna zakiadéu nopraHCtych samoch

Rys. I. Odegiogt,

Rys. 1. Jest to wykres, dajacy mozno$¢ rozwigzania
kazdego z trzech réwnan dla naprawy gtéwnej, samo-
chodéw ciezarowych.

Na osi poziomej O—Mp sa odlozone przepustowosci
zaktadéw naprawczych — Mp, od 50 do 10 tysiecy na-
praw gtéwnych rocznie.

Na osi pionowej O—k sa odlozone odlegtosci miedzy
jednostkami transportowymi, a zakladami naprawczy-
mi — k, od 10 do 750 km.

Krzywe odpowiadajg jednostkom transportowym réz-
nej wielkosci—Ma, od 15 do 500 samochodéw w stanie
ewidencyjnym.

Na konkretnych przyktadach podajemy siposéb ko-
rzystania z tego wykresu:

1. Rozwigzanie réwnania Ma —f (Mp X k). Zaktad
naprawczy o przepustowo$ci 1000 napraw gtéwnych na

rok (Mp) lezy w odlegtosci 500 km (k) od jedtnostki
transportowej. Zachodzi pytanie, przy jakim stanie
ewidencyjnym samochodéw w jednostce transportowej

jest uzasadnione oddanie samochodu do danego za-
ktadu ?

W celu uzyskania odpowiedzi na to pytanie nalezy
wystawi¢ prostopadta do osi O— Mp z punktu od-

powiadajgcego 1000 napraw gtéwnych oraz prostopa-

dig do osi O-k z punktu odpowiadajgcego odlegtosci
500 km.
Jak wida¢ na wykresie, punkt przecigcia lezy na

krzywej, odpowiadajacej jednostce transportowej o sta-
nie 50 samochodéw

Znaczy to, ze dla takiej jednostki, a tym bardziej
dla mniejszej oddanie samochodu do naprawy gtéwnej
do warsztatu obcego jest uzasadnione. Dla jednostki
o wiekszym stanie samochodéw korzystniejsze bedzie
zorganizowanie napraw gtéwnych we wlasnym warsz-
tacie.

2. Rozwigzanie r6wnania Mp = f (Ma .k). Jednost-
ka transportowa o stanie 100 samochodéw (Ma) lezy
od zaktadu naprawczego w odlegtosci 200 km (k). Za-
chodzi pytanie, przy jakiej przepustowos$ci zaktadu na-
prawczego optaca sie odda¢ samochéd z danej jednost-
ki do naprawy gtéwnej do tego zaktadu.

W celu uzyskania odtpowiedzi na to pytanie, nalezy
wystawi¢ prostopadtg do osi O— k z punktu odpowia-
dajgcego odlegtosci 200 km. Z punktu przecigcia sie tej
prostopadtej z krzywg, odpowiadajgca jednostce trans-
towej o stanie 100 samochodéw (Ma), nalezy opuscic
prostopadtsg do osi O-Mp. Otrzymany w ten sposo6b
punkt na osi O — Mp odpowiada zaktadowi naprawcze-
mu o przepusto$ci 500 napraw gtownych na rok (do-
ktadniej — 450 napraw gtéwnych).
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Wobec tego jezeli w danej odlegtosci znajduje sie za-
ktad naprawczy o przepustowosci nie mniejszej, niz
500 napraw gtéwnych, to oddanie samochodu do napra-
wy giéwnej do danego zakladu jest uzasadnione. Przy
mniejszej przepustos$ci warsztatu naprawczego korzyst-
niejsze bedzie organizowanie napraw gtéwnych we wta-
snym warsztacie jednostki transportowej.

Rozwigzanie rownania k = f (Ma XMb) wykonuje sie
analogicznie, jak dwéch poprzednich.

W szeregu wypadkoéw, jak wiadomo, zamiast odda-
nia calego samochodu do naprawy, stosuje sie oddawa-
nie do naprawy samych zespotéw. W tym celu sg or-
ganizowane samodzielne zaktady naprawcze zespotow,
albo tez naprawa- zespotéw jest organizowana przy za-
ktadach naprawczych samochodéw.

Przy naprawach gtdwnych zespoldéw obowigzujg te
same zasady, jakie byly podane powyzej dla napraw
gtownych samochodéw i moga by¢ réwniez podane wy-
kresowo. *

K

Hys.2. Odlegto$¢ ekonomiczna zakladéw naprawczych zespoldw

Rys. 2 — jest to wykres, dajacy mozno$¢ rozwigza-
nia kazdego z wyzej podanych réwnan, w odniesieniu
do naprawy gtéwnej zespotdw. W wykresie tym prze-
pustowos$¢ zaktadu jest okreslona iloScia mozliwych do
przeprowadzenia w ciggu roku napraw gtéwnych ze-
spotéw. Jako zespoly, podlegajgce oddaniu do napra-
wy w warsztacie obcym, przyjmuje sie: silnik ze
sprzegtem i skrzynig przekladniowa oraz tylny most.

Rozwigzanie w/w réwnan przy pomocy tego wykre-
su jest identyczne, jak na poprzednim wykresie, dlatego
tez przyktadéw nie podaje sie.

Nalezy jednak zwr6ci¢ uwage na pewna wazng ce-
che tego wykresu.

Poréwnujac rys. 1 z rys, 2 widzimy, ze krzywe, od-
powiadajgce jednostkom transportowym o réznym sta-
nie ewidencyjnym samochodéw, przy naprawach gtéw-
nych samochodéw (rys. 1) odchylajga sie bardziej
w prawo, niz przy naprawach gtéwnych zespotdw.
Oznacza to, ze dla jednych i tych samych danych jed-
nostek transportowych i warsztatéw naprawczych, od-
legto$¢ k, przy ktérej jest uzasadnione oddanie do na-
prawy gtownej do zakitadu naprawczego, moze by¢
przyjeta dla zespotéw wieksza, niz dla samochodow.

Objasnimy to na przyktadzie.
Zatbzmy, ze mamy jednostke transportowag o stanie
50 samochodoéw ciezarowych i zaktad naprawczy .o prze-

pustowo$ci 250 napraw gtéwnych samochodéw i tylez
napraw gtéwnych zespotéw (Mp).
Rozwigzujemy zadanie, jak poprzednio, tj. wysta-

wiamy prostopadta do osi O—Mp hna obydwéch wykre-
sach z punktu, odpowiadajgcego 250 naprawom glow-
nym. Z punktu przeciecia z krzywag, odpowiadajgca
jednostce transportowej o stanie 50 samochodo6w,
opuszczamy prostopadtg do osi O—k.

Otrzymane w ten sposoéb na osi O—k punkty odpo-
wiadaja: ma rys. 1 odlegto$ci 275 km, a na rys. 2 od-

TRANSPORT

| SPEDYCJA Rok 1.

legtosci 400 km. Identyczne wyniki otrzymujemy przy
innych zalozeniach, odnos$nie wielkosci jednostki trans-
portowej i przepustowos$ci zakladu naprawczego.

Spowodowane jest to tym, ze koszt transportu w sto-
sunku do kosztu naprawy gtéwnej stanowi dla zespo-
téw mniejszy procent, niz dla samochodoéw.

Poza pytaniem, gdzie naprawia¢é samochd6d i zespotly
(w warsztacie wtasnym, czy .obcym), moze zaistnie¢
inne pytanie: co oddawa¢ do naprawy — samochéd,
czy zespoty?

Na to pytanie daje odpowiedz wykres, podany na rys.
3, ktéory w swym zatozeniu jest nieco r6zny od poprzed-
nich wykresow.

W celu opracowania tego wykresu przyjmuje sie
umownie, ze samochdéd sklada sie z 2 czesci:

1) kompletu zespotdw w skitadzie silnika ze sprze-
gtem i skrzynig przedktadniowg oraz tylnego mostu;

2) podwozia w sktadzie reszty zespotéw, ramy i nad-
wozia.

Wykres opracowano przy zatozeniu, ze podwozie mo-
ze by¢ oddane do naprawy gtébwnej do zaktadu na-
prawczego oddzielnie od zespotdw.

Okres$limy, analogicznie jak poprzednio, odlegtosé,
przy jakiej jest uzasadnione oddanie do naprawy gtow-
nej podwozia oddzielnie od zespotéw, z jednostki trans-
portowej o stanie 50 samochodéw do zaktadu napraw-
czego 0 przepustowos$ci 250 napraw gtéwnych.

Qys. 3. Odlegtos¢ ekonomiczna zaktadéw naprawczych przeprawa
dzajacycfi naprawy samochodéw i zespoldw.

Wykres na rys.
200 km.

Chociaz podwozia nie oddaje sie oddzielnie do napra-
wy gtéwnej, tym nie mniej powyzszy przykiad i caly
wykres ma zupetnie realng wartosc.

Dla w/w konkretnego przyktadu mozemy nasz wy-
wod sformutowaé nastepujgco:

Jezeli przy odlegto$ci do 200 km naprawa podwozia

3 podaje, ze odlegto$¢ ta wynosi

w warsztacie naprawczym jest uzasadniona, to tym
bardziej bedzie wuzasadniona naprawa catlego samo-
chodu.

Poczynajgc od 200 km. koszt naprawy gtéwnej pod-
wozia w zaktadzie naprawczym, po odliczeniu kosztu
transportu, staje sie, dla danego przypadku, wyzszy od
kosztu naprawy gtbwnej w warsztacie wtasnym. Jed-
nakze optaca sie jeszcze odda¢ samochéd w catosci do

naprawy w zakladzie naprawczym, do odlegtosci 275
km (patrz wyzej).
Znajduje to wytlumaczenie w tym, ze przy odle-

gtosci do 275 km wzrost kosztu naprawy gtéwnej pod-
wozia w zakladzie naprawczym (po odliczeniu kosztéow
naprawy) w poréwnaniu do naprawy podwozia w war-
sztacie wilasnym jednostki, wyréwnywuje sie przez
zmniejszenie kosztu naprawy zespotéw w zaktadzie na-
prawczym (réwniez po odliczeniu kosztéw transportu).

Jednakze, jezeli dana jednostka transportowa bedzie
oddawa¢ do zaktadu naprawczego, poczynajac juz od
odlegtosci 200 km, tylko zespoly, a podwozia bedzie na-
prawia¢ we witasnych warsztatach, to obnizy ogélny
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koszt naprawy gtéwnej samochodu, gdyz nie bedzie
mieé¢ przekroczenia koszta naprawy podwozia, Spowo-
dowanego przekroczeniem ekonomicznej odlegtosSci do
warsztatu naprawczego.

Reasumujac powyzsze, dochodzimy do nastepujgcych
wnioskow:
1) Jezeli dana jednostka transportowa, z jakichkolwiek
przyczyn (braku zespotéw wymiennych, braku za-
ktadéw naprawczych zespotdéw,, zastosowania syste-
mu napraw indywidualnych itp.) nie moze oddawaé
zespotow do naprawy giownej do zaktadéw napraw-
czych, to w celu okre$lenia ekonomicznej odlegtos-
ci tych warsztatéw nalezy korzystaé¢ z wykresu 1.
Jezeli dana jednostka transportowa moze oddawaé
tak samochody, jak i zespoly do naprawy gtébwnej
do zakladéw naprawczych, to w celu okreS$lenia eko-

2)

nomicznej odlegtosci tych warsztatow nalezy ko-
rzysta¢ z wykresu 3.
W celu okreslenia ekonomicznej odlegtosci zaktadu

naprawczego zespotéw nalezy korzysta¢ z wykresu 2.

JULIAN WOJTUSIAK (Katowice)
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Wszystkie powyzsze zagadnienia nie majg charakte-
ru teoretycznego, jak by to mogto wydawac sie ze spo-
sobu ich rozwigzania, lecz majg wydatnie praktyczne
znaczenie.

Walka o podniesienie rentownos$ci pracy transportu
samochodowego zmusza do wykorzystania wszystkich
nowych drég i Zzrédet, majgcych wplyw na obnizenie
kosztow wtasnych transportu samochodowego, a w tym
i na obnizenie wydatkéw na naprawy gtéwne samocho-
déw i zespotow.

Wiasciwa organizacja wspotpracy pomiedzy jednost-
kami -eksploatacyjnymi, a zaktadami naprawczymi sa-
mochodéw i zespotéw, bedzie miata wplyw na obnize-
nie wydatkéw na naprawy gtéwne.

Podana powyzej metoda obliczen powinna by¢
uwzgledniona réwniez przy projektowaniu nowych za-
ktadéow naprawczych, okres$leniu ich umiejscowienia
w terenie, ich charakterystyki i przepustowosci.

Opracowat CZ. BLOK (W-wa).

Organizacja transportu w C.Z.P. Wegqgl.

Duzy zakres dziatania Przemystu Weglowego obej-
mujacy dziesigtki kopalni wearla kamiennego, brunat-
nego, koksowni, elektrowni i przedsiebiorstw ustugo-
wych naktada na transport szczegdlnie wazne zadanie
przewozu masy towarowej, ktérg stanowig gtéwnie
wegiel, piasek, materiaty techniczne, pedne, wybucho-
we oraz sily robocze.

Ponizej przedstawiona organizacja transportowa w
Centralnym Zarzadzie P. W. nie dotyczy transportu
wewnetrznego $cisle produkcyjnego, obejmujacego ol-
brzymia sie¢ kolejek przewozu podziemnego dla odsta-
wienia wegla od przodka pracy w kopalni na podszybie
do sortowni. Transportem tym zajmujg sie komorki or-
ganizacyjne kopalni.

Podana organizacja dotyczy transportu, ktéry ma
zapewni¢ dowéz materiatbw potrzebnych do produkcji,
jak drzewo, materiaty wybuchowe i inne materiaty nie-
zbedne dla ruchu kopalni, oraz wyw6z natychmiastowy
wegla spoéd sortowni transportem kolejowym. Zakres
pracy transportu jest bardzo szeroki i jest zwigzany
Scisle z wydobyciem.

Gléwne zadania transportu sg nastepujgce:

a) dow6z do zakiadéw potrzebnych materiatow --
zaopatrzenie;

b) natychmiastowe odtransportowanie wydobytego
wegla spod sortowni wedtug planu zbytu i tran-
sportu;

c) zadania pogotowia technicznego, pozarniczego,
sanitarnego;

d) wykonanie dowozu i odwozu g6rnikow do i z
pracy;

e) zadania nadzoru i inspekciji.

Zadania wymienione wykonuje transport:

a) kolejowy,

b) samochodowy i konny

Transportem tym zajmujag sie komaorki
cyjne C.Z.P. Wegl. i Zjednoczen.

Transport kolejowy jest zasadniczym rodzajem tran-
sportu Przemystu Weglowego.

Transport samochodowy i
pomocniczym.

Wydobycie wegla jest state i bez przerwy. W zasa-
dzie wegiel nie powinien by¢ zrzucany na zwaly, lecz
odtransportowany natychmiast spod sortowni trans-
portem kolejowym, tym samym transport ten winien
by¢ ciggly i pewny. Nie moze zaistnie¢ zadna przerwa,
czy op6znienie w transporcie, gdyz ciggto$¢ pracy gor-
niczej bylaby przerwana, a to powoduje milionowe
straty dla Przemystu Weglowego.

Fakt ten podkres$la specjalnie waznos$¢ zagadnienia
transportu w P. W. 90 proc. przewoz6w wykonuje sie
transportem kolejowym. Odcinek kolejowy potozony

administra-

konny jest transportem

miedzy sortownig, a punktem zdawczo-odbiorczym PKP
jest bardzo waznym ogniwem taczacym bezposrednio
i bez przerwy wydobycie ze zbytem-. Ten odcinek kole-
jowy miedzy sortownig, a puntami zdawczo-odbiorczy-
mi PKP jest pod bezposrednim nadzorem Przemystu
Weglowego.

Transport samochodowy jest uzupeinieniem kolejo-
wego i posiada .réwniez wielkie znaczenie dla przewozéow
gospodarczych, terminowych, pilnych, awaryjnych
i spedycyjnych. Tabor, ktéry wynosi ponad tysiagc po-
jazdéw mechanicznych przy kilkuset zaktadach nadzo-
rowanych przez Centralny Zarzad P. W. sklada S$ie
z taboru osobowego, cigzarowego, pozarniczego i sani-
tarnego.

Przytoczony powyzej ogo6lnie zakres pracy transpor-
tu w Przemys$le Weglowym, wysoko$¢ kosztéw oraz
specjalny charakter przewozu — naktada na Centralny
Zarzad Przemystu Weglowego szczegdlne zadania nad-
zoru, planowania, koordynacji oraz usprawnienia wszy-
stkich zagadnien transportowych Przemystu Weglowe-
go. Organem nadzorujagcym i koordynujacym catosé
zagadnien transportu w Przemys$le Weglowym jest
Liziat Transportowo - Taryfowy w Naczelnej Dyrekcji
Administracyjnej C. Z. P. Wegl.,, skladajgcy sie z Od-
dziatlu Gospodarki Samochodowej i Oddzialu Kolejo-
wego.

W Zjednoczeniach Rejonowych P.W. gospodarke sa-
mochodowg prowadzg Oddzialy Transportowe, gospo-
darke kolejowg Oddzialy Kolejowe.

Organizacja i zakres pracy Dzialu Transportowo-

Taryfowego CZP Wegl.

Dziat Transportowo - Taryfowy obejmuje swag dzia-
talnoscig zagadnienia nadzoru, koordynacji planowania
i usprawnienia transportu we wszystkich jednostkach
P. W. Do zadah Dzialu Transportowo - Taryfowego w
oparciu o obowigzujgce przepisy wiadz nadrzednych
tak pod wzgledem gospodarczym, jak i fachowo-tran-
sportowym, w szczeg6élnosci nalezy:

a) koordynacja planéw transportowych, ktére beda
stuzyty, jako podstawa do opracowania planu
wyzszego rzedu w Ministerstwie Godrnictwa

i Energetyki i w Ministerstwie Komunikacji,
inspekcja fachowa i instruowanie podlegtych jed-
nostek,

analiza obowigzujgcej sprawozdawczos$ci nadcho-
dzacej z jednostek podlegtych, oraz sporzadzanie
isprawozadn dla witadz nadrzednych,
podejmowanie rzeczowej inicjatywy w kierunku
usprawnief zagadnien transportu, taryf i spe-
dycji,

b)

d)
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utrzymanie $cistej tacznosci i wspotpracy z Wy-
dziatem Transportu Departamentu Planowania Mi-
nisterstwa Gornictwa i Energetyki

Wykonanie tych zadan nakfada na pracownikéw
Dziatu Transportowo-Taryfowego konieczno$¢ posiada-
ni'. wysokich kwalifikacji pod wzgledem fachowym.

Stosownie do zarzadzenia Ministerstwa Przemystu
i Handlu Oddzialowi Gospodarki Samochodowej podle-
gajr, lunkcyjnie wszystkie kom@drki transportu samo-
chodowego w Zjednoczeniach, Centralach i w Central-
nym Zarzadzie Przemysiu Weglowego. W zakres za-
gadnien gospodarki samochodowej wchodzi nadzé6r nad
gospodarkag samochodowag tak pod wzgledem technicz-
nym, jak ekonomicznym i administracyjnym, a co za
tym idzie, wtasSciwa organizacja funkcjonowania komo-
rek dysponujgcych taborem, nadzdér nad ekonomicznym
i celowym wykorzystaniem taboru, staranng opieka
techniczna, racjonalng gospodarka materiatowg, a dalej
kontrola, sprawozdawczo$¢ oraz planowanie zaopatrze-
nia w tabor samochodowy, w czesci zapasowe i mate-
riaty pedne. Oddziat Gospodarki Samochodowej obej-
muje 4 sekcje:

sekcje techniczng,

' sekcje ruchu i eksploataciji,

sekcjo sprawozdawczos$ci i analizy,

sekcje zaopatrzenia.

Kazda z tych sekcji ma do prowadzenia oddzielng
gataz gospodarki samochodowej, odnoszaca sie do cate-
go przemystu weglowego.

Do zadan Oddzialu Transportu Kolejowego nalezy
nadzo6r i planowa gospodarka $rodkami i urzgdzeniami
transportowymi kolejowymi w przemysle weglowym.
Oddziatowi Transportu Kolejowego podlegaja funkcyj-
nie wszystkie komérki transportu kolejowego w Zjed-
noczeniach P. W. Oddziat Transportu Kolejowego obej-
muje 4 sekcje:

e)

1) sekcje koordynacji i planowania,

2) sekcje taryfowa,

3) Sekcje gospodarki taborem,

4) sekcje sprawozdawczos$ci i analizy. >
Obecnie poza Oddzialtem Gospodarki Samochodowej

Kolejowego ma powsta¢ w
Dziele Taryfowym w CZPWegl. SAMODZIELNA
SEKCJA GOSPODARKI TABOREM KONNYM w ce-
lu. uporzgdkowania w calym przemysle weglowym gos-
podarki konnej. Zadaniem tej Sekcji bedzie:

a) obnizenie ilostanu koni do stanu niezbednego,

b) opracowanie instrukcji w sprawie jednolitego

prowadzenia, gospodarki konnej,

c) nadzér i kierowanie biezace gospodarka

w przemys$le weglowym.

Nalezy jeszcze doda¢, ze poza pracami wykonywany-
mi w sekcjach, Dzial Transportowo - Taryfowy regu-
luje biezgco gospodarke transportowag przy pomocy
KOMUNIKATOW TRANSPORTOWYCH, wydawanych
co miesigc oraz NARAD TRANSPORTOWYCH, odby-
wajgcych sie co 2 miesigce. W naradach biorg udziat
przedstawiciele wszystkich oddziatldéw transportowych,
badz kolejowych, Zjednoczen i Central przemystu we-
glowego.

i Oddziatem Transportu

konné

Organizacja i zakres prac Oddzialu Transportu
Samochodowego w Zjednoczeniach i Centralach
Przemystu Weglowego

Oddziat Transportowy jest gospodarzem taboru sa-
mochodowego i konnego wszystkich zaktadéw i Dyrek-
cji Zjednoczenia. Zadaniem Oddzialu Transportowego
jest bezposrednie kierowanie gospodarkag transportowa.

Organizacja i ilo§¢ pracownikéw Oddzialu Transporto-
wego zalezna jest od warunkéw lokalnych danego
przedsiebiorstwa P. W. — ilosci, wielkosci i odlegtosci

ilostanu taboru samochodowego. W
wypadku matego ilostanu taboru samochodowego (po-
nizej 25 pojazdéw mechanicznych), gospodarke samo-
chodowag prowadzi samodzielna SEKCJA TRANSPOR-
TOWA, powyzej 25 pojazdéw mechanicznych — OD-
DZIALt TRANSPORTOWY. Oddziat Transportowy w
zasadzie sktada sie z 4-ch sekcji:

a) sekcji technicznej,

b) sekcji ruchu i eksploataciji,

c) sekcji sprawozdawcz6-og6lnei,

d) sekcji kontroli.

zaktadu pracy —
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W wyjatkowych wypadkach, np. kiedy tabor samo-
chodowy jest scentralizowany w jednym miejscu, Od-
dziat Transportowy moze by¢ zmniejszony z 4-ch sek-
cji do 3-ch sekcji przez eliminacje sekcji kontroli, kt6-
rej zakres dziatania zostaje podzielony miedzj pozo-
stale 3 sekcje. Skiad samodzielnej sekcji transportowe]j
przy taborze ponizej 25 pojazdéw mechanicznych za-
lezny jest od ilostanu taboru i waha sie od 1 do 4 pra-
cownikéw.

llo§¢ pracownikéw Oddzialu Transportowego moze
sie waha¢ od 5 wwyz, w zaleznos$ci od ilostanu i wa-
iunkéw pracy taboru samochodowego. W* zasadzie przy
taborze wynoszgagcym 25 pojazdéw mechanicznych po-
winno by¢ 5-ciu pracownikéw Biura Oddziatu Tran-
sportowego, na kazde dalsze 25 samochodéw winno do-
chodzi¢ po jednym pracowniku do obsady Biura Od-
dziatu Transportowego. Poza Biurem Oddziatu Tran-
spoitowego w sktad Oddzialu Transportowego wcho-
dzg pracownicy umystowi prowadzacy garaze, war-
sztat i magazyn techniczny. Illo$¢ tych pracownikéw
jest zalezna od wielko$ci taboru i obiektow, oraz ustug
wykonywanych i waha sie w granicach od 1—3 pra-
cownikow.

Poza tym w wypadku, gdy pewna ilos¢ taboru musi
byc zdecentralizowana i znajduje sie przy zaktadach
pracy, gospodarke taborem przydzielonym do zakta-
déw pracy prowadza sekcje transportowe, podlegte bez-
posrednio Oddziatowi Transportowemu. Sktad tych
Sekcji jest rowniez zalezny od ilostanu taboru — przy
i.ostanie do 5 samochodéw 1 pracownik (ktéry moze
mie¢ zlecone réwniez inne zadania, poza gospodarka
samochodowg) — przy ilostanie 5—10 pojazdéw me-
chanicznych — 1—2-ch pracownikow.

Organizacja i zakres prac Oddzialu Kolejowego
w Zjednoczeniach Rejonowych Przemys$lu Weglowego

Oddzialy Kolejowe Zjednoczeh Przemystu Weglowe-
go prowadza gospodarke i kontrole wszystkich zagad-
nien natury kolejowej na odcinkach eksploatowanych’
przez Zjednoczenia i Zaktady.

Oddzialy Kolejowe Zjednoczen wspoéipracuja z na-
stepujacymi komoérkami:

a) budowlang — w zakresie budowy i utrzymania
nawierzchni toru na bocznicach;

b) maszynowg — w zakresie gospodarki Srodkami
i urzadzeniami transportowymij;

c) ekspedycjami Zjednoczeh i ekspedycjami kopalh
w zakresie czynnos$ci nadania i odbioru przesytek
oraz zamawiania wagonow od P.K.P.;

d) kierownikami ruchu powierzchniowego’ na kopal-

niach, w zakresie prowadzenia ruchu kolejowego
na bocznicach oraz gospodarki taborem wtasnym
i wagonami P.K.P.;

e) z P-K.P. w zakresie organizacji transportu.

Oddziat Kolejowy Zjednoczenia, podlegty Dyrekcji
Administracyjnej (Dziat Handlowy), przy obsadzie 5
osob sktada sie z 3 sekcji:

a) planowania i koordynacji,
b) taryfowej,
c) gospodarki taborem.

Przy podanej powyzej organizacji mozliwa jest rea-
lizacja zasad ekonomicznej gospodarki transportowej.

Akcja oszczednosciowa, a wiec walka o racjonaliza-
cje, o lepsze wykorzystanie urzgadzen i $Srodkéw trans-
portowych, o zwiekszenie wydajnos$ci pracy, o ekonomie
zuzycia materiatéw i energii dla tepienia marnotraw -
stwa i niegospodarnos$ci —etylko wtedy da wyniki, gdy:

a) w gospodarce transportowej bedg zatrudnieni
transportowcy, ekonomisci i technicy o odpowied-
nich kwalifikacjach fachowych —mspecjalisci;
gdy metody i systemy oszczedzania beda rozpra-
cowane i znane wszystkim pracownikom;
gdy wspotzawodnictwo transportowe, zapoczgtko-
wane w Przemys$le Weglowym, obejmie mak naj-
szersze rzesze transportowcow, kierowcéw i me-
chanikow;
d) gdy nadzér techniczny i stan techniczny $rodkoéw
i urzadzen transportowych bedzie zadowalajgcy.

b)

c)
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Organizacja podana jest jednym z rozwigzan, pomy-
Slanym w duchu jak najlepszego prowadzenia transpor-
tu. Zycie i praktyka w wielu wypadkach zmuszajg do
rewizji organizacji i zakresu pracy poszczegdélnych sek-
cji w kierunku ostatecznego, ekonomicznego uchwyce-
nia calosci zagadnienia gospodarki transportu.

Podajac powyzej przedstawiong organizacje i zakres

W. NAPIORKOW SKI
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pracy komérek transportowych Przemystu Weglowego,
prosze transportowcow o krytyke i wypowiedzenie sie.
Kazde stowo rzeczowej krytyki, oceny, uzupetnienia be-
dzie duzym wkitadem do obrania jak najbardziej wtasci-
wej drogi, dazacej do celu, ktérym jest ekonomiczna i
planowa gospodarka transportowa.

Spotdzielnia Mechanikdw Samochodowych

Zagadnienie samochodéw specjalnych w Polsce wcho-
dzi na droge wtasciwego rozwigzania.

Ostatnie Dep. Komunikacji i tacznosci P.K.P.G. zle-
cit Pierwszej Zachodnio - Pomorskiej Spéidzielni Me-
chanikéw Samochodowych wykonanie samochodu spe-
cjalnego do przewozu miesa.

Konstrukcja nadwozia samochodu do przewozu migsa
zostata opracowana przez wspomniang Spoétdzielnie
w porozumieniu z ,Motozbytem*“ i Centralnym Zarzga-
dem Przemystu Miesnego. Prototyp wykonano, jazdy
prébne i ogledziny techniczne wykazaly catkowitg przy-
datnos$¢ i sprawno$¢ samochodu. Samochéd do przewozu
miesa — a wilasciwie samo nadwozie — wykonano na
podwoziu GAZ A A.

Wyglad zewnetrzny samochodu do przewozu
przedstawia nizej zamieszczone zdjecie.

miesa

Konstrukcja jego i wykonanie uwzglednia warunki
higienicznego przewozu z zachowaniem niskiej tempe-
ratury wewnatrz skrzyni. Szkielet nadwozia wykonany
jest z drzewa twardego, wzmocniony wspornikami ze-
laznymi, obciggniety z dwéch stron kilkuwarstwowa
klejonka, ktéra z kolei pokryta jest réwniez blacha. Ca-
ta skrzynia wewnatrz tgcznie z podioga pokryta jest
blachg biatag nierdzewng, zewnatrz — blacha zelazng
malowang. Podloga o ksztalcie lekko korytkowym, z za-
stosowaniem $ciekéw, w dachu — dwa wentylatory
(wyciagi).

Zatadowanie i roztadowanie odbywa sie z obydwu
bokéw, ktére otwierajg sie catkowicie (4 klapy: 2 gor-
ne podnoszone mechanicznie i 2 dolne — wszystkie

uszczelnione przed mozliwosciami przedostania sie ku-
rzu). Pod sufitem skrzyni przewidziane sa 2 lodéwki.
Wnetrze szoferki zostatlo réwniez przerobione tak, ze
miesci sie w niej poza kierowca dwéch tudzi, ktérzy be-
dg wytadowywali migso. Blotniki — z wojennych pro-
stych — zamieniono na witasciwe temu samochodowi
sprzed okresu wojennego. Cato$¢ wyglada gtadko, pro-
sto i estetycznie. Samochody te juz sg w produkcji
i w niedtugim czasie bedg obstugiwaly sklepy miesne.

Innym réwnie ciekawym i pozgadanym przez miesz-
kancéw miast samochodem specjalnym, jest polewacz-
ka-zamiataczka.

"westchnien i ,zyczen" ptyneto pod adresem
SUM-ow w upalne dni letnie, w czasie wielkich prac
przy odgruzowywaniu i odbudowie. Sprowadzone

z Francji do wrzes$nia 1939 r. polewaczki-zamiataczki
marki De Dion Bouton, bez czesci wymiennych, zuzyty
sie prawie catkowicie i tylko niedobitki — remontowa-
ne z wielkim wysitkiem — pracujg w Warszawie. Tym

typem samochodu — juz z wtasnej inicjatywy «—e zaje-
ta sie rowniez why Spoétdzielnia. Bez szumu i wielkiej
reklamy, w skromnych warunkach — niewiele lepszych,
niz warsztatowe —mSpotdzielnia opracowata i wykona-
ta pierwszy w Polsce, na podwoziu i 2z motorem
,Z1S 5%, samoch6d polewaczke-zamiataczke. Samochdd
ten otrzymat, jak powiedziano wyzej, tylko motor

i podwozie marki ,ZIS 5", kt6re do tego celu wyjatko-
wo sie nadaja (sa wolno-obrotowe i mocne). Wszystkie
pozostate czeSci i wurzadzenia wykonane sg w kraju
| z krajowych materiatow, z wyjgtkiem materiatu na
szczotke.

Wyprodukowana przez Spéidzielnie polewaczka-za-
miataczka spetnia szereg prac i moze mie¢ rézne zasto-
sowania. Oprécz bowiem znanego polewania (skrupia-
nia) i zamiatania posiada urzadzenie do zmywania
jezdni gtadkich, stuzy¢ moze jako samochdéd przeciwpo-
zarowy (strazacki) — co szczeg6lnie mie¢ moze zastoso-
wanie w matych miastach (stup wody, jaki daje, siega
5-go pietra) i jeszcze jedno —r pozornie mato wazne,
ale majace do$¢ duze znaczenie «— posiada urzagdzenie
rozpylajace mgte wodng. Dotychczas przy polewaniu
ulic, gdy krople wody padaly na jezdnie, czy chodnik,
z pewnej wysokos$ci, kurz wzbijat sie do géry, unosit sie
w powietrzu i przez otwarte okna dostawat sie do miesz-
kan. Urzadzenie rozpylajgce mgte wodng zapobiega te-
mu catkowicie. Dane techniczne tego samochodu:

1) zbiornik o pojemnosci 4 m. sze$¢, z komorami we-
wnatrz i z wtazem z gory;

2) zdolno$¢ polewania — strumien szeroko$ci 25 m. po-
leje 15 km. jezdni w ciggu 1 godz. z doliczeniem
8 minut dla napetnienia zbiornika 4 m. sze$¢, wody;
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3) szeroko$¢ zamiatania 2 m.;

4) zdolno$¢ zamiatania 20.000 m. kwadr/godz. (dla
ilustracji: na zamiecenie ul. Marszatkowskiej od PI.
Zbawiciela do Ogrodu Saski:go — zmiatajgc czte-
rema pasami — zuzywa sie 1 godzine);

5) pompa ssaco-tloczgca, ktéra daje okoto 800 kmin.,
pozwala na zastosowanie tego samochodu nawet
w miastach, ktére nie maja wodociggow.

Samochodéw takich wykonata Spéidzielnia szt. 7;
pracuja one we Wroctawiu, Chorzowie, Tarnowie
i Swietochtowicach. W produkcji znajduje sie dalsze

15 szt. Obecnie produkcjg polewaczek zainteresowal sio
Dep. Komunikacji i tacznosci PKPG i ,Motozbyt".
Z ,Motozbytem* Spéidzielnia zawarta umowe, na mocy
ktérej ,Motozbyt* dostarcza¢ bedzie Spéidzielni podwo-
zia z motorami; urzadzenia polewajgce i zmiatajace
wykona i zamontuje Spéidzielnia. ,Motozbyt* rozpro-
wadzi gotowe juz samochody miedzy.ZOM-y. Koszt cal-
kowity wykonania polewaczki-zamiataczki w kraju nie
przekracza 2.500.000 z}. Tak wiec nie tylko dewizy zo-
stajg w kraju, nie tylko przemyst sie rozwija, ale za
niewspoétmiernie mniejsza sume—wyptacong polskiemu
robotnikowi, rzemies$inikowi, technikowi — uzyskuje-
my samoch6d niewiele ustepujacy zagranicznemu (ze-
wnetrznie), ktérego urzadzenia sg bardziej dostosowane
do naszych warunkéw i potrzeb. Czesci, mogace ulec po
pewnym czasie zuzyciu, sg réwniez produkowane przez
Spéidzielnie. Méwigc o sprzecie, produkowanym przez
Spoétdzielnie, wspomnieé¢ nalezy posypywaczke przeciw-
lodowg. Zastosowanie jej jest proste. Doczepia sie jg do
samochodu, a nawet konskiego wozu, na ktérym znaj-
duje sie piasek. Piasek topata narzuca sie na siatke leja
posypywaczki; dolny talerz, na ktéry spada piasek, jest
ruchomy i nawet przy wolnej jezdzie obraca sie szybko
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(naped kot), co powoduje rozprysk piasku, lub soli

0 b. duzym zasiegu (25 m).
A teraz kilka stébw o Spéidzielni, ktéra zajmuje sie
karosowaniem samochodéw specjalnych.

Spéidzielnia rozpoczeta swojg dziatalno$¢ w 1945 r.
Obiekt warsztatowy zawierat mato uzyteczne rema-
nenty poniemieckie (magazyn ) — natomiast narze-
dzi, przyrzadéw i maszyn (obrabiarek) nie bylo. Za-
rzad Spéidzielni przystapit do organizowania warszta-

tow, majac na uwadze cele i zadania, przed jakimi
stangé musza warsztaty samochodowe.

Obecnie Spoétdzielnia prowadzi warsztaty remonto-
wo-produkcyjne. Remontuje samochody i montuje sa-
mochody specjalne. Wobec nawiazanej z ,Motozby-
tem“ wspéipracy, plany i zamierzenia Spoétdzielni

przedstawiaja sie nastepujaco:
W arsztaty Nr 1 zachowa¢ w stanie, jak obecnie, tzn.:
a) produkowaé¢ tam nadwozia samochodéw specjalnych,

jak: polewaczki-zamiataczki, wozy miesne, wozy
bezpylne, do wywozu fekalii itd.;

b) przeprowadzaé¢ remonty wozéw nietypowych z tam-
tego terenu; poniewaz jest ich niewiele, zachodzi ko-
nieczno$¢ pomniejszenia dziatu remontowego, a roz-
budowanie dziatlu montazowego.

W arsztaty Nr 2. Spéidzielnia zamierza rozbudowaé
tak, aby mogty:
a) produkowaé nadwozia samochodéw specjalnych, jak
polewaczki-zamiataczki, wozy miesne, wozy bezpyl-
ne, do wywozu fekali itd.;

b) przeprowadza¢ remonty (do kapitalnych wigcznie)
samochodéw nietypowych;

c) urzadzi¢ stacje obstugi.

Taryfy i Zarzadzenia Ministerstwa Komunikacji

A. W komunikacji kolejowej:

Z dniem 28.X.1949 r. ulegt rozszerzeniu dotychcza-
sowy 8§ 10, pkt. 2 (lit. d) dziatu IV Taryfy Towaro-
wej PKP, czes¢ | B, ktory wprowadza 8-mio godzin-
ny termin wolny od postojowego réwniez dla przesy-
tek dolomitu , pirytu i markazytu, nadawanych na
kopalniach rudy cynkowej i otowianej.

Po wprowadzeniu nowego cennika za naprawe opon,
(ptacht brezentowych), wynajmowanych przez kolej (Dz.
T.i Z. K. z 1949 r, nr 29, obwieszczenie 12), wprowa-
dzono z dniem 28.X.1949 r. obowigzek zlozenia przez
nadawce kaucji w wysokosci 15.000.— ztotych, ktéra
stanowi¢ ma zabezpieczenie roszczen kolei z tytutu
odszkodowania za uszkodzong Iub zagubiong opone
(ptachte brezentowag) przez nadawce Ilub odbiorce.

W klasyfikacji towaréow Taryfy Towarowej PKP,

cze$¢ | B rozszerzono tre$¢ nastepujacych pozycji:
1) poz. 465, ktéra otrzymata nowe brzmienie: ,Spi-
rytus skazony: a) zwykly i b) odwodniony”, przy

czym dla towaru z podpoz. a) pozostawiono dotych-
czasowe klasy, dla towaru za$ z podpozycji b) ustalo-
no klase | dla przesytek drobnych i klase 2 dla prze-
sytek wagonowych;

2) poz., 497 a) objeta takze ,wysiewki tytoniowe"
z klasg | dla przesytek drobnych i klasg 2 dla prze-
sytek wagonowych;

3) poz. 906 objeta réwniez ,potowice kopalniane*
z klasg Il dla przesytek drobnych i klasa 6 dla prze-
sytek wagonowych.

Informac{;

i[l zamieszczone w
rakteru urze

e, nie majg cha-
owego.

tym dziale,

W Taryfie Towarowej PKP, czes¢ Il, zeszyt 1 wig-
czono ,potowice kopalniane“ do taryfy wyjatkowej f5
obejmujacej drewno kopalniane (kopalniaki), oraz de-
ski okordowe (okorki), poz. 906 k.t.

W wykazie odlegtosci taryfowych kolei
cze$¢ | wprowadzono szereg zmian, ktére wynikajg
z przejecia koku waskotorowych Gnieznienskiej, Kali-
sko - Tureckiej i Wrzesienskiej przez PKP oraz wig-
czenia tych kolei do obszaru. Dyrekcji Okregowej K.P.
w todzi.

Z dniem 1.X1.1949 r. wszedt w zycie dodatek VI do
Miedzynarodowej taryfy zwigzkowej na przewé6z towa-
row miedzy stacjami portowymi PKP w  Gdansku,
Gdyni i Szczecinie, a stacjami Czechostowackich Ko-
lei Zelaznych, obowigzujgcej od dnia 15.IV.1948 r. Do-
datek ten zawiera zmiany do wykazu odlegtosci tary-
fowych i przepiséw kierunkowych oraz zmiany do nie-
ktéorych taryf artykutowych. Poza tym dodatek ten
wprowadza nowa taryfe artykutowa 116 na przew6z
szkta z Czechostowacji do portéw morskich.

zelaznych,

Z dniem 1.X1.1949 r. dopuszczono przew6z réwniez
przesytek drobnych w komunikacja.ch towarowych
przez Trelleborg — Odra Port miedzy krajami: Szwe-
cja — Wegry, Norwegia i, Dania — Czechostowacja,
Szwecja — Czechostowacja, Norwegia — Austria oraz
Szwecja — Austria.

W polsko - wegierskiej taryfie zwigzkowej na prze-
woéz olei mineralnych i ich pochodnych  zawieszono
z dniem 1.X1.1949 r. stosowanie bezpos$rednich stawek
taryfowych od rumunsko - wegierskich punktéw gra-
nicznych do polskich stacyj odbiorczych.

Miedzynarodowa taryfa towarowa na przewéz we-
gla kamiennego i koksu z wegla kamiennego z Polski
do Szwajcarii, obowigzujgca od dnia 1.1X.1949 r. ob-
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jeta z dniem 10.X.1949 r. réwniez przew6z miatu z we-
gla kamiennego z optatami dla wegla kamiennego, ob-
nizonymi w granicach od 32 do 36 centiméw szwajcar-
skich za 100 kg.

W ramach Polsko - Czechostowackiego zwigzku ko-
lejowego dla komunikacji sgsiedzkiej weszta z dniem
1.X1.1949 r. w zycie Miedzynarodowa taryfa zwigzko-
wa na przew6z towaréw miedzy stacjami PKP, a sta-
cjami Kolei Czechostowackich. Taryfa ta wydana w je-
zyku polskim i czeskim sktada sie z 2-ch czesci, z kt6-
rych: 1) cze$¢ | zawiera postanowienia dodatkowe do
KMT, postanowienia taryfowe, optaty dodatkowe i wy-
kaz odlegtosci taryfowych, 2) czes$¢ Il zawiera spis ta-
ryf artykutowych, alfabetyczny spis towaréw oraz ta-
ryfy artykutowe

Taryfy artykutowe
dzielnie za przebieg
wych i oddzielnie za
wackich.

Stawki przewozowe tej taryfy sa wyrazone w hale-
rzach czechostowackich. Taryfe stosuje sie na zada-
nie nadawcy. Przewozne za odcinek polski optaca sie
w Polsce; za odcinek za$ czechostowacki w Czechosto-
wacji.

W Miedzynarodowej taryfie na przew6z wegla ka-
miennego i koksu z wegla kamiennego z Polski do
Szwajcarii, w rozdziale B-1V (optaty dodatkowe) wpro-
wadzono nowe postanowienie, wg ktérego za zatatwia-
nie formalno$ci wymaganych przepisami celnymi, po-
datkowymi, policyjnymi i statystycznymi Czechosto-
wackie Koleje Zelazne nie pobierajg optat, a Austriac-
kie Koleje Zwigzkowe pobierajg je tylko za przesyiki
przechodzgce przez Lochau i St. Mergrethen.

zawierajg stawki odcinkowe od-
na Polskich Kolejach Panstwo-
przebieg na Kolejach Czechosto-

W Miedzynarodowej taryfie zwigzkowej na przewo6z
towarow miedzy stacjami portowymi PKP w Gdana-
sku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami Wegierskich Koiei

ST. R. HERMANN (Warszawa)

Miedzynarodowe taryfy zwigzkowe

Polsko - Szwajcarska Taryfa Zwigzkowa

W ramach polsko - szwajcarskiego zwigzku kolejo-
wego weszta w zycie z dniem 1 wrze$nia 1949 r.
Miedzynarodowa Taryfa na przew6z wegla kamienne-
go i koksu z wegla kamiennego, nadawanego w zwy-
czajnych przesytkach wagonowych od stacji Polskich
Kolei Panstwowych do stacji Szwajcarskich Kolei
Zwigzkowych wymienionych w taryfie.

W polsko - szwajcarskim zwiazku kolejowym uczest-
niczg oprécz zarzadu PKP — koleje szwajcarskie,
czechostowackie, niemieckie i amstriackie. Koleje szwaj-
carskie sa zarzadem kierujacym w tym zwigzku.

Taryfa zwigzkowa zbudowana jest w formie taryfy
stacyjnej, ze stawkami wyrazonymi w cyfrach global-
nych, obowigzujacych od polskich stacji nadania nasze-
go Zagtebia weglowego do stacji przeznaczenia
w Szwajcarii.

Stawki taryfowe obliczone sg w centimach szwajcar-
skich za 100 kg.

Taryfa obejmuje ogétem 450 stacji odbiorczych
w Szwajcarii i 43 stacje nadawcze polskie, przy
czym te ostatnie zebrane sg dla wegla w cztery gru-
py wysytkowe (od 1 do 4), za$ dla koksu w pie¢ grup
nadawczych (od 10 do 14).

Jako droge przewozu ustalono w, tej taryfie najkrot-
szg drage pomiedzy polskimi stacjami nadawczymi

a szwajcarskag granica.
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Zelaznych, w czeéci I, w taryfie artykutowej nr 116
na cukier buraczany, rafinowany itd. dodano nowga sta-
cje wegierska ,Szolnok szemely p. u.“.

B. W komunikacji drogowej:

Z dniem 31.X.1949 r. weszio w zycie zarzgadzenie Mi-
nistra Komunikacji z dnia 5.X.1949 r., ktére wprowa-
dza nowe optaty za badanie techniczne pojazdéw me-
chanicznych. Optaty te wynosza:

250 zt od kazdego motocykla

400 , fabrycznie nowego samochodu oso-
bowego lub ciezarowego,

700 , uzywanego samochodu osobowego
lub ciezarowego,

700 ., fabrycznie nowego autobusu,

1000 , uzywanego autobusu,

250 ., " kazdej przyczepy samochodowe;.

Optatg tg jest objete badanie techniczne pojazdu me-
chanicznego oraz stwierdzenie usuniecia brakéw tech-
nicznych, zauwazonych przy badaniu. Jezeli braki tech-
niczne nie zostaly usunigte w wyznaczonym terminie,
woéwczas optata za kazde dodatkowe badanie wynosi
50 proc. optaty zasadniczej.

Optata za zbadanie techniczne pojazdu mechaniczne-
go, zwigzana z wydaniem zaswiadczenia dopuszczal-
nos$ci typu, pobierana bedzie przez Ministerstwo Komu-
nikacji na podstawie rzeczywistych kosztow badania
z dodatkiem 5 proc. kosztéw manipulacyjnych.

Z dniem, wejscia w zycie tego zarzadzenia stracito
moc obowigzujacg zarzadzenie Ministra Komunikacji
z dnia 29.1V.1947 r. o optatach za, dodatkowe badanie
techniczne pojazdéw mechanicznych (Dz. T. i Z. K.
nr 8, poz. 45). (K).

)

Droga ta tworzy sie w zaleznosci od potozenia geo-

graficznego polskiej stacji nadawczej, wzglednie
szwajcarskiej stacji odbiorczej — w spois6b nastepu-
jacy:

a) przez Czechostowacje, Austrie i Niemcy — gra-
nica szwajcarska;

b) przez Czechostowacje, Niemcy — granica szwaj-
carska;

c) przez radziecka strefe okupacji Niemiec — Bizo-
nie — granica szwajcarska.

Na wyzej wymienione drogi przewozu przeniesiono

najtansza taczng stawke taryfowa, ktéra bez wyjatku
tworzy sie na drodze przewozu przez Niemcy (Tupli-
ce — granica szwajcarska).

Optaty przewozowe zawarte w polsko - szwajcarskiej
taryfie weglowej, sg Srednio od 5 do 23 frankéw
szwajcarskich na tonie tansze, anizeli optaty dotych-
czas zaliczane na drodze przewozu przez Czechostowa-
cje i Austrie.

Optacanie przewoznego nastepuje do granicy szwaj-
carskiej — przez nadawce, a od tej granicy do stacji
przeznaczenia w Szwajcarii — przez odbiorce.

Nadmienia sie réwniez, ze w komunikacji promowej
przez jezioro Bodenskie Friedrichshafen — Romans-
horn uwaza sie stacje Friedrichshafen za szwajcarski
wejsciowy punkt graniczny.

Stawki przewozowe stuzgce do obliczenia sumy prze-
woznego (frankatury), ktéra nadawca optaca przy na-
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Friedrichsha-
Schaffhausen

daniu, podane sg przy nazwach 4 stacji
fen, St. Margrethen, Basel Bad Bf. i
Reichsibahn.

Taryfe zwigzkowa stosuje sie tylko do przesytek po-
miedzy stacjami wtgczonymi do taryfy bez specjalnego
zadania nadawcy, o ile nadawca nie zazada w liscie
przewozowym zastosowania innych taryf lub zatatwie-
nia formalnos$ci celnych lub innych na stacji, ktéra nie
lezy na drodze jprzewozu, przewidzianej przepisami
kierunkowymi polsko - szwajcarskiej taryfy zwiazko-
wej.

Z waznoscig od dnia 10.X.1949 r. uzupetniono oma-
wiang taryfe stawkami na przewéz miatu weglowego,
co nastgpito na wniosek szwajcarskich sfer gospodar-
czych. Dla tych przesytek obowigzujg optaty, przewi-
dziane w taryfie dla wegla kamiennego, obnizone
o 36 cent. szwajc. za 100 kg w grupie wysytkowe]j
pierwszej, nastepnie o 32 cent. szwajc. za 100 kg w gru-
pach wysytkowych trzeciej i czwartej.

Wydanie w okresie powojenym polsko - szwajcar-
skiej taryfy zwigzkowej na przewdéz wegla, zaspokoito
w peini dezyderaty naszych sfer gospodarczych odno$-
nie otwarcia dogodnej i taniej drogi przewozu przez
radzieckg strefe okupacyjng Niemiec dla najwazniej-
szego naszego produktu eksportowego, przeznaczonego
dla tak jpowaznego odbiorcy naszego wegla, jakim jest
Szwajcaria. .

Polsko - Wegierska Taryfa Zwigzkowa

Dla najtanszego przewozu wegla kamiennego, miatu
weglowego i koksu weglowego z Polski do Wegier,
wprowadzono w zycie z dniem 1 pazdziernika 1949 r.
w ramach polsko - wegierskiego zwigzku kolejowego
dla  komunikacji ladowej Miedzynarodowg Taryfe
Zwigzkowg na przew6z tych produktéw w zwyczajnych
przesytkach wagonowych, od stacji Polskich Kolei Pan-
stwowych do stacji Wegierskich Kolei Zelaznych.

W polsko - wegierskim zwigzku kolejowym dla ko-
munikacji ladowej, uczestniczg oprécz zarzadu kierujg-
cego PKP — ponadto koleje czechostowackie i wegier-
skie.

Taryfa zwigzkowa zbudowana jest w formie taryfy
stacyjnej, rtj. jzawiera ona wyliczone stawki taryfowe
od stacji nadawczych PKP, naszego Zagtebia weglo-
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wego do stacji przeznaczenia M.A.V. — wymienionych
w taryfie.

Stawki taryfowe wyrazone sg w centimach szwajcar-
skich za 100 kg i skladajg sie z dwéch stawek odcin-
kowych :

a) stawka odcinkowa oznaczona literg ,p“ — stuzy
do obliczenia tej cze$ci przewoznego, ktérg optaca na-
dawca w Polsce i obejmuje ona optate za przebieg
polski i czechostowacki,

b) .stawka odcinkowa oznaczona literg ,m* — stuzy
do obliczenia tej czes$ci przewoznego, ktérg optaca od-
biorca na Wegrzech za jprzebieg kolei M.A.V.

Taryfe zwigzkowga stosuje sie bez Zzgdania nadawcy
i tylko na drogach przewozu ustalonych w przepisach
kierunkowych ujetych w taryfie.

Jako droge przewozu przewidziano w tej taryfie naj-
krotsza droge pomiedzy polskimi jstacjami nadawczymi
Zagtebia weglowego a wegierskim punktem granicz-
nym.

Dla catosci zagadnienia przepis6w kierunkowych
nadmienia sie, ze w komunikacji do lub od punktéwk
granicznych obowigzujg juz wewnetrzne przepisy kie-
runkowe uczestniczacych zarzadéw kolejowych.

Optacanie przewoznego nastepuje — od granicy cze-
chostowacko - wegierskiej przez nadawce w Polsce,
a_od tej granicy do stacji przeznaczenia — przez od-

biorce na Wegrzech.

Taryfa zawiera ponadto wyliczong tabele optat za
deklarowanie warto$ci dostawy, przy czym optate te
oblicza sie w walucie taryfowej tj. w centimach szwaj-
carskich za taczng droge przewozu.

Stawki taryfy zwigzkowej mozna stosowaé réwniez
i do przesytek nadawanych do wegierskich stacji nie
objetych taryfg jzwigzkowa, lecz tylko na drodze prze-
wozu potozonej miedzy stacjami do niej wigczonymi.

W tym przypadku nadawca obowigzany jest wskaza¢c
w liscie przewozowym stacje kolei wegierskich, do kt6-
rej nalezy stosowac niniejszg taryfe.

Wydanie polsko - wegierskiej taryfy zwigzkowej na
przewdz wegla, dla ktérej opracowania wszystkie ucze-
stniczagce zarzady kolejowe oddaly na jswoich przebie-
gach jznaczne znizki optat przewozowych, utatwia eks-
portowi naszego wegla korzystanie z taniej i najkrot-
szej drogi przewozu do Wegier.

(C.d.n.)

Obstuga bocznic kolejowych

Ministerstwo Komunikacji w okoélniku jz dnia 26. II.
1948 M.K. Dep. Ruchu Kol. Nr 1V.3J 804/19/48 roze-
stanym do wszystkich D.O.K.P. — udzielito nastepu-
jach wyjasnien odno$nie obstugi bocznic kolejowych:

1. Przy op6znionej obstudze bocznicy parowozem od

pociaggébw przechodzgacych w porze dziennej czas rze-
czywistego podstawienia wagondéw na bocznice nalezy
uwazac, jako czas planowej obstugi i odltego czasu na-
lezy liczy¢é bieg terminu wolnego od postojowego. Np.
planowa obstuga bocznicy o godz. 7-ej, lecz wskutek
op6znienia pociggu zbiorowego w rzeczywisto$ci pod-
stawiono wagony na bocznice dopiero o godz. 12-ej,
czas podstawienia wagonéw nalezy uwazaé, jako czas
op6znionej plantowej obstugi i od godz. 12-ej nalezy
liczyé bieg terminu wolnego od postojowego. Jezeli
op6znienie w planowej obstudze bocznicy przekracza 2
godziny ,woéwdzas zgodtoie z pktem 38 13 ogodlnych
warunkow“ nalezy o tym telefonicznie zawiadomi¢ po-
siadacza bocznicy, wskazujac mu w przyblizeniu, za-
leznie od op6znienia pociggu zbiorowego', kiedy bedzie
dokonana przewidziana planem obstuga bocznicy. Kaz-
de telefoniczne zawiadomienie powinno by¢ jzanotowa-
ne w ksigzce rozmow telefonicznych. Jezeli posiadacz
bocznicy nie posiada telefonu, woéwczas po uzgodnieniu
z nim nalezy ustali¢ inny spos6b zawiadamiania go
0 opO6znieniu planowej jobstugi bocznicy. Nalezy zawia-
damia¢ posiadacza bocznicy o jopdznieniu planowej ob-
stugi oczywiscie tylko Wtedy, gdy na bocznicy znajdu-
ja sie waigony do zabrania lub w pociggu zdazajagcym
w kierunku stacji .obstugujgcej .znajdujg sie juz dla

niego wagony, ktére majg by¢ podstawione na boczni-
ce.

Posiadacz bocznicy obowigzany jest jprzyjmowaé wa-
gony w kazdej porze doby iz wyjatkiem przypadku
przewidzianego w pkcie 2 8§ 11 ,0g6Ilnych warunkéw".
Przy .opd6znionej planowej obstudze bocznicy posiadacz
jej nie ma prawa zada¢ liczenia biegu terminu
wolnego od postojowego od najblizszej (nastepnej)
planowej obstugi, gdyz bedac zawiadomiony o .op6zZnie-
niu planowej obstugi bocznicy, moze sie przygotowac
do matadunku lub wytadunku wagonoéw.

2. Przy obsludze bocznicy w ponze dziennej paro-
wozem od pociggéw przechodzacych, kazdg jopdzniong
obstuge bocznicy nalezy uwaza¢ za dotrzymang (do-
chowang), gdyz w planie obstugi bocznicy (tre$¢ dru-
ku) zaznaczone jest, ze oprécz wskazanych godzin, ob-
stuga bocznicy dokonywana bedzie parowozem od dane-
go jpociggu np. planowa obstuga bocznicy raz na dobe
0 godz. 10-ej parowozem od pociggu zbiorowego. W sku-
tek opdznienia pociggu jzbiorowego wagony podstawio-
no na bocznice dopiero o jgodz. 13-ej.

Bieg terminu wolnego od postojowego dla jtych wa-
gonéw nalezy liczy¢ od godz. 13-ej i planowg obstuge
bocznicy (chociaz opézniong) uwaza sie ,za dotrzymang
(dochowang).

3. Postanowienia ustepu 4 pktu | § 15 ,0gdInych
warunkéw* (Dz. T.i Z.K. Nr 13 poz. 86 z 1947 r.) do-
tycza biegu terminu wolnego od postojowego w porze
nocnej dla wagondéw podstawionych wedtug planowej
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obstugi bocznicy. Jezeli wagony zostang podstawione
na bocznice wedtug planu obstugi (bez wzgledu na to,
czy obstluga -op6zniona, czy nie) lub na wniosek posia-
dacza bocznicy, wtedy bieg terminu wolnego od posto-
jowego nie ulega zawieszeniu. Jezeli natomiast kolej
z wilasnej inicjatywy i dla wtasnej wygody podstawia
wagony poza ustalonym planem obstugi, wéwczas bieg
terminu wolnego od postojowego nalezy liczy¢ od naj-
blizszej (nastepnej) planowej obstugi bocznicy.
Nalezy jednak rozréznia¢ podstawianie wagondéw na
bocznice poiza planem obstugi ©d; podstawionych na

bocznice wagonéw wedlug, opd6znionego planu obstu-
gi np.
1) Planowa obstuga bocznicy 3 razy na dobe w go-

dzinach 6 — 7, 13 — 14 i 20 — 21. W pierwszych
dwéch obstugach bocznicy wagony podstawione $cisle
0 czasie przewidzianym w planie obstugi bocznicy,
pmzy trzeciej za$ planowej obstudze podstawiono wa-
gony dopiero o godz. 23-ej, zamiast w godzinach 20 —
21. Wagondéw podstawionych o 23-ej nie nalezy uwaza¢,
jako podstawionych poza planem obstugi, lecz nalezy
je -uwaza¢, jako podstawione weditug opdznionej obstu-
gi bocznicy.

2) -Planowa obstu-ga bocznicy 3 razy na dobe
w tych samych godzinach 6 — 7, 13 — 14 i 20 — 21.

We ws-zystkich trzech planowych obstugach bocznicy
podstawione w-aigony $ciSle w cizas-ie przewidzianym
w planie.

O godz. 23-ej podstawiono wagony dodatkowo wsku-
tek -przybycia ich juz -po dokonanej (trzeciej planowej
obstudze bocznicy, -a kolej z braku -miejsca na sta-cji
obstugujgcej bocznice lub z innej przyczyny dla wta-
snej wygody podstawita je na bocznice). Wagony pod-
stawione na bocznice d-odaitk-owo o godz. 23-ej nalezy
uwazac, jako podstawione poza planem obstugi i bieg
terminu wolnego -od postojowego nalezy dla tych wa-
gonéw od najblizszej planowe-j obstugi po ich podsta-
wieniu, tj. od godz. 6-ej.

Postanowienia ustepu | pktu 2 § 15 ,0gd6lnych wa-
runkéw* dotyczy w -og6le biegu terminu wolnego od
postojowego w ciggu catej do-by tj. w p-orze dziennej
1w -porze nocnej. Jezeli wagony podstawione na bocz-
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nice na godzine lub 2 godziny wczes$niej przed planowa
obstugg bo-cznicy, to bieg terminu wolnego od o-ostojo-
w-ego nalezy liczy¢ od go-diziny wskazanej w planie -ob-
stugi bocznicy. Jezeli wagony podstawiono na boczni-
ce o godzine lub 2 godz-i-ny -p6zniej odlczasu wolnego
od postojowego nalezy liczyé oid chwili faktycznego
podstawienia wagonéw np.: plano-w-a obstuga bocznicy
4 r-azy na dobe -0 godz. 4, 10, 16 i 22. Przy pierwszej
plano-wej obstudze bocznicy podstawiono wagony na
bocznice -0 2 g-0-dz. wczes$niej, zamiast o godz. 4-ej pod-
stawiono je juz o godz. 2-ej, bieg wiec terminu wolne-
go -od postojowego dla tych wagondéw nalezy liczy¢ -od
godiz. 4-ej -a nie od godz. 2-ej, gdyiz posiadacz boczni-
cy -nie pros-it (nie -zgtosit pisemnego zadania), aby mu
podstawi¢ o-mawiane w-agony wczes$niej. Pr-zy drugiej
pl-anowej obstudze bocznicy po-dstawi-ono wagony z go-
dzinnym -op6znieniem tj. podstawiono je o godz. ll-ej
zamiast o godz. 10-ej. Bie-g terminu wolnego od posto-
jowego nalezy liczy¢ od -godz. Il-ej tj. -od chwili fak-
tycznego podstawienia wagonéw, gdyz posiadacz bocz-
nicy nie moze ponosi¢ -konsekwencji za opézniong ob-
stuge boe-zniciy z winy kolei.

Przy trzeciej planowej obstudze podstawiono na
bocznice w-agony zgodnie -z -ustalonym planem o godz.
16-ej. P-rzy czwartej planowej obstudze podistawi-ono
na bocznice wagony réwniez iz op6znieniem i to wyno-
szagcym az 3 godz., tj. © godz. 1l-ej zami-aist o godz.
22-ej. Bieg terminu w-6lne-go od postojowego nalezy
liczy¢ dla tych wagonéw od godz 1-ej, a wiegc od chwili
rzeczywistego podstawienia wagonow. Zwraca siie jedy-
nak uw-age, ze -przytoczone wyzej przyktady nie .sg
robwnoznaczne z tolerowaniem tak duzych opdznien
przy -obstudze bocznic, a sg jedynie p-odane dla nalezy-
tego wyjasnienia zglo-sizonych watpliwos$ci, uzasadnio-
ne op6znienia bowiem -nie po-winny przekraczaé¢ Kkilku,
a maksimum kilkunastu minut.

Zasadniczo czas w-sikaz-an-y w planie obstugi boczni-
cy powinien by¢ zigo-dny z rzeczywistym czasem pod-
stawienia w-agonéw na -bocznice i do tego celu wtasnie
nalezy dazy¢. Powyzsze wyjasnienia dowodzg, ze ustep
4 pktu 1 § 15 ,0g6lnych warunkéw® jeslt zgodny
z ustepem 1 pktu 2 tegoz paragrafu.

Wyciag z zarzadzenia Przewodniczacego P.K. P. G

z dnia 27 pazdziernika 1949 r.

w sprawie zabezpieczenia

Celem unikniecia zaburzen w dziatalno$ci gospodar-
czej zaktadéw przemystowych w okresie,zimowym za-
rzagdzam dokonania wszelkich przygotowan zabezpie-
czajacych tok produkcji przed trudnos$ciami, jakie mo-
ga spowodowaé mrozy i ewentualne komplikacje komu-
nikacyjne.

W zwigzku z powyzszym kierownictwo zaktadéw
winno zmobilizowa¢ wszystkie $rodki prewencyjne dla
dokonania przygotowan, uwzgledniajgc nastepujgce za-
gadnienia:

w zakresie zabezpieczenia transportu:

a) sprawdzi¢ i przygotowac¢ stan taboru samochodowe-
go, przeprowadzi® jesienng konserwacje okresowa,
przygotowaé¢ mieszanke niezamarzajaca i napetnic
nig system chtodzenia, sil-nika, zaopatrzy¢ samocho-
dy w wyposazenie zimowe.

wyznaczy¢ brygady robocze do ods$niezenia drég,
bocznic, toréw i innych urzadzen komunikacyjnych,
fabrycznych.

b)

Wymienione powyzej punkty nie obejmujg wszyst-
kich &rodkéw zaradczych dla catkowitego zagwararto
wania zakladom pracy w czasie zimy ich regularnej
dziatalnosci i dlatego Ministerstwo Gornictwa i Ener-
getyki, Ministerstwo Przemystu -Ciezkiego, Minister-
stwo Przemystu Lekkiego, Ministerstwo Przemystu
Rolnego i Spozywczego, Ministerstwo Handlu We-
wnetrznego zlecg Centralnym Zarzagdom Przemystu

ruchu zaktadoéw i

przedsiebiorstw w okresie zimowym

opracowanie w oparciu o niniejsze zarzgdzenie PKPG
zarzgdzen szczeg6towych w powyzszej sprawie dosto-
sowanych do warunkéw pracy w danym przemysSle.

Od Redakcji

Przygotowanie taboru samochodowego do eksploa-
tacji w zimie oméwiliSmy w poprzednim (5-ym) nume-
rze mie$. ,Transpor-t i Spedycja“ jeszcze raz przypo-
minamy o instrukcjach w tej sprawie. Sa to:

1. Zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 22 gru-
dnia 1947 r. o -przygotowaniu pojazdéw mechanicz-
nych do eksploatacji zimowej (Dz. Taryf i Zarz.
Kom. Nr 2 (48).

2. Instrukcja dla kierowcéw (Dz. T. i Zarz. Komunika-
cyjnych Nr 28 (48).

3. Instrukcja dla kierowcéw wraz z komentarzami
(broszura Wydawnictw Komunikacyjnych).

4. Tabela polecajgca oleje i smary do samochodow,
motocykli i traktoré6w wydana przez CPN.

5. Instrukcja obstugi po-jazdéw mechanicznych w zimie
wydana przez Ministerstwo Przemystu i Handlu —
Dep. Planowania L, dz. PL/ODdiS =z dnia 19.10.
1948 r.
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Premie zn wynalazczos¢
I usprawnienia

Dla dalszego rozwoju ruchu racjonalizatorstwa i no-
watorstwa ma duze znaczenie rozestana we wrzesniu
br. przez CRZZ do wszystkich ogniw zwigzkowych
uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z dnia 21 czerwca 1949 roku w sprawie premii za u-
sprawnienia techniczne i wynalazki pracownicze w prze-
mys$le panstwowym.

Uchwatg powyzszg okres$lono sposéb przyznawania m
na podstawie obowigzujgcych przepisbw — premii za
usprawnienia i wynalazki pracownicze.

A. Zaktady pracy i jednostki gospodarcze zatrudnia-
jace do 100 pracownikéw same premii nie przyznaja
i nie wyptacaja, lecz stawiajg wnioski w tej sprawie do
jednostek, ktérym bezposrednio podlegaja.

B. Przyznajg i wyptacaja premie zaktady pracy
i jednostki gospodarcze:

1) zatrudniajgce ponad 100 pracownikébw — do wy-
sokosci 10.000 zt;

2) zatrudniajgce ponad 250 pracownikbw — do wy-
sokos$ci 25.000 zt;

3) zatrudniajgce ponad 500 pracownikéw — do wy-
sokoéci 50.000 zi.

C. Premie ponad 50.000 zt do 100.000 zt moga by¢
przyznawane i wyptacane przez zaklady pracy i jed-
nostki gospodarcze wymienione pod B) za uprzednig
zgoda jednostek bezposrednio nadrzednych (Zjedno-

czen, Przedsigebiorstw Wielozaktadowych) a premie po-
nad 100.000 zt do 250.000 zt. za uprzednia zgodg naczel-
nych jednostek nadrzednych (Centralnych Zarzadoéw
Przemystu, Dyrekcji Monopolu).

D. Premie ponad 250.000 z} przyznaje wtasciwy Mi-
nister, ktoremu podlega dany zaktad pracy, lub jednost-
ka gospodarcza, zawiadamiajac o wyptaceniu Panstwo-
wa Komisje Planowania Gospodarczego.

*

Ocena przydatnosci zgtoszonego pomystu racjonali-
zatorskiego i zakwalifikowanie go do przyjecia po-
winno by¢ dokonane niezwlocznie po zgtoszeniu.

O ile pomyst zakwalifikowano do przyjecia — przy-
znanie i wyptata premii powinna nastgpi¢ w przypad-
kach, przewidzianych w pkt. A i B w ciggu 14 dni, za$
w pozostatych przypadkach w ciggu jednego miesigca
od daty zakwalifikowania do przyjecia.

Ustalona powyzej witasciwo$¢ co do przyznawania
premii, obowigzuje w odniesieniu do wszystkich pomy-
stéw racjonalizatorskich, zgtoszonych po dniu 1 maja
1949 roku, jak rowniez do zgtoszonych poprzednio,
o ile do tej daty nie zostala juz przyznana i wypta-
cana premia.

Przez okre$lenie uprawnien zaktadéw pracy w zakre-
sie przyznawania premii i okre$lenie czasu na wyptate
premii — stworzono lepsze warunki dla szerszego ro-
zwoju ruchu racjonalizatorskiego. Nie watpimy, ze ure-
gulowanie tej sprawy przyczyni sie¢ do wzmozenia wy-
nalazczosci wséréd pracownikéw wszystkich rodzajow
transportu w caltym kraju.

Bazy zazytego ogumienia

W numerze 2-gim ,Transport i Spedycja“ z sierpnia
br., jako uzupetnienie uchwaly KERM w sprawie go-
spodarki zuzytym ogumieniem podaliSmy na str. 50
+Wykaz baz zuzytego ogumienia“. Nazwy baz i ich adre-
sy ulegly w miedzyczasie powaznym zmianom.
W zwigzku z tym podajemy ponizej aktualny wykaz
baz zuzytego ogumienia C. O. U.:

Baza Adres telefon
1. P. Z. W. Biatystok ul. Czestochowska 5 tel. 90
2. , Bydgoszcz ul. Sw. Tréjcy 31/33 . 29-78
3. Zbiorn Odpad. B.
Subczynski Zary, ul. Podchorgzych 44

4. P. Z. W. Gdansk

5. Zbiorn. Odp. Z. W it-
kow ski Piotrk6w Tryb. Targowa 12

ul. Kamienna Grobla 29 , 42-777
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6. Podzbiornica Kato-
wice ul. Floriana 19 . 34-643
7. Podzbiornica Biel-
sko ul. Rzeznicka 10 . 23-00
8. Podzbiornica Gliwi-
ce ul. Tomaszewska 14 ., 28-75
9. Podzbiornica Opole ul. Chorzowska 20 ,416
10. P. Z.W. Krakow ul. Dietla 44 , 57-225
11. P. Z. W. Warszawa Al. Jerozolimskie 67 , 86-349
12. Zbiorn. Odp. Uzytk. Gdynia, ul. Abrahama 27
13. P. Z. W.tédz ul. Potudniowa 44 ,276-89
14. Zbiornik Odp. U- £6dz, ul. Proletariacka
zytk. Z. Definski 4/5 . 219-35
15. Podzbiornica Ol-
sztyn ul. Liszczewskiego 1
16. P. Z. W. Poznan ul. Ostrowska 9 , 30-68
17. Podzbiornica Go-
rzéw ul. Sktadowa 9
18. Podzbiornica Ostrow
Wielk. ul. Kaliska 35

19. P. Z. W. Szczecin ul. Bolestawa Krzywouste-
go 72 . 21-66
20. Podzb. Zielona Go6-
ra ul. Dgbrowskiego 51
21. ,Zelod“ Zbiorn. Zto-

mu i Odpadkow
Zbiorn. Odpadk. U-

Bedzin, ul. 22 Lipca 13, 71-838
22.

zytk. tédzk. Ski Lédz, ul. Traugutta

Surowca 21/23 , 142-80
23. Podzb. Jel. Gora ul. Kasprowicza 64
24. P. Z. W. Lublin ul. Peowiakéw 5 . 27-95

25. Podzb. Wroctaw ul. Robotnicza 18

Samochody GAZ-AA i GAZ-MM

typowymi
Redakcja miesiecznika ,Transport i Spedycja“ zosta-
ta poinformowana przez Dep. Komunikacji i tacznosci

PKPG, iz C. H. P. Mot. ,Motozbyt" i Zaktady Sprzetu
Transportowego otrzymaly polecenie traktowania sa-
mochodéw ,GAZ-AA“ i ,GAZ-MM*“ na réwni z samo-
chodami typowymi. C. H. P. Mot. ,Motozbyt" zastosuje
zasady przyjete przy zakupie samochodéw typowych
rowniez w odniesieniu do tego typu wozdéw.

Nowa ksigzka

sWydawnictwa Komunikacyjne* wydatly nowg ksigz-
ke w opracowaniu Dr. Tadeusza Heynara pt. ,Jak wy-
petnia¢ list przewozowy i oblicza¢ przewozne na PKP*.
Podrecznik ten w ce-rie 160 zt bedzie mozna naby¢
w ,Wydawnictwach Komunikacyjnych* — Warszawa 12,
ul. Kazimierzowska Nr 52, skrz. poczt. PKO — |
8523.

Przedsiebiorstwo przetadunkowe
dla matych portow

(S1) Z dniem 1 stycznia 1950 ir.- 'zostanie utworzo-
ne Panstwowe Przedsiebiorstwo Przetadunkowe dla
Matych Portéw, powotane do petnienia czynnos$ci prze-
tadunku, siztauerki, trymerkii, 'sktadowania, magazyno-
wania i cumownictwa w trzech matych portach cen-
tralnego wybrzeza, tj. Ustce, Dartowie i Kotobrzegu.
Plan przerzutéw towaréw przewiduje dla wymienio-
nych portow na rok 1950 przetadunki wegla, zboza
i drobnicy. W zwigzku z przewidywana aktywizacja
zaplecza matych portow, moga dojs¢ do tego réwniez
przetadunki towaréw masowych speejalnydh i wyso-
kowarto$ciowej drobnicy.
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Zarzadzenie Ministra Zeglugi w sprawie premii za usprawnienia | wynalazki

(S1) Minister Zeglugi wydat w porozumieniu
z Przewodniczagcym Panstwowej Komisji Planowania
Gospodarczego zarzadzenie, regulujgce tryb przyzna-
wana premii za usprawnienia techniczne i w/nalozki
pracownicze w zaktadach pracy resortu morskiego.

W mys$l powyzszego zarzgadzenia prawo samodzielne-
go przyznawania i wyptacania premii majg zaktady
zatrudniajagce wiecej, niz 100 pracownikéw, przy czym
od .iloSci zatrudnionych zalezy granica dopuszczalnej
dla danego zakiadu wysokosci premii. Premie w wy-
sokosci od 50 do 100 tysiecy ztotych moga by¢ przyz-

INFORMACJE SZKOLENIOWE

Szkolnictwo morskie w r. 49/50

(SI) W rozpoczetym w pierwszych dniach pazdzier-
nika roku szkolnym 1949/50, szkolnictwo morskie zo-
stalo oparte na nowej organizacji zaktadéw naukowych,
dostosowanej do powiekszonych potrzeb w zakresie
szkolenia i przeszkalania fachowcéw morskich.

Najwazniejszg z wprowadzonych zmian jest nadanie
nowego statutu Panstwowemu Centrum Wychowania
Morskiego w Gdyni. Instytucja ta centralizuje obecnie
administracje calego szkolnictwa morskiego. Podlega-
ja jej wszystkie szkoly morskie oraz statki szkolne.
Zadaniem PCWM jest staranne i state wychowywanie
uczniow w duchu socjalistycznym na $wiadomych, wier-
nych i oddanych Polsce Ludowej obywateli, zdyscypli-
nowanych pracownikéw floty handlowej i rybacldej.

W roku szkolnym 1949/50 Panstwowe Centrum Wy-
chowania Morskiego prowadzi Panstwowg Szkote Mor-
ska (Wydziat Mechaniczny) w Gdyni, Panstwowg Szko-
te Morska (Wydziat Nawigacyjny) w Szczecinie, oraz
Panstwowe Liceum Budownictwa Okretowego w Gdan-
sku. Ponadto od nowego roku szkolnego PCWM wuru-
chomito dwie szkoly zawodowe, tj. Panstwowg Szkote
Jungéw oraz Panstwowa Szkote Rybakéw  Morskich
z wydziatami Poktadowym i Mechanicznym.

Doszkalanie fachowcéw morskich rozmaitych branz
odbywa sie na kursach zawodowych, ktérych liczba do
korica br. wzroénie do 58. Gitdwny nacisk potozony jest
na kursy zwigzane z przygotowaniem wyspecjalizowa-
nych kadr na potrzeby. 6-lecniego planu gospodarki mor-
skiej.

Organizacja transportu
wyktadana na Politechnice

Na Politechnice Warszawskiej sg prowadzone wyktar
dy przez inz. J. Dagbrowskiego pt. ,Organizacja Trans-
portu i Komunikacji.

Tytut wyktadéw nie okres$la nalezycie ich tresci —
nie dotycza one wytgcznie organizacji i stanowiag raczej
przeglad zagadnien z dziedziny transportu i komunika-
cji. i i ]

Wyktady odbywaty sie w roku ubiegtym w pdtroczu
letnim dla 4 roku (8 semestru) dawnego programu,
a w roku biezacym odbywajg sie w poétroczu zimowym
dla 4-go roku (7 semestru) grupy magisterskiej.

Obejmuja jedng godzine na pétrocze, a wiec razem ok.
15 godzin.

Wyktady te przeznaczone sg dla stuchaczy Wydziatu
Mechanicznego Sekcji Komunikacyjnej.

Plan wyktadéw obejmuje:

Pojecia podstawowe z ekonomiki transportu 2 godz.
Geografia komunikacyjna 1
Koleje zelazne 2
Transport i komunikacja samochodowa 2

1

Zegluga $rédlgdowa

nawane i wyptacane za uprzednig zgoda Biura Inwes-
tycyjno - Technicznego Ministerstwa Zeglugi, za$
w przemys$le stoczniowym za zgoda Dyrekcji Zjedno-
czonych Stoczni Polskich. Dla przyznania i wyplacenia
premii w wysokos$ci powyzej 100.000 ztotych niezbedne
jest uprzednie uzyskanie zezwolenia Ministra Zeglugi
na wniosek Biura Inwestycyjno-Teehnicznegol
Zarzadzenie kladzie nacisk na szybkie
i kwalifikowanie zgtoszonych pomystéw, oraz
termin wyptaty premii od 14 dni do 1 miesigca.
Zarzadzenie weszto w zycie z dniem 1 listopada rb.

badanie
ustala

Komunikacja lotnicza

Komunikacja miejska

Koszty przewozu

Wspétpraca réznych srodkéw transportu
Transport i komunikacja wgospodarce planowej

NNN PR

Organizacjo transportu wyktadana
w Szkole Inzynierii

Wyktady pod powyzszym tytutem sa prowadzone w
w W. Szkole Inzynieryjnej im. Wawelberga i Rotwanda
przez inz. T. Sokolowskiego. Na program tych wykita-
dow sktadajg sie nastepujgce zagadnienia:

I. Cze$¢ ogodlna:

1. Potrzeby transportu — Szlaki — Drogi.
powstawania potrzeb transportu.

2. Rozwdj tr. i zalezno$¢ od mechanizacji wytwoérczosci.

3. Przedmioty tr. — Osoby — Towary i ich charakte-
rystyka.

4. Zasieg potrzeb tr. W ptyw odlegtosci na mase tr. i na
wybor rodzajéw $Srodkéw tr. dla zaspokojenia po-
trzeb.

5. Zaspakajanie potrzeb tr. $rodki techniczne: droga,
sita, pojazd, urzadzenia pomocnicze, organizacja:
operacje, utrzymanie drogi, urzadzen, taboru, sprze-
daz ustug (taryfy), administrowanie dochodami
i rozchodami, planowanie.

6. Zasadnicze warunki dla $rodkéw techn. (bezpieczen-
stwo, sprawnos$¢, zalezno$¢ kosztow).

7. Opory ruchu. Dgzno$¢ do zmniejszenia tych oporéw.

Przyczyny

R6zne rodzaje tr. Rézne rodzaje dr6g — woda —
szyny — drogi tzw. kolowe — powietrze.

8. R6zne rodzaje tr. — na morzu — na ladzie — w po-
wietrzu.

9. Poréwnanie réznych rodzajow $rodkéw techn. tr. pod
wzgledem mozliwosci wykorzystania czasu pracy
i wykonanej pracy.

10. Czynnik personalny. Poréwnanie zatrudnienia w réz-
nych rodzajach tr.

11. Poréwnanie trwatos$ci r6znych $rodkéw techn. tr.

12. Organizacja tr. Zarzad nad 4 skiadnikami: droga —
sita — pojazd — urzadzenia, wielko$¢ jednostek or-
ganizacyjnych — ich formy — rola spedycji.

13. Stosunek kapitatu zaktadowego do obrotowego
rownanie wszystkich rodzajow tr.). Inwestycje.

14. Przew6z publiczny i wtasnego uzytku.

15. Przew6z daleko, $rednio i krotkobiezny.

16. Synteza ekonomiczna réznych rodzajow tr.

(po-

Il Transport samochodowy.

1. Tabor pod wzgledem
wanie) .

2. Cechy charakterystyczne taboru.

3. Praca taboru (podstawowe pojecie, obliczanie pracy,

charakterystyka przewozéw, transport staty, obstuga
techniczna).

ekonomicznym (jego zastoso-
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4. Planowanie Piany: eksploatacyjny, techniczny, zao-
patrzenia, zatrudnienia, fin. gosp. i postepu techn.

5. Sprawozdawczos$¢ i statystyka.

6. Obliczanie kosztéw witasnych. Taryfa towarowa we-

diug pracy w tono/km oraz klas i kategorii towarow.

Odprawy szkoleniowe P.R.M.

Przeprowadzone przez Prezydium Rady Ministrow ba-
dania eksploatacji samochod6éw nalezgcych do przedsie-
biorstw uspotecznionych, stwierdzily szereg niewtasci-
wosci i niedomagan oraz niejednokrotnie nieprzestrze-
ganie obowigzujgcych w tym zakresie przepiséw, wy-
nikajgce czesto z ich nieznajomosci.

W wyniku tego stanu Prezydium Rady Ministréw
w porozumeiniu z Ministerstwem Komunikacji przyste-
puje do zorganizowania cyklu obowigzkowych dwudnio-
wych odpraw szkoleniowych dla personelu kierownicze-

TRANSPORTOWCY PISZA

W sprawie usprawnienia

W panstwowych planach gospodarczych odrodzone-
go pahstwa polskiego wysuneta sie konieczno$¢ przy-
spieszenia obrotu wagonéw PKP w stosunku do ter-
minéw, przyjetych przed wojng. Wymagat tego wiel-
ki wzrost przewozéw, giébwnie dla rozwijajacego sie
przemystu, a przy tym i nakaz zachowania zasad eko-
nomiki w kolejowej gospodarce taborem, ktéry miat
by¢é optymalnie wykorzystany.

Przyjecie tej zasady wymaga wysitku od kolei, by
powtérny natadunek wagonu nastepowat jak najpre-
dzej po poprzednim, tj. by czas manipulacji wagonami
oraz czas dostawy przesytki jak najbardziej skrocic.
Ale nie tylko Kolej ma udziat w wynikach tej akcji;
bardzo powazng role graja tez zaklady przemystowe.
Nie moga one przetrzymywaé¢ wagonu podstawionego
im przez PKP w stanie peinym do wytadunku Ilub
préznym do zatadunku — ponad $cisle okres$lony czas
maksymalny, na ktéry Kolej moze oddaé swoéj wagon

przemystowi, w ramach skréconego czasokresu jego
planowego obrotu.

Czas ten, ogo6lnie biorgc, okresSlony zostal, jako
okres czterokrotnie kroétszy, niz w gospodarce przed-
wojennej.

Koniecznos$ci szybkiej odbudowy kraju narzucity
decyzje, by nowy termin wprowadzi¢ odrazu, bez

przejSciowego okresu powolnego dostosowywania sie
zaktadéw przemystowych; na zaktady opdzniajace
obrét natozono przy tym wysokie optaty za przetrzy-
manie wagonu ponad nowy termin tzw. postojowe.
Przez optaty te Kolej zmusza zaktady do organizowa-
nia szybszego przetadunku wagon6éw u siebie, z dru-

giej strony za§ — w wypadkach przetrzymania wa-
gonu — uzyskuje zwrot straconego przez przetrzy-
manie drugiego frachtu (przewoznego), obliczonego

na $rednig odlegtos¢.

W ynikty stad, sitg rzeczy, poczatkowo powazne tru-
dnosci techniczne i finansowe w tych zakladach prze-
mystowych, ktére mialy, przy zwiekszonym dla pro-
dukcji obrocie wagonowym, gorsze warunki sprawno-
Sci i szybkiego wytadunku wagonéw. Do tych naleza
m. in. niektére huty zelaza.

Czterokrotne w zasadzie przyspieszenie ,matego*
wewnetrznego obrotu wagonu na hutach w stosunku
do metod przedwojennych i mozliwo$ci technicznych
wydajnosci organ6w transportu zaktadowego byto
i jest jeszcze w pewnych wypadkach nieosiggalne, tak
z powodu ciasnosci bocznic, wcisnietych przewaznie
w osiedla, jak ich przestarzatej rozbudowy w stosun-
ku do nowocze$nie rozwijajacej sie produkcji. Nowsze
huty, mniejsze i lepiej w transporcie zmechanizowane,
opanowaty dobrze nowe zadania transportu; gorzej
jest ze starszymi, wielkimi hutami, gdzie konieczng
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go komorek transportowych instytucji, znajdujacych sie
na terenie m. st. Warszawy.

Odprawa szkoleniowa trwac¢ bedzie 2 dni po 4 godzi-
ny dziennie w godzinach poza stuzbowych.

Tematem odprawy szkoleniowej, ktérej termin prze-
widziany jest w | potowie grudnia 1949 r., bedg naste-
pujace zagadnienia:

I. Dokumentacja eksploatacji taboru mechanicznego,

II. Omoéwienie celu i sposobu kontroli kierowcéw przez
kierownictwo wydziatu (referatu) transportu.

I1l. Kontrola wtasciwej eksploatacji taboru samocho-
dowego przez jednostki kontroli wewnetrznej.

IV. Oméwienie obowigzujacych przepisé6w Minister-
stwa Komunikaciji.

Odprawy tego rodzaju w przysztoSci zostang zorga-
nizowane réwniez w innych wojewdédztwach. Biorgcy u-
dzial w odprawie kierownicy taboru samochodowego sg

zobowigzani do zorganizowania analogicznych odpraw
dla podlegtego sobie personelu,

transportu w hutnictwie
okazata sie przebudowa, nieraz powazna, catosci in-

stalacji i pracy transportowej.

Trzeba bylo stworzy¢ catly skomplikowany plan sto-
pniowego przyspieszania obrotu wagondéw, az do wiel-
kich inwestycji wigcznie. Gtéwnym jego celem byto
obstuzenie operatywne rosnagcej produkcji, drugim uni-
kanie zatoréw wagonowych na zakladzie i na kolei
oraz kosztéw postojowego.

To ostatnie zadanie taczy sie $ciSle z ekonomikag
transportu i z akcjg oszczednosSciowg przemystu.

Wykonanie planu przyspieszenia obrotu wagonoéw
w hutnictwie nie poszto tatwo i nie jest zakonczone.

Struktu"a organiczna transportu hutniczego, tj. pra-
wie sze$ciokrotny tonaz dostaw tworzyw w stosunku
do tonazu wysytek, zmusza do potozenia nacisku na
szybkos¢ wytadunku tych dostaw. Zalezy on od kil-
ku czynnikéw: od regularnos$ci dostaw, regularnosci
terminu przewozu, dziennej przepustowo$ci bocznicy
i wydajnos$ci dziennej aparatu transportowego zakla-
du. Jak widaé¢, dwa pierwsze z nich nie sg w pefni
w zarzadzie jednego przemystu, w tym wypadku hut-
nictwa; dostawy rud np. plyng gtébwnie z importu,
inne przewaznie od obcych dostawcéw, przewoznikiem
za$ jest kolej. W tych dziedzinach wigec zorganizowa-
nie dobrych warunkéw odbioru przesytek przez huty
zalezy od optymalnego wuzgodnienia z dostawcami
i z PKP.

Pod tym wzgledem sg znaczne postepy, jednak sa
zawsze trudnos$ci z dostawami zagranicznymi, kolej
za$ zagwarantowata tylko nieskupianie przesytek po-
wyzej 2 dni — wahania dostaw pozostaly wiec w za-
sadzie w granicach 100°/0 dziennego przecietnego pla-
nowego dowozu.

W dziedzinie przepustowos$ci i wydajnosci transpor-

tu zakltadéw, akcja przemystéow, tj. ich Centralnych
Zarzadéw, wzglednie Dyrekcji terenowych (operaty-
wnych), idzie przede wszystkim w dwéch kierunkach:

racjonalizacji i postepu technicznego.

Racjonalizacjg objeto planowanie zaméwien dostaw
przez zaktady, wysyike ich przez dostawcow, obstuge
bocznic przez stacje kolejowe oraz wtasciwa organiza-
cje pracy transportowej zaktadu.

Postep techniczny obejmuje
wytadunku i plan techniczny
mechanizacji, uniezaleznienie sie od wahan dostaw
dziennych kolei przez stworzenie sktadéw Central
i na zaktadach —e< obejmuje wreszcie przebudowe toréw,
powiekszenie trakcji i taboru, urzadzen mechanicznych
iin.

Walka o oszczedno$¢ w transporcie trwa stale w ig-
cznosci ze stale rosngcg produkcjag i ze zmiennymi

usprawnienia techniki
transportu, dazenie do
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warunkami chwili, stwarzajgcymi zatory, lub zahamo-
wania. Obfituje ona w momenty krytyczne: kazda Zle
wykonana dostawa, kazda awaria urzgdzenia mecha-
nicznego, gorzej przemys$lany plan dowozu zaopatrze-
nia, op6zniona, a skumulowana dostawa kolejowa —-
powodujg trudnosci wytadunkowe i natychmiastowe
koszty postojowego. Reklamacje za$ trwaja miesiaca-
mi, czasem latami.

W tym trudnym zadaniu pomoca stuzbie transporto-
wej przemysiu stato sie stopniowe zrozumienie trud-
nosci przez kolej i w $lad za tym poprawa obstugi;
w samym przemy$le za$ poprawa systemu ptac bry-
gad tadowczych zakladéw, akcja wynalazcza, racjona-

lizatorska i wspoizawodniczg oraz techniczna reali-
zacja haset systemu oszczednoSci.
Radykalnym jednak rozwigzaniem trudnos$ci zakta-

déw przemystowych w dziedzinie przyspieszenia obro-
tu wagon6éw na nich, bedg w wielu wypadkach dopiero
dobrze przemys$lane inwestycje, czesto kosztowne, cza-
sem nie tylko przemystowe, ale i kolejowe, jak np.
usprawnienie toréw i urzadzen stacji obstugujacej, lub

E. WILCZEK (Katowice)
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przerzucenie obstugi ze stacji
nig, dogodniejsza.

Ale i tu sa granice nakladéw: bywajg wypadki, ze
naktad inwestycyjny starego zaktadu musiatby by¢
zbyt duzy w stosunku np. do strat finansowych, po-
wodowanych postojowym (bez naktadu).

W tych wypadkach mys$lg wytyczng rozwigzania
zdaje sie by¢ interes ogo6lno-panstwowy, a wigec skru-
pulatne wyliczenie — czy naktad jest rzeczywiscie go-
spodarczo konieczny, czy moznaby znalez¢ ewentualnie
inne, ,kompromisowe" rozwigzanie.

W obliczu wykonania planu 6-letniego i kolej i prze-
mysty moga sie znalezé¢ przed niejednym lokalnym
problemem tego typu. Juz dzi§ trafiajg sie powazne
watpliwosci przy opracowywaniu niektérych planéw
koncepcyjnych, czy nawet juz projektéw wstepnych.

Totez wydaje sie, ze jest czas wtasciwy poruszy¢ to
zagadnienie, by ustali¢ konieczng linie wytyczng, ko-
ordynujacg koncepcyjne rozbieznosci, wytaniajgce sie
w konkretnych wypadkach miedzy nakazami ekonomi-
ki eksploatacji taboru wagonowego z jednej, a limita-
mi naktadéw inwestycyjnych z drugiej strony.

(K.J.)

przecigzonej na sasied-

Odpowiedzialnos¢ kolei za przesytki konwojowane

(artykut dyskusyjny)

W procesie odszkodowawczym z powodu zaginiecia
konwojowanego wagonu, zaladowanego blachg ocyn-
kowang, Sady orzekly w 3-ch instancjach prawomoc-
nie, iz PKP przy wagonach konwojowanych — sa
zwolnione od wszelkiej odpowiedzialnosci.

Sad Najwyzszy opart sie na § 28 Regulaminu Prze-
sytek Towarowych i orzekt, ze skoro strona dla unik-
niecia ewent. szkody ustanowita konwojenta, uwido-
czniajgc to ustanowienie w liscie przewozowym i w
ten spos6b we wtasnym zakresie zabezpieczyta prze-
sytke od niebezpieczenstwa kradziezy tym samym
zwolnita kolej od odpowiedzialno$ci za szkode, wyni-
kajaca z tego niebezpieczenstwa. Przepis § 28 pkt 1 g
(RPT) odnosi sie réwniez do przesytek nie wymienio-
nych w 8 4, co do ktérych — stosownie do § 28 — za-
warta zostata umowa o ustanowieniu dozorcy i co zo-
stato zaznaczone w lisScie przewozowym. Przy ustano-
wieniu konwojenta regulamin nie odréznia przesytek
cato-wagonowych od przesytek dokonywanych w in-
nych wagonach, pozostawiajgc troske o przesytke we
wszystkich wypadkach, w ktérych ustanowiono dozor-
ce temuz dozorcy i tym samym pozostawiajagc mu wy-
bér zastosowania sposobu opieki nad przesytka, wedle
jego uznania. Zadaniem konwojenta byto wiec pilno-
wanie przesytki od chwili nadania jej do przewozu na
kolei, az do chwili wydania jej odbiorcy.

Jest obojetne, czy przesytka zgineta z winy konwo-
jenta, czy tez bez jego winy, w catosci, lub czesci. Ko-
lej jest wolna od odpowiedzialnos$ci, przy czym jest
rzecza nieistotng, czy kolej zastosowala sie do posta-
nowien § 16 regulaminu, nakazujgcego zawiadomie-
nie adresata o przybyciu przesytki, poniewaz bez
wzgledu na. to, czy przesytka doszta do miejsca prze-
znaczenia kolej byta zwolniona od obowigzku pilnowa-
nia przesyiki. Wyzej cytowane rozstrzygniecie nie jest
znane szerokim rzeszom klienteli PKP, a z interpre-
tacji regulaminu kolejowego w praktyce sg wysnuwane
odmienne wnioski, wskutek czego zachodzg nieporozu-
mienia, ktéore wymagajg bezwzglednie wyjasnienia.
W utartej praktyce dotychczasowej ani klient, ani spe-
dytor nie posiadajg $wiadomosci nastepstw dodania
konwojenta w rozmiarach, ustalonych naprowadzong
judykaturg sgdowa. Nadawca, wyznaczajac konwojen-
ta, jest raczej mniemania, iz przez to wzmacnia bez-
pieczenstwo, ktéorym kolej otacza transporty. Domnie-
manie, iz klient dodajac konwojenta zrzeka sie odpo-
wiedzialnosci kolei, wydaje sie by¢ koncepcja prawng
zbyt sztuczng, a w kazdym razie nie docierajgcg do
Swiadomos$ci stron, umawiajgcych sie o przewo6z.

Umowa o przewdz jest umowag dwustronng, zawartg
pod tytutem obcigzajacym, wigc wola obu stron, wyra-
zajgca sie trescig listu przewozowego, musi by¢ jasna,
p. nie domniemana. Wpisanie nazwiska konwojenta
(dozorcy) do listu przewozowego uwaza sie w prak-
tyce za legitymacje do interwencji na rzecz towaru
wzgl. nadawcy, na co kolej — umieszczajgc nazwisko
w liscie przewozowym -— wyraza swojg zgode.

Zrzeczenie sie praw do wszelkiego odszkodowania
musiatoby by¢, wzgl. winno by¢ jasniej sprecyzowane.

Kolej w umowie, zawartej z klientem, zobowigzuje
sie nie tylko do transportu towaru, ale i do dozoru nad
cato$Scig i bezpieczenstwem towaru. Za te ostatnig
czynno$é pobiera nawet dodatkowe optaty. Jezeli wiec
klient dodaje do tych wszystkich optat jeszcze dodat-
kowe koszta konwojenta (dozorcy), to logicznie rozu-

mujac, kolej chcac sie réwnoczesnie zwolni¢ od obo-
wigzku dozoru, winna zbonifikowa¢ klientowi jaka$
sume. Tymczasem, w obliczu judykatury, stanowisko

kolei jest wrecz paradoksalne, gdyz klient do kosztéw
transportu i bezpieczeAstwa dodaje koszta dozorcy,
a za to kolej redukuje zakres swych zobowigzan nie

tylko umownych, ale i ustawowych, gdyz odpowie-
dzialnos¢ przewoznika — wg zasad prawa handlo-
wego — trwa do czasu wydania towaru.

Rowniez w aspekcie miedzynarodowego prawa prze-
wozowego (konwencje miedzypanstwowe), ktére wpro-
wadzito jednolity list przewozowy w miedzynarodowej
komunikacji, nie jest rzecza obojetng interpretacja tre-
Sci tego listu. Konwencje te regulujg odpowiedzialnos¢
cywilno - prawng kolei za uszkodzenia wzgl. ubytek
towaru. Interpretacja tych przepisé6w — zdaje sie —
winna by¢ zgodna we wszystkich krajach nalezgacych
do Konwencji, wzgl. nie moze by¢ inna w stosunku do
klienta krajowego, a odmienna dla nadawcy zagrani-
cznego. Przyjmujemy jednak, ze wzmianka o wyzna-
czeniu dozorcy, zamieszczona przez nadawce w liscie
przewozowym przyjetym przez kolej, jest dostatecz-
nym dowodem zawarcia takiej umowy (g wtasciwie
uktadu) i miesci sie w przepisach § 28 pkt g) RPT. (Zo-
bacz mgr. Z. Mika ,Roszczenia przy przewozie towaréw
kolejg“ str. 73/74). Czy mamy réwnoczes$nie przyjg¢ do-
mniemanie, wyrazone w wyroku Sadu Najwyzszego, ze
jest rzecza obojetng, czy przesyika zagineta z winy
konwojenta, czy tez bez jego winy, czy w catosci, czy
w czesci, gdyz kolej jest wolna od odpowiedzialno$ci?

Z tym stanowiskiem kolei — bo Sad wyrokowat zgo-
dnie z zadaniem kolei — trudno sie pogodzi¢ i tutaj
tkwi sedno catego poruszonego »zagadnienia.



Str. 182 TRANSPORT

Nigdy do konwojenta (dozorcy) nie moze naleze¢
obowigzek czuwania takze nad nalezytym wypetnia-
niem obowigzkéw przez pracownikéw kolejowych i na-
lezytym technicznym wyposazeniem pociggu przewo-
zacego dany towar. Je$li towar znajdowal sie w wa-
gonie oplombowanym i wagon ten zostal w drodze
przez organa kolejowe odczepiony z powodu wady
technicznej, a nastepnie w catosci ginie, to trudno po-
godzi¢ sie z logika judykatury, ze kolej jest wolna od
odpowiedzialnosci, bo byt wyznaczony dozorca.

Kolej winna byta przeprowadzi¢ dowéd, ze do obo-
wigzkéw danego dozorcy nalezato wtasnie zapobieze-
nia temu niebezpieczenstwu, z powodu ktédrego nastg-
pita szkoda.

Jezeli osoba ponoszaca szkode dowodzi, ze szkoda
powstata z winy kolei, czyli ze miedzy szkodg, a wing
kolei zachodzi zwigzek przyczynowy, chyba nie ulega
watpliwosci, iz Sad jest obowigzany tego rodzaju mo-
menty badaé, a nie pomija¢ dowodéw jedynie z tej
przyczyny, ze dodanie dozorcy zwalnia kolej od wszel-
kiej odpowiedzialno$ci.

Taryfa Towarowa Cz.
takich

IA nigdzie nie wspomina o
intencjach ustawodawcy, a gdyby ustawodawca

S. J. (Warszawa)

Apteczki

Jak w kazdej dziedzinie zycia, tak i w transporcie
samochodowym nie mozna ustrzec sie od wypadkow.
Wypadki sa lzejsze i ciezsze. Jedne wymagajg pierw-
szej pomocy na miejscu, bez potrzeby dalszej opieki
lekarskiej, drugie tej opieki wymagaja. Sprawy te sa
utatwione w os$rodkach miejskich, gdzie pierwszej po-
mocy moze udzieli¢ miejscowa stuzba zdrowia. Gorzej
jest natomiast w drodze, gdzie pomocy tej nie ma, trze-
ba jag wzywac telefonicznie, lub przez wykorzystanie
przygodnych $rodkéw lokomociji.

W celu umozliwienia pierwszej pomocy, tak kierow-
com pojazdéw mechanicznych, jak i ich ewentualnym
pasazerom, winny by¢ pojazdy mechaniczne zaopatrzo-
ne w specjalne apteczki samochodowe z dotgczong do
nich instrukcja.

Zawarto$¢ apteczki winna by¢ nastepujaca:

jodyna 1 fl. 35 g
woda utleniona 1 fl. 30 g
c) benzyna chem. czysta 1 fl. 30 g
amoniak 1 fl. 30 g
krople inoziemcowa 1 fl. 30 g.

f) krople walarianowe 1 fl. 30 g
wata hygroskopijna 100 g
lecoplast 1 cm 2 szt.

i) leucoplast 3 cm 1 szt.

j) wata zelazna 1 pakiecik
guma zaciskowa 1 szt.

1) nozyczki 1 szt.

) tupki 30 cm 2 szt
chustka trojkgtna 1 szt.
bandaze 4—6 sztuk
wazelina borna 1 pudetko

gaza sterylna i/lg m2 — 2 paczki.

Instrukcja winna zawiera¢ nastepujace punkty:
1) Wszystkie czynne samochody ciezarowe i
we nalezy zaopatrzy¢ w apteczki samochodowe.

osobo-
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miatl na mys$li tego rodzaju wyktadnie przepiséw dot.
odpowiedzialnos$ci kolei, to datby temu wyraz, jesli nie
w 8§ 28 pkt 1, to w przepisach 8§ 16 i 23 RPT.

Dla catoksztattu mozna powota¢ jeszcze praktyke
Powszechnego Zakadu Ubezpieczeh Wzajemnych, kt6-
ry udziela 10 proc. rabatu stawki ubezpieczeniowej
przy dodaniu konwojenta (dozorcy). Czy, przy inter-

pretacji judykatury obecnej, PZUW miatby interes
prawny udzielania rabatu, nie majac zadnych wido-
kéw przy wyptacie odszkodowania na uzyskanie tegoz
od PKP?

Instytucja konwojentéw (dozorcéw) w takiej sytu-
acji prawnej ukazuje sie nie tylko zbedna, ale wrecz
szkodliwg.

Usprawnienie transportu i bezpieczenstwo tegoz

nad czym wszyscy pracujemy, wymaga jasnej sytuacji
w dziedzinie podstaw prawnych, na ktérych opieraja
sio transport i spedycja.

Sadze, ze poruszam sprawe w wysokim, stopniu ak-
tualng, ktéra zainteresuje tak prawnikéw-spedytoréw,
jak tez taryfowcow i spowoduje dyskusje w tym Kkie-
runku, czy interpretacja przepisébw RPT odno$nie od-
powiedzialnoséci kolei przy dodaniu konwojenta jest
zgodna z osnowg naprowadzonego na wstepie wyroku.

samochodowe

2) Apteczka samochodowa stanowi cze$¢ wyposaze-
nia samochodu i winna by¢é zapisana w ewidencji ap-
teczek oraz w ewidencji wyposazenia samochodu.

3) Apteczke otrzymuje kierowca pod swojg opieke
i korzystanie z niej jest dozwolone tylko w czasie po'
orézy i w chwili zaistnienia wypadku.

4) Korzystanie z apteczki w czasie postoju pojazdu
w garazu jest zabronione, a w razie wypadku w miej-
scu postoju poszkodowany winien korzysta¢ z pomocy
apteczek warsztatowych, wzglednie biurowych itp.

5) Z chwilg przekazania apteczki kierowcy, aptecz-
ka winna by¢ zaplombowana, wewnatrz winien znaj-
dowaé sie spis lek6w oraz ksigzeczka, w Kktérej na-
lezy wpisywaé rodzaj i ilos¢ zuzytych lekéw w czasie
udzielania pomocy sanitarnej poszkodowanym w cza-
sie podrézy, czy wypadku.

6) Zdjecie plomby moze nastgpi¢ w chwili udziela-
nia pomocy poszkodowanym w czasie podrdzy.

7) Raz w roku nalezy komisyjnie dokona¢ otwarcia
apteczki i sprawdzi¢, czy zawarte w niej leki i Srodki
opatrunkowe nie ulegly zepsuciu, lub uszkodzeniu.

Z chwilg stwierdzenia brakéw, apteczke nalezy uzu-
petni¢c nowymi $Srodkami leczniczo - opatrunkowymi.

8) W razie korzystania z apteczki w czasie wypad-
ku i zuzycia lekéw, badz $rodkéw opatrunkowych, na-
lezy natychmiast po powrocie samochodu do stalego
miejsca pracy — uzupetni¢ apteczke w brakujgce $rod-
ki leczniczo - opatrunkowe oraz wpisa¢ w kontrolce
pracy samochodu w rubryce ,uwagi jadgcego“ umoty-
wowanie uzycia lekéw i Srodkéw z apteczki.

9) Za zniszczenie, wzglednie zagubienie apteczki sa-
mochodowej jest odpowiedzialny kierowca pojazdu, kt6-
remu przydzielono pojazd.

10) Odpis instrukcji nalezy za pokwitowaniem do-
reczy¢ kazdemu kierowcy samochodu.
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Stocznie morskie przedterminowo wykonaty plan trzyletni

(S1) Minister Zeglugi otrzymat meldunek od Zjed-
noczonych Stoczni Polskich w Gdansku o przedtermi-
nowym wykonaniu planu trzyletniego wedlug warto-
Sci produkciji.

Staty wzrost warto$ci produkcji w stoczniach mor-
skich (obliczonej wedtug cen z roku 1937) ilustruje
procentowe wykonanie planu w poszczeg6lnych latach.

I tak, w roku 1947 wykonano, 22,1 proc. catosci pla-
nu trzyletniego, w roku 1948 — 33,4 proc., za$ do 5 li-
stopada br. wykonano reszte planu, tzn. 44,5 proc.

Produkcja okretowa w stoczniach morskich wykazu-
je powazny wzrost na przestrzeni ostatniego trzechle-
cia. W roku 1947 produkcja okretowa stanowita tylko
1 proc. ogb6lnej produkcji stoczniowej, podczas gdy w
roku 1948 juz 27 proc., zas w roku 1949 — 36 proc.
Ogoétem w okresie wykonywania planu trzyletniego
wodowano szereg nowych statkbw morskich procz
licznych jednostek rybackich.

Poza produkcjg okretowg remonty statkéw mor-
skich stanowity nadal powazny dziat pracy stoczniowej.
W okresie wykonywania planu trzyletniego nasta-
pit w Zjednoczonych Stoczniach Polskich powazny
wzrost wydajnos$ci pracy. Wartos¢ roboczogodziny pro-
dukcyjnej (wedtug cen z roku 1937) wzrosta, jak na-
stepuje:

W roku 1947 zt 3,32

B 1948 . 451

N 1949 S$rednia za trzy kwartaty , 5,06

W trzecim kwartale 1949 roku , 6,12

Stanowi to wzrost' wydajno$ci pracy o 84,3 proc.

Liczba ta $wiadczy o wielkim wysitku robotnikéw
i technikéw stoczniowych i jest wynikiem statlego roz-
woju akcji wspétzawodnictwa i racjonalizatorstwa pra-
cy ws$rod stocznowcow.

25 lat pracy ZIS

Moskiewskie Zaklady Samochodowe im. Stalina uro-
czyScie obchodzity w niedziele dnia 20 listopada br.
25-tg rocznice.swego istnienia. Historia tych zaktadow
znakomicie ilustruje potezna dynamike rozwoju prze-
mystu samochodowego ZSRR, oraz twérczy, rewolucyj-
ny entuzjazm radzieckich robotnikéw i technikéw. Oto
kilka obrazkéw z tej historii.

Rok 1918. W dniu 28 czerwca Lenin przybywa na
wiec robotnikéw warsztatow AMO w Moskwie, war-
sztatow, z ktérych rozwinely sie Zaktady Samochodo-
we im. Stalina, a ktére powstaty w miejscu, gdzie daw-
niej znajdowata sie fabryka kapitalisty Rjabu-
szynskiego i Ski. Lenin stawia przed robotnikami
ambitne zadanie produkcji wtasnych, radzieckich samo-
chodéw. W tym czasie naczelny inzynier tej pierwsze]
radzieckiej fabryki samochodéw chodzi pieszo z powo-
du... braku samochodu.

7 listopada 1924 pierwisze 10 samochodéw ciezaro-
wych krajowej produkcji radzieckiej bierze udziat
w demonstracji z okazji rocznicy Rewoluciji.

W 1931 r. ma miejsce pierwsza rekonstrukcja war-
sztatow. Przeprowadzona w latach 1934— 37 druga re-

konstrukcja przeksztatca zaktady w najwieksze ra-
dzieckie przedsigbiorstwo produkcji samochodéw, naj-
bardziej nowoczeénie wyposazone pod wzgledem tech-

niczym. Rozpoczyna isie¢ produkcja samochodéw osobo-
wych, obok ciezarowych. Na przedmie$ciu Moskwy wy”
rasta cale miasto samochodowe, z dzielnicag mieszka-
niowg dla pracownikéw zaktadéw, z najwspanialszym
w Moskwie Patacem Kultury; powstaje piekne ,mia-
steczko* dla dzieci pracownikéw fabryki w Ramien-
skom pod Moskwa, gdzie rok rocznie odpoczywa 3000
pionieréw, podmoskiewski idom wypoczynkowy dla pra-
cownikéw, sanatorium nad Battykiem, wysokogorski
ob6z sportowy na Kaukazie itd.

W okresie ostatniej wojny czes¢ zaktadéw ewakuo-
wano, budujgc na wschodnich obszarach ZSRR nowe
potezne zaktady samochodowe. RoOwnocze$nie trwa
w Moskwie intensywna produkcja sprzetu wojennego,
m. in. znanych w Polsce samochodéw ciezarowych
Z1S-105, ktére Swietnie zdaly egzamin z ciezkiej pracy
na froncie.

Z chwilg zwycieskiego zakonczenia wojny przeciw
hitleryzmowi Zaktady powr6city do normalnej, pokojo-
wej pracy. Ambitna zaloga Zakladéw opracowata po
wojnie nowy model ciezaréwki — ZIS-150. Samochéd
teii wszedt na tasme. Niedlugo bedziemy mogli go
oglada¢ w Polsce dzigki state i pomys$inie rozwijaja-

cym sie stosunkom handlowym
dzieckim.

Zaktady im. Stalina sa .przedsiebiorstwem przodujg-
cym. Zaloga Zaktadéw zdobyta 42 razy Czerwony
Sztandar Panstwowego Komitetu Obrony, ktéry to
sztandar obecnie stat sie wtasnoscig Zaktadow. Zaktady
zostaly odznaczone Orderem Lenina i Orderem Czer-
wonego Sztandaru Pracy. 9 robotnikéw Zakta-
déw zdobylo podczas ostatniej wojny tytut boha-
tera Zwigzku Radzieckiego. Wielu pracownikéw zakta-
doéw uzyskalo w wyniku zorganizowanego przy Zakila-
dach szkolnictwa i dzieki pracy nad sobg powazny
awans spoteczny. M. in. konstruktor samochodu
Z1S-150, dwukrotny laureat premii stalinowskiej,
inz. Michajtow, ze zwyklego kreslarza awansowat na
zastepce gtéwnego konstruktora Zaktadéw. 27 inzy-

ze Zwigzkiem Ra-

nieréw, technikéw i robotnik6w Zakladéw uzyskato
tytut laureata premii stalinowskiej.

Z okazji 25-lecia Rada Najwyzsza ZSRR powzieta
uchwate o odznaczeniu Zaktadéw Orderem Lenina,

a Generalissimus Stalin przekazat zalodze specjalnym
listem gratulacje, stowa wuznania i zyczenia nowych
sukcesow. (er)
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Sprawnosc portu w Gdyni

(S1) Ministerstwo Zeglugi otrzymato od Robotnicze-
go Przedsiebiorstwa Przetadunkowego ,Portorob*“ sze-
reg autorytatywnych wypowiedzi, stwierdzajgcych wy-
sokg sprawnos$¢ prac przetadunkowych w porcie gdyn-
skim.

M. in. ,Portorob*
Battyckiej Agencji
jacej:

,Dziatajac w imieniu i z polecenia reprezentowanego
przez nas armatora, The East Asiatic Company, Limi-
ted, Copenhagen, czujemy sie w mitym obowigzku za-
komunikowania Panom zadowolenia, jakie wyrazit Ka-
pitan m.s. ,Jutlandii“ z powodu despatchu, jaki uzys-
kat statek w czasie postoju w Gdyni.

Zdaniem Kapitana — mimo w pewnym zakresie lep-
szego wyposazenia technicznego innych portéw, do
ktérych zawija m.s. ,Jutlandia“ w czasie swej podrozy,
na trasie Gdynia — Kopenhaga — Nowy Jork, wyniki
pracy uzyskane w Gdyni stawiaja ja na czele najbar-
dziej usprawnionych portow."

A oto pismo Polskiego Towarzystwa
.Navigator*:

.Z przyjemnos$cia mozemy przekaza¢ Panom z pole-
cenia reprezentowanej przez nas linii holenderskiej
Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatsehappij,
ktérej statki zawijajg regularnie do naszego portu, wy-
razy uznania odnosnie pracy zaréwno ,Portorobu“, jak
przede wszystkim formanéw i robotnikéw Waszego ze-
spotu. Kilkakrotnie juz ze strony kapitana statku ,Dra-
co" styszeliSmy wyrazy pochwaly, odno$nie sposobu wy-
konywania sztauerki, jak réwniez wydajnosci pracy.
W dniu dzisiejszym taduje w Gdyni ,Ornen“, bandera
szwedzka, na ktorym holenderska linie reprezentuje
kapitan Darnhower. Wymieniony prosit nas o wyraze-

przedstawit
Morskiej ,Baltiea*

Ministerstwu pismo
tre$ci nastepu-

Zeglugowego

nie Panom uznania za sprawno$¢ i doktadno$¢ zatadun-
ku statku. Podkres$lit specjalnie, ze wspoéipraca z jaka
spotkat sie w naszym porcie oraz zrozumienie ze stro-
ny przodownikéw jest godne uznania. Dla poréwnania
podkres$lit, iz rzadko spotyka sie zagranicg z takim
zrozumieniem, a praca naszych robotnikéw portowych
moze stanowi¢ przyktad dobrej organizacji pracy. Przy-
jemnie jest nam przekaza¢ te stowa uznania, tymbar-
dziej, ze w naszej praktyce wspoéilpracy z Panami mo-
zemy jedynie przytagczy¢ sie do powyzszych stéw uzna-
nia."

Opinia przedsiebiorstwa
Scantic Line w Polsce" jest
brzmigca:

.PragnelibyS§my wyrazi¢ Panom nasze uznanie za
sprawny i szybki roztadunek statku s.s. ,Mormacvawe
V-13“, ktory nadszedt do Gdyni w dniu wczorajszym,
szczegOlnie wobec przyjazdu na tym statku jednego
z 2 wspotwiascicieli linii, ktéry przeprowadzit inspekcje
poszczeg6lnych baz battyckich statkbw naszej Linii
i miat mozno$¢ przekonaé sie, jak szybko i sprawnie
statki nasze sg zatatwiane przez przedsigbiorstwo Pa-
néw, wyrazajagc swoje szczere zadowolenie z osiggnie-
tych wynikéw.

Raz jeszcze dziekujemy Panom za Ich doskonalg
wspotprace przy statku s.s. ,Mormacvawe“ jak i innych
statkach naszej Linii i wyrazamy gtebokie przekonanie,
ze dalsza wspéipraca Pandéw z naszg Linig, tak w dzie-
dzinie przetadunkéw, jak i magazynowania, da jak naj-
lepsze rezultaty.”

Przytoczone wyzej opinie klientow polskich i zagra-
nicznych sa wystarczajgcym dowodem sukcesu, osig-
gnietego drogag uspotecznienia prac przetadunkowych
i magazynowych w zespole portowym Gdynia
Gdansk.

JAmerican
jedno-

zagranicznego
rowniez niemal

Wynalazki racjonalizatorow w ,,Poriorobie*

Pomysty robotnikéw i pracownik6w umystowych
R.P.P. ,Portorob“, zmierzajgce do zracjonalizowa-
nia prac przetadunkowych, zaczely naptywaé¢ w kon-
cu roku 1948. llo§¢ pomystow, jak réwniez ilosé
racjonalizator6w wzrasta z miesigca na miesigc i po-
mysly stajg sie coraz bardziej wartoSciowe. Zalozone

zostaly kluby racjonalizatoréw, sktadajgce sie z ro-
botnikéw i pracownikéw umystowych.

Na szczegdlne podkreslenie zastuguja nizej opisane
pomysty racjonalizatoréw, .z ktérych zwilaszcza licz-

nik—automat maégtby znalezé znacznie szersze zastoso-
wanie.

Przyrzad ten stuzy do zastgpienia wzrokowo-my-
Slowego liczenia iloSci sztuk przez liczenie mechanicz-
ne. Pracuje na zasadzie dotyku z minimalnym wysit-
kiem fizycznym. Ma za zadanie:

1) zapobiec pomytkom przy pracach
wykonywanych przez naszych
(liczmendéw) portowych,
utatwi¢ liczenie magazynierom
stanu faktycznego w magazynie.

Spos6b pracy przyrzadu: w momencie dotknigcia
sztuki towaru pozostawia na niej znak (okrggta pla-
ma tuszowa plus sygnat stuchowy — uderzenie dzwi-
gienki dzwonkowej).

Przyrzad skitada sie z czesci statej, obejmujgcej
chwyt, w ktéorym znajduje sie pompka do nabierania
tuszu i na ktéorym umocowany jest licznik, oraz z osi
ruchomej, wsuwajgcej sie w cze$¢ statg przyrzadu w
chwili wyciskania znaku na towarze. Na koncu tej osi
znajduje sie cylinder z jednej strony otwarty, na kt6-
rego dnie miesci sie dany znak, ktéry przy oparciu
cylindra otworem o towar i naci$nigciu wysuwa sie
z cylindra i znaczy towar. Gdy nacisk na cylinder usta-

kontrolnych,
rzeczoznawcow
ustalaniu

2) przy

je, znak zostaje cofniety, licznik rejestruje kolejnos¢
i styszymy sygnat. Dany przedmiot zostal policzony
i naznaczony. — Przy normalnej pracy nie ma mozli-
wosci, aby towar (przedmiot) nie zostat policzony
a naznaczony, lub odwrotnie. Przyrzad jest nieskom-
plikowany i prosty w uzyciu, nie wymaga uprzednie-

go szkolenia personelu.

Waga dzwigowa — ma stuzy¢ do kontroli ilosci to-
waru, zaczerpywanej kazdorazowo przez chwytak dzwi-
gu portalowego. Zbudowany na zasadzie dynamome-
tru z zasadniczym btedem 32 kg na 7 ton. — Umiesz-

czony bedzie w kabinie dzZzwigu ze skalg przenos$nag
Z najmniejszg podziatkg do 10 kg.
Zastosowanie znajduje przy roztadunku towarow

sypkich przy uzyciu dzwigéw portalowych bez zasob-
nika. Przy dotychczasowym sposobie wagony zostaja
prze- lub niedotadowane. Regulacja odbywa sie na wa-
dze kolejowej. Rozbiezno$¢ jest dos$¢ duza, co wplywa
ujemnie na szybko$¢ obiegu wagondéw. Zastosowanie

wagi pozwoli na zredukowanie wigekszos$ci kosztéw,
zwigzanych z regulacjg naftadunku (robocizna, ewen-
tualne przestoje wagonow).

Zmniejszy to zuzycie urzadzen Wagowych i przy-
Spieszy obiegowo$¢ wagonéw. Urzadzenie to nie ob-
cigza konstrukcji i silnikéw dzwigu. Skitada sie z dy-
namometru (z praca na $ciskanie), dzwigni umiesz-

czonej prostopadle do obiegu lin ciggngacych, z dwoéch
rolek, (na ktoérych oparte sa liny ciggnace), osadzo-
nych ruchomo na prowadnicy. Zatamanie lin przy ob-
cigzeniu réwna sie lo, bez obcigzenia 5°.

Proste w uzyciu i nieskomplikowane w konstrukcji.

Zasobniki. Urzgdzenie to stuzy do bezposredniego
roztadunku fosforytéw i pirytow chwytakami ze statku
do wagonow krytych. Jest to urzadzenie o ksztalcie le-
ja, o S$rednicy go6rnej 2 m, dolnej 70 cm, o pojemno-
$ci 3 m3, z kierunkiem zsypu w drzwi wagonu.

Zarzucajac dawny spos6b tadowania tak zw. kibla-
mi, uzyskujemy szybszy roztadunek statku (pojem-
nos¢ kibla 1 m3, chwytaka 2,5 m3).

Zasobnik podnosi wydatnie szybko$¢ roztadunku, al-
bowiem odpada catkowicie procedura rozmontowania
dotychczas stosowanych pochylni. Bezpieczenstwo pra-
cy zostaje rowniez powaznie zwiekszone. Przy jedno-
czesnym stosowaniu wyzej opisanej wagi dzwigowej,
zostang wyeliminowane w duzej mierze koszty egaliza-
cji i zwiekszy sie powaznie czestotliwo$¢ obrotu wago-
néw krytych. —e Niezaleznie od tego zmniejszy sie roz
kurz i rozsyp towaru przy roztadunku. J.M,
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Organizacja stuzby przewozowo-spedycyjnej w ZSRR

W mys$l art. 7 ustawy kolejowej w ZSRR kolejom
przystuguje prawo organizowania dostawy przesytek
i bagazu do sktadu odbiorcy. W zwigzku z tym dla do-
konywania czynnos$ci przewozowo-spedycyjnych moga
by¢ otwierane biura spedycyjne.

Biura przewozowo-spedycyjne tworzg organizacje p.n.
.Zjednoczenie Biur Przewozowo-Spedycyjnych*, ktéra
podlega Giéwnemu Zarzgdowi Stuzby Przewozowej
i Handlowej Ministerstwa Komunikacji. Zjednoczenie
Biur Przewozowo-Spedycyjnych stanowi odrebng osobe
prawng, posiada samodzielny budzet i rachunkowos¢
oraz prawo postugiwania sie pieczecig panstwowa z za-
znaczeniem jego nazwy.

Zadaniem Zjednoczenia jest:

a) zatatwianie czynnosci przewozowo-spedycyjnych
na stacjach kolejowych, w portach, na przysta-
niach, w miastach, na budowach i w fabrykach;

b) dostawa towaréw od sktadu nadawcy i do skitadu
odbiorcy;

c) organizowanie i kierowanie przewozami przy uzy-

ciu konteneréw;

grupowanie przesytek drobnych na sktadach, ce-
lem przewozu ich w wagonach zbiorczych kurso-
wych; awizowanie towaréw dla wykorzystania nie-
obcigzonych kierunkow;

e) organizowanie prac na i wytadunkowych, wyko-
nywanych przez tworzone przedsiebiorstwa prze-
wozowo-spedycyjne z uwzglednieniem mechaniza-
cji tych prac;

f) wywé6z i dowbdz towaréw do stacji kolejowej;

g) przew6z towaréw samochodami w drodze na du-
zych weztach i towaréw wycofanych z kolei ze-
laznych z powodu krétkiej trasy przewozu kole-
jowego;

h) wykonywanie czynnos$ci przewozowo-spedycyjnych
przy towarach zagranicznego obrotu handlowego;

i) przechowywanie towaréw na sktadach;

j) wykonywanie innych czynnos$ci przewozowo-spe-
dycyjnych.

W zwigzku z powyzszymi zadaniami do Zjednoczenia

nalezy:

a) uruchomienie w ustalonym trybie wezlowych
(zbiorczych), drogowych i lokalnych biur przewo-
zowo-spedycyjnych na prawach punktéw taryfo-
wych dla nadania i przybycia przesytek bagazo-
wych i towarowych wszystkich szybko$ci, biur na
i wytadunkowych, punktéw kontenerowych i in-
nych przedsiebiorstw;

d

—

b) badanie i zatwierdzanie
i finansowych kwartalnych i
i rachunkowosci;

c) sporzadzanie planéw kapitalnego budownictwa
i rozdzielanie miedzy podlegte organizacje $rod-
kéw przyznawanych na kapitalne budownictwo;

d) zawieranie uméw w przedmiocie wykonywania

planéw
rocznych,

produkcyjnych
bilanséw

czynnosci przewozowo-spedycyjnych i prac na
i wytadunkowych;

e) instruowanie podlegtych biur w zakresie ich dzia-
talnosci;

f) rozpracowywanie technologicznych procesow

i technicznych norm pracy biur
dycyjnych na i wytadunkowych;

¢) rozpracowywanie zagadnien pracy i ptacy robot-
nikéw, zatrudnionych w biurach przewozowo-spe-
dycyjnych oraz na i wytadunkowych;

h) wspétldziatanie z Ministerstwem Komunikacji
w zakresie szkolenia kadr dla potrzeb stuzby prze-
wozowo-spedycyjnej oraz na i wyladunkowej;

i) rozpracowywanie zagadnienia racjonalizacji czyn-
nosci przewozowo-spedycyjnych oraz na i wyta-
dunkowych.

Na czele Zjednoczenia stoi zastepca naczelnika Gtow-
nego Zarzadu Stuzby Przewozowej i Handlowej Mini-
sterstwa Komunikacji. Naczelnik Zjednoczenia jest mia-
nowany przez ministra komunikacji wzglednie jego za-
stepce, a giébwnego buchaltera mianuje naczelnik Gtow-
nego Zarzadu Stuzby Przewozowej i Handlowej.

Naczelnik Zjednoczenia posiada szerokie uprawnie-
nia administracyjne i finansowe. Ponosi on tez odpo-
wiedzialno$§¢ za organizacje i kierownictwo catosci
przewozowo-spedycyjnej oraz na i wyladunkowej pracy
biur w transporcie kolejowym.

Zjednoczenie ma przyznany okres$lony podstawowy
fundusz, a ponadto obraca innymi funduszami zgodnie
z obowigzujgcym ustawodawstwem i zarzgdzeniami Mi-
nisterstwa Komunikaciji.

Zjednoczenie przedktada catg sprawozdawczo$é z wy-
konanych prac do Gtéwnego Zarzadu Stuzby Przewozo-
wej i Handlowej. Rachunkows$¢ i bilanse podlegajag
zwierzchniemu nadzorowi Gtéwnej Buchalterii Mini-
sterstwa Komunikacji.

Likwidacja Zjednoczenia moze nastapi¢ na zarzadze-
nie Ministerstwa Komunikacji, wydanego na pod-
stawie decyzji Rzadu.

przewozowo-spe-

F. SWIDERSKI
(Warszawa)

Zegluga $rodlgdowa i sptaw

(Autor:

Ostatnio ukazata sie naktadem Gospodarczego In-
stytutu Wydawniczego ksigzka pt. ,Zeglugg $rédlgdo-
wa i spltaw“, opracowana przez Ziemowita Grzego-
rzewskiego. Ksigzka ta zawiera zbiér przepiséw, do-
tyczacych handlowego prawa rzecznego i stanowi nie-
zmiernie cenna pozycje w zakresie polskiej literatury,
omawiajacej zagadnienia zeglugi $rédlagdowej. Pozy-
cja ta jest tym cenniejsza, ze do chwili obecnej nie
ma jeszcze jednolitego ustawodawstwa na tym od-
cinku. | tak, jezeli na terenach b. Krélestwa Kongre-
sowego obowigzuja przepisy Polskiego Kodeksu Han-
dlowego, to na terenie wojewddztw pomorskiego, poz-
nanskiego, wroctawskiego, szczecinskiego, gdanskiego,
olsztynskiego oraz czesci woj. $lgsko-dgbrowskiego
obowigzujg nadal dwie ustawy z 1895 r. Pragnac udo-
stepni¢ wszystkim te przepisy autor zadal sobie trud
przettumaczenia powyzszych ustaw na jezyk polski.
(Jest to pierwsze tlumaczenie).

Z. Grzegorzewski)

.Zegluga $rédlgdowa i sptaw“ zawiera ustawe z 15.
VI. 1895 r. o stosunkach prywatno - prawnych w ze-
gludze $r6dladowej, ustawe (Rzeszy) z 17. V. 1899 r.
o sadownictwie niespornym, wyciag z Kodeksu Han-
dlowego, dotyczacy przewozu, przepisy wprowadzajgce
Kondeks Handlowy, og6lne warunki ubezpieczenia na

Srédladowych drogach wodnych, ustawe z 15. VI.
1895 r. o stosunkach prywatno -prawnych, wynika-
jacych ze sptawu, ustawe z 9. Ill. 1949 r. o zaktada-

niu rejestrow dla statkéw zeglugi $rédlgdowej, kt6-
rych rejestry zaginety, lub ulegly zniszczeniu oraz roz-
porzadzenie Min. Komunikacji z 1. Ill. 1949 r. o opta-
tach za specjalne $wiadczenia na $rédladowych wo-
dach publicznych.

Ksigzke te nalezy poleci¢ kazdemu pracownikowi
przedsiebiorstw zeglugi $rédladowej oraz interesantom
tej zeglugi, jako ksigzke, bedaca zbiorem wszystkich
przepisbw prawnych, obowigzujagcych w zakresie ze-
glugi $rodladowej. (JKP)
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Szybkos¢ transportu osobowego dzis i w przysztosSci

»Helicopters ’

A — Samelot pasazerski

B — Kolej

C — Samochody prywatne i taksowki
D — Autobus

E — Helikoptsr

F — Prywatny lekki samolot

W transporcie osobowym, jak réwniez w towarowym,
podstawowym elementem przy wyborze $rodka lokomo-
cji jest szybko$¢ Srednia, ktérg rozwija dany $rodek.
Wplywa ona bezposrednio na czas przejazdu oraz na
ilo§¢ zatatwionych spraw w okre$lonym czasie i terenie.
Nalezy pamieta¢ przy wyborze $rodka transportu, iz

operujemy dwoma zasadniczymi pojeciami szybkosci
dla danego $rodka; pierwsza — to szybko$¢ Srednia
(szybko$¢ maksymalna plus minimalna dzielone przez
dwa); druga — to szybko$¢ handlowa (w ktorej

uwgledniamy przystanki, dojazdy i inne okolicznos$ci
Scidle zwigzane z danym $rodkiem lokomocji).

Wykres podany ilustruje krzywe szybko$ci handlowych
transportu.

Krzywa B — Koleje.

Najbardziej rozpowszechnionym $rodkiem lokomociji
i dostepnym dla przecietnego obywatela w Europie jest
kolej, w Ameryce za$ podréz tego rodzaju nalezy do
luksusu, ha ktéry nie kazdy moze sobie pozwolic.
W transporcie kolejowym odr6zniamy dwa rodzaje po-
cigg6éw: dalekobiezne i podmiejskie (do 100 km).

Pociagi dalekobiezne zatrzymujg sie w zasadzie
w wiekszych osrodkach, z ktérych pociggami podmiej-
skimi, lub innymi érodkami komunikacji lokalnej dosta-
jemy sie do punktu docelowego.

Maksymalna szybko$¢ kolei dalekobieznej wynosi
okoto 140 km na godzing, podmiejskiej nie przekracza
nigdy 90 km. Przyjrzyjmy sie doktadnie krzywej szyb-
kosci handlowej-. Na odcinkach matych jest ona naj-
mniejsza. Wptywaja na to przystanki i maty zryw po-
ciggéw. W czasach obecnych nie widzimy sposobu ra-
dykalnego podniesienia tej krzywej. Nieznaczny efekt
otrzymujemy przez wprowadzenie pociggéw elektrycz-
nych, ktére posiadaja znacznie tatwiejszy rozruch.

Krzywa D-— Autobus.

W transporcie autobusowym mamy stosunkowo naj-
mniejsze straty czasu na czynno$ci uboczne. Najwtas-
ciwsze wykorzystanie autobuséw jest na odcinkach od
10 do 100 km — yjyprzedzaja one koleje. Krzywa ukta-
da sie powyzej kolei, nastepnie stabo sie wznosi przy

dalszych odcinkach i utrzymuje sie ponizej krzywej
kolei.
Krzywa A — Samolot transportowy.

Podr6z samolotem jest korzystna dopiero na odleg-
tosciach duzych i bardzo duzych. Powyzej 100 km krzy-
wa wznosi sie bardzo ostro. Na odcinkach matych (do
100 km) .dojazd do lotniska i dojazd do miasta wpty-
wajg bardzo ujemnie na szybko$¢ transportu do tego
stopnia, iz duze szybkos$ci samolotu schodzg na wykre-
sie do szybkos$ci handlowej rownej pociggom i autobu-
som.

Krzywa E — Helikopter.

W przyszto$Sci najlepiej rozwigzg problem helikop-
tery, ktére moga startowac i ladowaé¢ z malutkich lot-
nisk prawie pionowo w gdére. Lotniska mogg by¢ poroz-
rzucane po catym kraju. Helikoptery beda przerzucaty
pasazeréow do miejsc docelowych, lub na lotniska, skad
samoloty transportowe dowiozg podréznych do miejsca

przeznaczenia. Krzywa helikoptera, jak widzimy, jest
najkorzystniejsza.
Krzywa F — Samolot prywatny, lub takséwka.

Do dalszej jeszcze przyszto$ci nalezy transport samo-
lotem matym osobowym, prywatnym lub wynajetym.
Krzywa b. korzystna.

Krzywa C — Samochéd indywidualny osobowy.

Srednia szybko$é okolo 70 km na godzine; mozna ja
podnie$¢” stosunkowo tatwo przez budowe pierwszorzed-
nych drog, (ktéreby przebiegaly, omijajac osiedla. Jak
widzimy krzywa ta jest najkorzystniejsza na odcinkach
do 150 km.

W czasach dzisiejszych samochdd odgrywa wielka
role w zyciu gospodarczym kraju. Staje sie podstawo-
wym narzedziem pracy zawodowej i spotecznej. Uprasz-
cza zycie i umozliwia przyspieszenie tempa pracy.

Nowe ksigzKi

Naktadem Wydawnictw Technicznych Ministerstwa
Komunikacji wydano dwie ksigzki: mgr. Zbigniewa
Miki .Ro0szczenia przy przewozie towarow kolejg"
i Wiadystawa Gaya i dra Teofila Bissagi — ,Podrecz-
nik do nauki przepisbw o odprawie i przewozie prze-
sytek towarowych*.

Obie ksigzki omawiajg zagadnienia zwigzane z prze-
wozem towaréw kolejg. Ujecie tematu jest potrakto-
wane przez autoréw réznie i dlatego poréwnanie obu
ksigzek daje wyczerpujace i fachowe naswietlenie te-
go problemu, zar6wno pod wzgledem formalnym, w
oparciu o odnosne ustawy i przepisy, jak réwniez od
strony codzienej praktyki, co do zakresu i sposobu
stosowania i przestrzegania obowigzujacych postano-
wien, przez strony biorgce udziat w przewozie.

Ksigzka ,Roszczenia przy przewozie towaréw kole-
ja“, tak jak okreslit w przedmowie Podsekretarz iSta-
nu Ministerstwa Komunikacji Ob. mgr. J6zef Ceglec-
ki, jest pierwsza pracg w polskiej literaturze prawni-
czej z dziedziny kolejowego prawa przewozowego.
Uktad i tres¢ ksigzki posiada charakter zwiezlej sy-
stematyki czeSci prawa przewozowego, dotyczacego
roszczen, wynikajgcych z tytutu przewozu towaréw ko-
lejami.

Autorzy w ksiazce p. t. ,Podrecznik do nauki prze-
pisbw o odprawie i przewozie przesytek towarowych*
wskazujg czytelnikom praktyke stosowania zarzadzen
kolejowych w takiej wersji, ktéra wskazuje jakie prze-
pisy kolejowe Ilub postanowienia regulaminowe moga
mie¢ zastosowanie w $ciSle okre$lonych przypadkach.
Z tego wzgledu blizsze omawianie tej ksigzki wydaje
sie zbyteczne. Zainteresowani w przewozach przesytek
towarowych na kolejach znajdg w tej ksigzce wlasciwg
odpowiedZz na pytanie, jakich nalezy dopetni¢ formal-
nosci przy edprawie i przewozie przesytek towaro-
wych, by zado$¢ uczyni¢ obowigzujgcym przepisom ko-
lejowym. (Sz.)
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Polska, jako makler
panstw demokracji ludowej

Rola maklera okretoweg® polega
handlowym w dziedzinie transportu morskiego. Jest on
ogniwem, ktére taczy towar ze statkiem. Zazwyczaj
zatadowca, posiadajacy towar na wywdz, nie orientuje
sie w mozliwos$ci transportu momkiego, szuka pomocy
posrednika, jakim jest makler, wystepujgcy réwniez
w podobnej roli w stosunku do armatora, posiadajgce-'
go wolny tonaz statku.

na posrednictwie

W wustroju kapitalistycznym rola maklera prywatnego
ogranicza sie wytagcznie do dziatalnosci, obliczonej na
zysk osobisty. Przej$cie do gospodarki socjalistycznej,

opartej na zasadach planowania w skali panstwowej,
stawia przed maklerstwem inne zadania. Maklerstwo
panstwowe reprezentuje juz nie jednostkowy odcinek

pracy,.obliczony na zysk bezpos$redni, ale ma ono na
widoku catoksztalt panstwowego planu gospodarczego.
Makler, idac po linii interesu gospodarki panstwowej,
bedzie dazyt przy frachtowaniu statku do osiggniecia
najnizszej stawki, aby nie obcigzy¢ towaru — pomimo,
ze prowizja, jaka osigga, bedzie mniejsza; daje to w
ogblnym efekcie gospodarczym szerszy wynik. Podob-
nie przy frachtowaniu wtasnego statku makler bedzie
dazyt do mozliwie najwyzszych stawek, ze wzgledoéw
ogo6lno-gospodarczych.

W oparciu o gospodarke planowag maklerstwo uzy-
skuje znaczenie na terenie szerszym, niz wilasny kraj,
tam zwilaszcza, gdzie porozumienia migedzypanstwowe
krajow o wspélnych tendencjach polityczno - gospodar-
czych znajduja ptaszczyzne wspéipracy.

Teren pracy maklera okretowego jest zasadniczo je-
dynie waskim wycinkiem wykonawczym ogélnych pla-
néw gospodarczych. Makler ani nie ma bezposSrednie-
go wptywu na ksztaltowanie sie polityki wymiany to-
warowej drogg morskg, ani nie moze oddzialywaé¢ na
przebieg jej realizacji. Jego odcinek pracy uzaleznio-
ny jest od postanowien traktatowych, czy kontraktéw
handlu morskiego. Ale z drugiej strony, znajdujgc sie
w newralgicznym punkcie stykowym, makler przez swa
mozno$¢ obserwowania i analizy moze w znacznym sto-
pniu przyczynia¢ sie do utatwienia wykonania planéw
gospodarczych. Jego ruchliwos$ci i zdolnoSci analizy
towar moze zawdziecza¢ uzyskanie dogodnych podstaw
frachtowych, jego starania mogag zjedna¢ dla towaru
dogodniejsze mozliwos$ci transportowe.

Makler, cho¢ na waskim tylko odcinku, odgrywa
duza role w 'ksztattowaniu sie handlu morskiego.

Ten waski teren pracy maklera na tle gospodarczej
wspotpracy panstw Demokracji Ludowej nabiera spe-
cjalnego znaczenia. Wspotpraca nie jest
wiona na wyzysk wzajemny, czy wykorzystywanie stab-

ta nasta-

szego, jak to ma miejsce w panstwach, objetych planem
Marshalla, ale celem ich jest wzajemna pomoc i uzu-
petnianie sie gospodarcze.

Na tym tle wytania sie wtasnie stanowisko Polski,
jako panstwa, mogacego odegra¢ role posrednika ma-
klerskiego w stosunku do innych panstw Demokracji
Ludowej.

Potozenie geograficzne i szeroki dostep do morza pre
dystynuja nas zg6ry do roli posSrednika w handlu i w
transporcie morskim.

W stosunku do Panstw Demokracji Ludowej Europy
Srodkowej, lezacych w zapleczu Polski, mozemy od-
grywac role posrednika przy ich wyjsciu na morze. Jak-
kolwiek w zasiegu zaplecza polskiego znajdujg sie dwa
panstwa posiadajagce dostep do morza (Rumunia, But-
garia), to jednak ze wzgledu na charakter Morza Czar-
nego, jako zamknietego morza ubocznego, bez powigza-
nia go szlakami wymiany zeglugowej, nie wyrobity
one w sobie charakteru panstw morskich. Wiekszo$é
panstw Europy Srodkowej w ustroju kapitalistycznym,
w okresie przedwojennym, byta panstwami zacofanymi
gospodarczo, nie uSwiadamiajgcymi sobie w petni korzy-
$ci z rozwoju handlu morskiego i swej roli w tym han-
dlu. A jezeli nawet to uSwiadomienie byto rozbudzone,
jak w Czechostowacji, to jednak kapitalistyczna pogon

za doraznym zyskiem powodowata, ze kraj ten, szukajac
oparcia w obcych portach, poddawat sie kontroli i za-

leznosci ze strony handlu obcego, zamiast szuka¢ wta
snjch drég niezaleznej ekspansji handlowej.

| tu przed polskim maklerstwem okretowym stoja po-
wazne zadania i otwierajg sie wielkie mozliwosci. Na
swym odcinku pracy gospodarczej, realizujgc w ramach
planowej polityki wymiane handlowg, makler polski,
ktéry dysponuje wiltasnym dostepem do otwartego mo-
rza, wyczuwa sytuacje transportu morskiego i styka sie
bezposrednio z jego przejawami. Makler polski wyczu-
wa bezposrednio mozliwoéci, jakie wspéipraca Panstw
Demokracji Ludowej stwarza na odcinku morskim i on
wtasnie najbardziej jest powotany do przebudowy psy-
chiki ludzi, nie rozumiejagcych zagadnien morskich
i koniecznos$ci wspoéipracy miedzypanstwowej na tym
odcinku.

Konkurencja innych portéw.

Elementy pracy maklera sa dos$¢ rozmaite, jednakze
na terenie wspoétpracy miedzynarodowej ograniczaja sie
one do:

1) frachtowania towaréw masowych,

2) liniowego przewozu drobnicy.

Te dwa momenty pracy maklerskiej przewijajg sie
w pracy wszystkich portéw, opierajacych swoje pla-
ny pracy na akwizycji z terenu ich zaplecza.

Europa Srodkowa, obejmujgca Parnstwa Demokracji
Ludowej, tworzy duzy kompleks o znacznym zasiegu
gospodarczym. Tendencje penetracyjne handlu zagrani-
cznego na ten teren nie sg rzecza nowg i nie z jednego
tylko kierunku wychodzg. Apetyty panstw Europy Za-
chodniej, Niemiec i Wtoch nabieraty juz w okresie mie-
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dzywojennym duzego nasilenia, przy kté6rym starania
Gdyni o zdobycie tego zaplecza byty stabe w poréwna-
niu do sity techniczno-finansowej takich kolos6w han-
dlu morskiego, jak Rotterdam, Hamburg, czy Triest.

Basen Morza Czarnego pomimo, ze operuje takim
atutem, jak ujScie Dunaju, nie potrafi zawazy¢ silniej
na obrocie morskim Europy Srodkowej.

Basen Adriatycki dysponuje dwoma portami: Triest
i Rieka. Opierajac sie na istnieniu monarchii austro-
wegierskiej, Triest rozbudowat silnie swo6j port i obro-
ty, co pozwolito mu $ciagngé znaczng ilos¢ linii regu-
larnych (pomimo, ze sam znajduje sie na uboczu za-
sadniczych szlakéw morskich), a nawet stworzy¢ wia-
sne (Lloyd Triestino); z drugiej strony pozwolito mu
siegng¢ po towary czechostowackie i wegierskie. Prze-
ksztatlcony obecnie na Wolne Miasto, Triest stara sie
nadal o zapewnienie tranzytu. Jednak obroty portu wy-
kazujg zasadnicze zmiany. Od poczatku 1948 wzrasta

silnie eksport austriacki, ktéry osigga 25% calych
obrotéw portu, a eksport czeski spada z 90% w 1947 r.

na 70%. Réwniez w imporcie wzrasta pozycja Austrii
na 35%, przy spadku Czechostowacji na 60%. Powo-
dem tego jest znaczny wzrost intensyfikacji obrotéw an-
gielskiej i amerykanskiej strefy okupacyjnej przez ten
port.

Z portbw basenu Morza Poéinocnego jedynie Hamburg
powiekszyt silnie swojg akwizycje tranzytu, ktérego na-
silenie osigga w 1937 r. 60% catkowitych obrotéw portu.
Prace swojg opiera Hamburg na silnym rozwinigciu
linii regularnych oraz na finansowym wigzaniu obro-
tow tranzytowych z portem (finansowanie eksportu).
W konsekwencji duzych zniszczen wojennych obroty
tranzytowe Hamburga zmniejszyty sie w r. 1948 do oko-
to 60% w stosunku do 1937 r.

Jednakze, pomimo tych zmian, dzieki staraniom akwi-
zycyjnym, obroty Czechostowacji przez Hamburg sa
bardzo znaczne i opieraja sie przede wszystkim na wy-
soko warto$Sciowej drobnicy.

Basen Atlantycki skupia trzy porty, z ktérych dwa
opierajag swoéj rozwdéj na zorganizowaniu tranzytu i po-
Srednictwa przetadunkéw morskich. Rotterdam ma bar-
dziej zaakcentowany charakter portu przetadunkowego,
gdyz jego obroty tranzytowe obejmuja 75% ogodlnych
obrotéw portu, podczas, gdy w Antwerpii 41%, aw Am-
sterdamie 32%. Praca tych portéw opiera sie na silnej
rozbudowie linii regularnych (Rotterdam 148 linii, An-
twerpia 171) oraz na doskonalej organizacji techni-
cznej i finansowej portu.

| SPEDYCJA Rok 1.

Stanowisko portow polskich.

Jak na tle tych staran obcych portéw o opanowanie
zaplecza Europy Srodkowej wygladala praca polskiego
maklerstwa ?

W poczatkach pracy port Gdynia nie posiadat dos¢
silnych atutéw organizacyjnych, aby wytworzy¢ atmo-
sfere sprzyjajaca $ciggnieciu tranzytu $rodkowo-euro-
pejskiego. Nie przyczyniata sie tez do tego polityka sa-
nacyjna, nie rozumiejgca korzys$ci zblizenia gospodar-
czego z Czechostowacja.

Jednakze pomimo tych
porty Polskiego Obszaru Celnego zaczynajg wykazy-
waé obroty tranzytowe. Pierwsze transporty czeskiego
tranzytu juz w 1928—9 r. osiggnely 425.100 ton. Gtow-
ng role w tranzycie odgrywajg obroty Czechostowaciji,
podczas, gdy Rumunia i Wegry uczestniczg w nim w
matym procencie, a Butgaria wogéle nie korzysta z na-
szych portow.

Sanacyjne czynniki gospodarcze nie staraty sie nawet
zrozumiec¢ roli, jaka polskie porty i polskie maklerstwo
moglyby odegra¢ w posrednictwie morskim w stosunku
do panstw Europy Srodkowej, a przede wszystkim Cze-
chostowaciji. Przejawy tego widzimy w braku poparcia
dazen o potanienie transportu kolejowego. Wojna celna,
jaka Polska prowadzita z Niemcami, doprowadzita do
tego, ze taryfy tranzytowe niemieckie zostajg niewspot-
miernie obnizone. Do$¢ wspomnie¢, ze przestanie 100 kg.
cukru od granicy polskiej (st. Kaczory) do Szczecina ko-
sztowato 0,81 zi. (zboze 0,79 z}) podczas, gdy ta sama
odlegtos¢ w transporcie polskim do Gdyni kosztowata
zt. 2.67 (zboze 1,94 zl). Sytuacji nie uratowatly nawet
stosowane pézniej taryfy specjalne-portowe. Tendencje
wspotpracy gospodarczej nie znajdujg réwniez wyrazu
w pracy firm maklerskich, ktére bedac w reku prywat-
nych kapitalistow, nastawione byly na dorazny zysk i
nie potrafity wyjs¢ poza jego ramy. Maklerstwo pol-
skie patrzytlo bezczynnie na starania portéw konkuren-
cyjnych w dziale frachtowania tonazu dla transportéow
czeskich. O wiele wiecej zrozumienia wykazato makler-
stwo polskie w dziedzinie linii regularnych, starajgc sie
o czestotliwo$¢é potaczen (przed wojng 53 linie) oraz o
uznanie Gdyni-Gdanska za porty zasadnicze.

nieprzyjaznych warunkow,

Totez nic dziwnego, ze w tych warunkach i wobec
braku zachety ze strony polskiej tranzyt Europy Srod-
kowej znacznie silniej korzysta z pracy portéw nie-

mieckich i wtoskich.

Obroty tranzytowe Panstw Europy $rodkowej przez porty polskie, niemieckie i Triest w 1934 r. (w-g B.Ka-
sprowicz, Kierunki Handlu Zagranicznego Polski).
) przez porty ) Obroty zamorskie
Kraj przez P.O.C. I . przez Triest .
niemieckie ogoétem

Czechostowacja 369.292 1.572.320 298.815 2.240.427

Wegry 15.996 52.347 146.043 214.386

Rumunia 56.529 19.842 2.462 78.833

Austria 391 159.437 446 602 606.430
442.208 1.803.946 893.922 3.140.076

Okres powojenny.

Otwarcie szerokiego dostepu do morza z 3 duzymi
portami oraz 13 matymi stworzyto dla nas zupetnie no-

we podstawy gospodarki morskiej. Powstanie panstwo-

wych firm maklerskich w Polsce wprowadzito nowy ele-
ment do tej pracy. Zbyt krétki okres czasu nie po-
zwolit jeszcze na doktadne poznanie naszych morskich
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istnieja realne dowody, ze poszcze-
nabieraja

mozliwosci, ale juz
g6lne narody Panstw Demokracji Ludowej
zaufania do pracy polskiego maklera i do mozliwosci
korzystnej wspotpracy morskiej z Polska.

Praca maklerstwa polskiego .dla tranzytu Panstw
Europy Srodkowej rozpoczeta sie- po wojnie w latach
1017—48, a nabrata petnego rozmachu od lutego 1948 r.
Na podstawie obrotéw za 2 lata mozemy zanalizowaé

charakter tranzytu przez porty polskie.

Klasyfikujgc obr6t towarowy w naszych portach
stwierdzi¢ nalezy, ze na pierwszym miejscu utrzymuje
sie Czechostowacja, wyréwnujgca swoje przedwojenne
obroty. Tranzyt ten jest nadal wyzszy w dziedzinie im-
portu, Przyczyng tego jest prawie wy-
taczne oparcie go o rude. Tak, jak w 1937 r., gdy przy
1.000.000 ton tranzytu przez Gdynie-Gdansk 700.000
ton obejmowata ruda, tak samo i obecnie ciazy ona

zasadniczo na charakterze importu czeskiego. W obro-

niz eksportu.

cie powojennym Szczecina np. sumatranzytu za 1948 r.

prawie wytagcznie obejmuje rude. Na drugim miejscu

w imporcie czeskim przez nasze porty znajduje
sie bawetlna.
W eksporcie,, kté6ry osigga mniejsze cyfry, pozycje

najwyzsza stanowig wyroby zelazne.

Jest charakterystyczne, ze obroty towarowe Panstw
Demokracji Ludowej przez porty polskie majg wyrazna
tendencje przerzucania na nie tanich wyrob6éw maso-
wych, gtéwnie rudy, podczas, gdy obroty wysokowar-

toSciowg drobnicg sa lokowane w innych portach.

| tu wytania sie rola Polski, jako maklera, jako tego
czynnika, ktéry musi poméc krajom Demokracji Ludo-
wej przestawié¢, sie na wykorzystanie swych bezspor-

nych preferencji morskich.

Cechg zasadnicza gospodarczego porozumienia Panstw
Demokracji Ludowej winna by¢ wzajemna wspéipraca
celem stworzenia wspoélnych warunkéw rozwojowych.
towarow dla portéw polskich nie bedzie

dochodowego ali-

Akwizycja
miata w tym wypadku charakteru
mentu towarowego, ale bedzie miata na celu skiero-
wanie towaréw Panstw Demokracji Ludowej, na natu-
ralne drogi,

niezaleznosci

gdzie ma on pewno$¢ wolnosci obrotu i
gospodarczej. Wyrazem tych dazen jest
polsko-czechostowacki uktad komunikacyjny,
dujacy wprowadzenie specjalnych stawek optat prze-

tadunkowych i sktadowych, a nawet wolnego sktadowa-

przewi-

nia w portach. W tym kierunku idzie stworzenie bazy
czeskiej w porcie Szczecina.

Jesdli jeszcze ze strony Panstw Demokracji Ludowej
nie zawsze jest petne zrozumienie dla wartos$ci, jaka te-
go rodzaju wolna wspotpraca gospodarcza narodéw da-
je na odcinku morskim i je$li jeszcze nadal gros cennej
drobnicy, przeptywa przez porty obce, to jest naszym obo-
wigzkiem uswiadomienie korzys$ci, jakie Panstwa Dem
Ludowej moga osiggna¢ z tej wspotpracy. Nalezy zupet-
nie wyraznie postawi¢ sprawe, ze jeSli nawet towar tran-
zytowy znajduje dobre warunki w portach Europy Za-
chodniej, to nie jest to wynikiem faktu, ze porty polskie
nie moga dostarczy¢ tych samych, lub nawet lepszych.
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Teze te ilustruja najlepiej nastepujace przyktady.

1) Porty polskie nie posiadajg jeszcze dos¢ silnie ro-
zwinietej sieci linii regularnych. Powodem tego jest fakt,
ze towar jedynie polski nie daje takiego alimentu tona-
zowego, aby moc $ciggngé bardziej czestotliwg obstuge
linii. Pozyskanie tranzytu dopomogtoby do rozwoju
wtasnych linii Panstw Demokracji Ludowej, lub wolne-
go, nie kontrolowanego przez porty zachodnie wykorzy-
linii w portach polskich.

2) . Tranzyt reklamuje, ze stawki linii
portow Europy Zachodniej sg tansze. Powyzszy fakt
oparty jest na charakterze pracy linii regularnych, ktére
ujete sag w pewnych kierunkach w porozumienia, tzw.

stania czestotliwych

konferencje. Porozumienia te w uktadzie swych taryf

uznajg dwa rodzaje portow: a) port zasadniczy (base
port), ktéry obstugiwany jest przez linie regularne bez-
posrednio, a w ktérym znaczna podaz towarowa zapew-
nia liniom odpowiedni aliment towarowy; b) porty ubo-
czne (range ports), w stosunku do ktérych przy staw-
ce zasadniczej (base rate) stosowany jest dodatek
(range addition), uzasadniajgcy przyjecie towaru z
przetadunkiem, lub zawiniecie dorazne do tego portu.
Porty Zachodniej Europy i Niemiec sg naturalnie, jako
lezgce na gtéwnych szlakach zeglugowych, portami za-
sadniczymi i stosujg konferencyjne stawki taryfowe. W
stosunku do portow polskich obcigzaja
stawki dodatkiem range. Starania o uznanie Gdyni-
Gdanska za port zasadniczy
wojng, obecnie wzmogty sie na sile, przy czym wielkg
pomocg bytaby catkowita wspéipraca z panstwami De-
mokracji Ludowej, poniewaz uznanie za port zasadni-
czy jest znacznie utatwione przy duzych obrotach to-

konferencje

rozpoczete jeszcze przed

warowych.-

| jeszcze jeden wazny element. Makler polski,

dacé
dane

ustuge, musi by¢ wprowadzo-
Zafrachtowanie tonazu, czy

jesli
ny

zorganizowanie transportu liniowego, nie moze
mie¢ miejsca, gdy towar juz czeka w porcie. | tu wspot-

ma dobrag

w obroty.

praca Panstw Demokracji Ludowej powinna utatwi¢ ma-

klerowi polskiemu zdobycie potrzebnych informacji
wczeéniej, tak, aby maogt je odpowiednio opracowacd.
Polski makler musi mie¢ dostep do towaru. JeS$li te wia-
domos$ci sg znane zagranicznemu agentowi, je$li kontro-
luje on towar jeszcze przed przyjsciem do portu, to ma-
kler polski musi réwniez mie¢ moznos$¢ réwnorzednego
opracowania tego towaru i starania sie o wypracowa-
nie tanszego, planowego transportu przez odpowiednio
rozpracowane stawki.

Teren pracy maklera jest odcinkiem wykonawczym
ogdblnej gospodarki. Przez utworzenie Rady Wspotpracy
gospodarczej Panstw Demokracji Ludowej zostat dany
wyraz wspélnoty gospodarczej tych panstw. Wspdlnota
ta musi rédwniez na odcinku pracy morskiej znalez¢ swdj

praktyczny wyraz.

Tylko zrozumienie prawdziwie demokratycznych pod-
staw wspotpracy w obrotach morskich, gdzie wszyscy
uczestnicy sg wykonawcami wspélnej mys$li i tych sa-
mych dazen, moze da¢ maklerstwu polskiemu silne pod-
stawy do realizacji morskich dazen Panstw Demokraciji
Ludowej. Realizacja tych dgzen wytworzy silne podsta-
wy gospodarcze Europy Srodkowej.

regularnych
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Przew0z kolefowo - wodny w ZSRR

W zaleznosci od tego Z udziatem jakiej drogi odbywa
sie przew6z, obowigzujg w mieszanej komunikacji
ZSRR!

przepisy ustawy kolejowej
wozu liniami kolejowymi;

— przepisy ustawy o transporcie na wodach we-
wnetrznych — na odcinku przewozu drogg wodng;

przepisy kodeksu dla zeglugi morskiej handlowej —
na odcinku drogi morskiej.

Porzadek i warunki prac przewozowo-ekspedycyj-
nych w punktach zetkniecia sie kolei zelaznych z dro-
gami wodnymi ustala sie w drodze osobnych umoéw, za-
wartych przez zainteresowane resorty, lub ich wyko-
nawcze agendy.

Nadanie przesytki w komunikacji mieszanej odbywa
sie za bezposrednim listem przewozowym. Przyjeta
jest ogdlna zasada, ze za Oddzielnym listem przewozo-
wym nalezy nadawaé¢ taka ilos¢ towaru, jaka mozna
pomiescic W dwuosiowym Wagonie. Zegluga rzeczna
i morska moga przyjmowac¢ towary tadowane zsypem
za jednym listem przewozowym na caly statek, lub na
calg partii towaru, o ile sa one nadawane pod adresem
jednego Odbiorcy i do jednej stacji przeznaczenia przez
jeden i ten sam punkt przetadunkowy. W tych przy-
padkach linia zeglugowa obowigzana jest wystawi¢
w punkcie przetadunkowym oddzielne listy na' kazdy
wagon, zaznaczajac, ze tadunek nalezy do listu przewo-
zowego, wystawionego pierwotnie przy nadaniu w por-
cie, lub przystani. Wage tadownych wagonéw ustala
zegluga.

Koleje zelazne, zegluga rzeczna i morska sg obowig-
zane zepewni¢ w punktach przetadunkowych w bezpo-
Sredniej komunikacji mieszanej dostateczng ilos¢ $rod-

na odcinku prze-

k6w transportowych (wagonéw i statkéw), w ramach
miesiecznych planéw przewozu.
Po zamknieciu zeglugi wszystkie przesytki komuni-

kacji mieszanej, przybyte do przystani i portow” celem
dalszego przewozu kolejg, powinny by¢é wywiezione
w okresie 1,5 miesigca. Termin dostawy tych przesy-
tek przediuza sie o ten czas.

Aby lepiej mozna byto wykorzysta¢ tonaz w okresie
nawigacji i zapewni¢ zegludze rzecznej i morskiej do-
stateczng iloS¢ przesytek, kolej zelazna przechowuje
w punktach przetadunkowych, na ulgowych warun-
kach, towary pod przyszly przew6z. Terminy i warun-
ki przyjecia takich towaréw podaje sie w telegramach
i ogtoszeniach.

Do przewozu w komunikacji mieszanej kétejowo-wo-
dnej nie dopuszcza sie przesytek, zawierajagcych ptyny
bez opakowania w cysternach i statkach oraz przesy-
tek drzewa w tratwach. Réwniez nie dopuszcza sie do
tego przewozu takich przesytek, ktérych przew6z dru-
gim $rodkiem transportu odbywa sie na trasie krot-
szej, niz 10 kilometrow.

Zainteresowane resorty przedstawiajg do 1 pazdzier-
nika kazdego roku Ministerstwom Transportu Rzecz-
nego i Morskiego zgtoszenia w zakresie nawigacji, wy-
dzielajgc przewozy w miesigcach kwietniu i maju.

Ministerstwo Transportu Rzecznego i Morskiego
uzgadniajgc wspoélnie z Ministerstwem Komunikacji
i zainteresowanymi resortami do dnia 25 pazdziernika
kazdego roku rozmiary przewozéw w komunikacji mie-
szanej na okres nawigacji, a nastepnie do 1 listopada
zawiadamia sie o tym odpowiednie linie zeglugowe
i koleje.

Na dzien 10 miesigca poprzedzajgcego miesigc prze-
wozOow planowanych przedstawiajg, jak wyzej podano,
zainteresowane resorty zgloszenia miesieczne towaréw,
przeznaczonych do przewozu w komunikacji mieszanej,
wedtug nomenklatury stosowanej przez zegluge rzecz-
ng i morskag oraz ze wskaznikiem linii zeglugowych,
przystani, portéw i punktéw przetadunkowych .Mini-
sterstwo Komunikacji otrzymuje w zwigzku z tym
zgloszenia przewidywanego zapotrzebowania wagonéw
w ramach miesiecznej komunikacji. Przewéz catej za-
planowanej iloSci towaréw nastepuje wiec wedtug pla-
néw miesiecznych,

Dla przewozu towaréw na kazdy miesigc ustala sie
w miesigcu poprzedzajacym miesigc planowany na
.podstawie zatwierdzonych zgtoszen nadawcow.

Koleje zelazne oraz linie zeglugi rzecznej i morskiej
moga uzgadnia¢ miedzy soba réwniez przewozy, prze-
kraczajgce plan, jesli zajdg tego rodzaju potrzeby.

Towary tatwo psujagce sie, ciezkie (powyzej 1 ton-
ny), dlugie (o dlugosci powyzej 3 m, o wysokoSci po-
wyzej 2,1 m i szerokosci 2,6 m) lekkie, zapalne, tado-
wane zsypem — nadawcy obowigzani sg zgtaszaé, po-
dajagc szczegdlne witasciwosci odnosnych przewozoéw,
z uwagi na potrzebe uzgodnienia technicznych warun-
kéw tych przewozéw przez poszczegdélnych przewozni-
kow.

Terminy rozpoczecia przyjmowania przesytek przez
zegluge rzeczng i morska od kolei w punktach przeta-
dunkowych przy otwarciu nawigacji i terminy zaprze-
stania przyjmowania przesytek az do zamknigcia na-
wigacji podaje do uzytku kolei zegluga rzeczna i mor-
ska telegraficznie nie p6zniej, niz na 20 dni przed ich
wprowadzeniem. Ogtasza sie je w zbiorze "przepisow
przewozowych i taryf rzecznego, morskiego .i kolejowe-
go transportu. s S ,

Przesyiki przyjete do przewozu przez ko.ej, przed
zawiadomieniem o terminie zaprzestania przyjmowa-
nia przesytek w punktach przetadunkowych i przybyte
na te punkty po ich wprowadzeniu przez zegluge rzecz-
na i morskg, moga by¢ przeadresowane przez droge
mdokonujaca przetadunku niezwtocznie po uzgodnieniu
tego z klientami. .

Regulamin przetadunkéw ustanawia sie dla kazdego
punktu przetadunkowego droga umoéw miedzy koleja,
a zegluga, najp6zniej do 1 marca.

Podstawianie wagonéw przez kolej na punkty prze-
tadunkowe nastepuje wedlug ustalonego rozktadu pra-

N Roboty przetadunkowe towarow ze statkbw na wa-
gony i do sktadéw oraz odwrotnie, dokonuje zegluga
rzeczna i morska swoimi $rodkami, JeS$li jednak féboty

przetadunkowe majg miegsCe W sasiedztwie stacji ko-
lejowej, dokonuje je kolej zelazna,
Na zadanie strony przyjmujgcej przesyiki powinny

by¢ przewazane przy zdaniu ich na kolej na wode i Od-
wrotnie. Optaty za przewazanie wpisuje sie do dokii-
mentéw przewozowych i pobiera sie je od odbiorcy.
Przy niektérych cenniejszych towarach tadowanych
zsypem, wymienionych w wykazie uzgodnionym przez
Ministerstwa: Komunikacji, Transportu Rzecznego
i Morskiego, obowigzuje sprawdzanie tary wagonow.
Zatadowanie wagondw zgodnie z ustanowionymi nor-
mami technicznymi obowigzuje zegluge rgeczng i mor-
ska, jesli ona te czynnos$ci wykonuje. Za prawidlowos$¢

zatladowania wagon6éw (utozenie, skrajnia, umocowa-
nie itp.) odpowiada kolej zelazna.
Przy masowym przetadunku towaréw, nadchodza-

cych z kolei na wode, zegluga rzeczna wspdlnie z kole-
ja i nadawcami uzgadniaja w punktach przetadunko-
wych plan podstawiania statkéw. Plan sporzadza sie
na kazdy tydzien' na 5 dni naprzéd. Odpowiednio do
tego i do dziennych norm przetadunkéw na statki na-
dawcy nadaja potrzebne iloSci towaréw.

Przy udziale w przewozie mieszanym zeglugi mor-
skiej plany przetadunkéw sporzadza sie na kazdy mie-
sigc.

W przypadku, gdy nadawca nie zabezpieczy peinej
normy towar6w na odno$ny dzien przetadunkowy, ze-
gluga moze cofng¢ statek, lub tez wyprawi¢ go w dro-
ge z rzeczywistg iloscig tadunku, uprzedzajgc o tym
na-24 godziny naprzéd droge dokonujgca przetadunku.
Wéwczas przewozne za droge wodng oblicza sie od
rzeczywistej wagi, a réznicee miedzy nig i waga plano-
wang oraz kare optaca nadawca.

O ile przy przetadunku towaréw z wody na kolej

wymaga sie dodatkowego zabezpieczenia tadunku na
wagonach, potrzebne do tego szczyty, materiat ~do
zwigzania, nakrycia itp. obowigzany jest przewozni-

kom dostarczy¢ nadawca w punkcie przetadunkowym,
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W przeciwnym razie nadawca ponosi pieniezng odpo-
wiedzialno$¢ za przestdj statku, wagondéw i przetrzy-
manie towaréw.

Jedli nawigacja zostaje zamknieta, gdy przesytka
znajduje sie w drodze, w dalszym ciggu przewozi sie
ja koleja do najblizszego punktu graniczacego z droga
wodng najkrétszg trasg i za dotychczasowg taryfa. Za
droge wodna oblicza sie przewozne wedtug rzeczywi-
stej odlegtosci. O ile jednak brak jest bezposredniego
potaczenia z kolejg, o zatrzymanej przesylce w miejscu
przerwania transportu wodnego donosi sie punk.owi
nadania i przeznaczenia przesytki, celem zawiadomie-
nia o tym nadawcy i odbiorcy. Wtasciciel towaru po-
winien w terminie 10 dni albo przejg¢ towar, albo za-
wrze¢ umowe o przechowywaniu go, gdy byt on przy-
jety do przewozu po uptywie wyznaczonego w tym za-
kresie terminu.

Przechowywanie towaréw zasadniczo odbywa sie
bezptatnie do czasu otwarcia na nowo nawi acji, a na-
stepnie przewozi sie go wedtug przeznaczenia, o ile od
klienta nie nadejdzie zadanie wydania towaru w miej-
scu jego zatrzymania. Dopuszczalne jest zadanie prze-
wiezienia takiego towaru w nowe miejsce przeznacze-
nia; wowczs taki przew6z odbywa sie za nowym doku-
mentem; a przewozne z poprzedniej umowy o przewdéz
oblicza sie wedlug rzeczywistej odlegtosci. O wydaniu
towaru w punkcie zatrzymania, lub o przewozie go do
nowego miejsca przeznaczenia zawiadamia sie punkt
nadania przetadunku i pierwotny punkt przeznaczenia.

Niezaleznie od odpowiedzialnosci dyscyplinarnej
i karnej winnych pracownikéw, koleje zelazne oraz ze-
gluga rzeczna i morska ponosza pieniezng odpowie-
dzialno$¢ za niewykonanie miesigcznych planéw prze-
wozow wskutek niedostarczenia towaréw w iloSci prze-
widzianej, nie podania wagonéw pod natadunek. lub
przetadunek oraz za odmowe przyjecia tych wagonoéw.

Za przetrzymywanie wagonéw przy zatadowaniu po-
nad ustanowiony czas, a takze za przetrzymanie tado-
wnych wagonéw — Zegluga rzeczna i morska oplaca
kolei kare, wynoszgca 2 ruble za kazda godzine. Takg

KAROL LASZECKI (Warszawa)
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sama kare optaca kolej za opdznienie podstawienia
préznych, lub tadownych wagondéw.

Przypadajace do pobrania kary rejestruje sie
w specjalnym wykazie i reguluje przez centralne or-
gany.

Terminy dostawy przesytek przewozonych w komu-
nikacji mieszanej oblicza sie, taczac:

a) termin za odcinek przewozu kolejga na podstawie
przewozow kolejowych;

b) termin za odcinek drogi wodnej na podstawie
przepiséw ustalajgcych terminy dostawy w transpor-
cie rzecznym i morskim;

c) termin na przetadunek z kolei na wode i odwrot-
nie.

Odpowiedzialnos¢ kolei zelaznych i zeglugi rzecznej
i morskiej za cato$¢ przyjetego do przewozu ftadunku
okresla sie na podstawie ustawy kolejowej, ustawy
o wewnetrznym transporcie wodnym i kodeksu dla ze-
glugi morskiej handlowej, zaleznie od tego, jaka droga
jest wing powstania szkody.

W razie ustalenia winy Kkilku przewoznikéw w nie-
wykonaniu dostawy przesylki, zaspokojenie roszczen
na brak obcigza wszystkich przewoznikéw, proporcjo-
nalnie do braku stwierdzonego u kazdego z nich.

Optaty za przewdz przesytek w komunikacji miesza-
nej uiszcza sie gotéwka, lub czekami.

Przy przesytkach nadanych na kolei optaca sie je za
odcinek kolejowy na stacji nadania, za odcinek za$
wodny optaca sie je w punkcie przeznaczenia.

Przy przesytkach nadanych z portow i przystani
optaca sie je za odcinek wodny w punkcie nadania, a za
odcinek kolejowy na stacji przeznaczenia.

W punkcie nadania pobiera sie takze optaty za prze-
tadowanie. PrzewoZne za towary masowe (zboza, sdl,
wegiel, drzewo, cement, rudy i inne) mozna pobierac¢
w drodze scentralizowanych rozrachunkéw.

S F.

Spedytor, jako agent celny

W jednym z poprzednich numeréw tego pisma uka-
zat sie artykut*), podkreslajagcy konieczno$¢ .Scistej
wspotpracy polskiego handlu zagranicznego ze spedy-
torem. w ptaszczyznie usprawnienia zwigzanych z tym
funkcji finansowania naszego obrotu towarowego z za-
granica.

Na gruncie ewolucyjnych przemian,
do uporzadkowania naszego systemu transportowego,
jako catosci i nadania mu zalet jednolitego i plano-
wego aparatu obstugi przerzutu towaréw, wytaniajg
sie stale zagadnienia, domagajgce sie sprecyzowania
i skrystalizowania zakresu dziatalnosci spedytorskiej.

zmierzajgcych

Mozna bowiem zaryzykowaé¢ twierdzenie, ze pojecie
spedycji moze by¢ niemal tak samo rozlegte i roz-
ciggliwe, jak pojecie transportu. Nie chodzi tu nam

o taka, czy inng interpretacje tego okreSlenia; prze-
stanka planowania jest jednak konkretne i wyrazne
okre$lenie zadan poszczegélnych podmiotéw gospodar-
czych.

Spedycja stanowi niewatpliwie wazne ogniwo ob-
stugi towaru, bedac niejako przediuzeniem samego
procesu produkcyjnego. Musi byé ona w naszych wa-
runkach wolna 6d wszelkich cech autonomizmu. Spe-
dytor miedzynarodowy jest powiernikiem towaru, czu-

wa nad stworzeniem dlahn optymalnych warunkéw
przewozu. Jednocze$nie organizuje on przerzut masy
*) St. Plonka — Wspotpraca spedytora z Centralg

Handlu Zagr. i bankiem — T. i S. Nr 3.

towarowej, koordynuje i celowo reguluje rozdziat i na-
tezenie potokéw towarowych w poszczeg6lnych rela-
cjach transportu. Zadanie spedytora winno w tym sen-
sie polega¢ na statym konfrontowaniu potrzeb prze-
wozowych towaru ze stojacymi do dyspozycji wtasny-
mi i obcymi Srodkami przewozu.

W tych okolicznos$ciach jednym z warunkéw dobrej
pracy spedytora jest jego elastyczno$¢. Realizacja te-
go postulatu, pozornie niewymierna, odzwierciadla sie
jednak posrednio w cyfrach oszczednosci transporto-
wych, oszczednosci czasu i $rodkéw, zainteresowaniu
nowych rynkéw zbytu sprawnoscig dostaw, w korzy-
Sciach dewizowych, wreszcie w pomys$inym wykonaniu
planu obrotéw naszego handlu zagranicznego.

Wydaje sie jednak, ze jezeli nasz aparat spedycji
miedzynarodowej ma sprosta¢ wymogowi elastyczno-
Sci, winno sie go wyposazy¢ w te wszystkie elementy
dziatania, w to minimum wifasnych $rodkéw operatyw-
nych, ktére umozliwi mu normalng prace w interesie
polskiego towaru, celem terminowego i nalezytego do-
prowadzenia zaopatrzenia dla rynku wewnetrznego, za-
pewnienia dobrej opinii polskiego handlu' u naszych
kontrahentéw zagranicg, wzmocnienia naszej pozycji
na $wiatowych rynkach przewozu morskiego, lgdowe-
go i rzecznego.

Od stycznia 1950 roku uchwatg KERM cato$¢ spe-
dycji miedzynarodowej ma zosta¢ powierzona przedsie-
biorstwu C. Hartwig. Nadanie tych pr.aw tej insty-

tucji nie rozstrzyga jednak jeszcze o wszystkich ele-
mentach ,tej pracy.
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Wiadomo, ze w zakres spedycji wchodzg normalnie
czynnosci, zwigzane z odprawg celng. Jezeli celem
ujednolicenia obstugi naszych obrotéw z zagranica
ujeto te obstluge w jeden aparat, nalezatloby ustali¢,-
komu przypadna obowigzki, zwigzane z odprawg cel-
ng towaru. Dotad bowiem czynnosSci te dublowane sa
przez dwoéch panstwowych agentéw celnych: Kolejowe
Ajencje Celne i firme C. Hartwig.

1. Kolejowe Ajencje Celne — ,pomocnicze przedsie-
biorstwo PKP* istniejg od roku 1920. Konwencja
Miedzynarodowa o przewozie towaréw kolejami ze-
laznymi z r. 1924 (art. 15) oraz Regulamin Przewozu
Towaréw PKP (815), mowi, ze dopodki przesytka jest
w drodze, formalnos$ci, wymagane przez wtadze celne,
podatkowe, skarbowe, policyjne, lub inne witadze ad-
ministracyjne, zatatwia kolej. Jednakze kolej moze
bgdz sama podja¢ sie ich zalatwienia, badz tez zleci¢
ich zatatwienie na wtasng odpowiedzialno$¢ spedytoro-
wi. W obu wypadkach kolej ma, obowigzki spedytora.

Dziatajgc z ramienia PKP, Ajencje Celne PKP do-
konujag powyzszych czynnosci ,z urzedu“. Obok tych.
funkcji KAC wykonywaly i wykonujg zatatwianie for-
malnos$ci celnych nie tylko z urzedu, lecz takze na zle-
cenie stron, a takze podejmujg sie wszelkich czynno-
Sci spedycyjnych o charakterze zarobkowym. Jezeli
przed rokiem 1939 na tle licznych prywatnych spedy-
toréw celnych, wzajemnie ze sobag konkurujgcych, KAC
mogty czeSciowo spetiac¢' funkcje regulatora ustug cel-
nych, to nie maja juz one tego charakteru w gospodar-
ce planowej.

2. C. Hartwig jako agent celny — wystepuje w inte-
resie nie tylko poszczegdlnej partii tadunku. Bedac
spedytorem monopolista, moze i powinien prowadzi¢
jednoczes$nie jednolita polityke spedycyjno-transporto-
wa v. obrotach z zagranica.

KAC sg instytucjag pomocniczg kolei, praca ich opie-
ra sie na postanowieniach, wydanych jeszcze w roku
1920, z istoty swej nastawione sg one na prace mani-
pulacyjno - ewidencyjng wobec tadunku. Spedytor pan-
stwowy traktuje tadunek od strony handlowej.

Obecnie odprawy celnej dokonujg KAC przy asyscie
personelu spedytorskiego. Na danym punkcie granicz-
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nyra istnieja wiec dwa apaiaty o identycznych niemal
zadaniach, jezeli chodzi o formalnosci celne. Nadto spe-
dytor wykonuje przy tym szereg innych czynnosci,
zwigzanych z obrotem handlowym towaru (awizacja,
kontrola stanu towaru, odsylanie dokumentéw prze-
wozowych, wystawianie zaswiadczen spedytora dla re-
a'izacji akredytywy itd.).

Z punktu widzenia celowos$ci wykorzystania perso-
nelu fachowego i calego aparatu obstugi celnej, nale-
zatoby wyeliminowa¢ jeden z tych elementow —- KAC,
wzglednie spedytora — wszedzie tam, gdzie zachodzi
dublowanie pracy. Wydaje sig, ze tam, gdzie obecnos$é
spedytora jest niezbedna przy odprawie celnej (w
punktach o duzym nasileniu transportéw skomplikowa-
nych, wymagajacych obecnosci przedstawiciela towa-
ru), nalezatoby podda¢ rewizji starg koncepcje Kole-
jowych Ajencji Celnych. W tych punktach czynnos$ci
KAC mogtyby uleaz ogiamczeniu do formalnos$ci cel-
nych .,z urzedu* —mprzy wykluczeniu czynnosci na zle-
cenie stron (KAC w dalszym ciggu oczywiScie zawia-
dywatyby z ramienia PKP magazynami i terenami ko-
lejowo - celnymi, zwigzang 2z tym robocizng itd.).
Konsekwencjg tego rozgraniczenia bytoby wiec przyje-
cie zasady, ze we wszystkich urzedach celnych we-
wnatrz kraju i w tych urzedach granicznych, gdzie
istnieja placéwki C. Hartwig, KAC nie petnityby funk-
cji ajenta celnego.

Przez usunigcie dublowania czynnos$ci przy odprawie
celnej uzyskanoby duze oszczedno$ci na odcinku perso-
nelu fachowego, nie pozbawiajgc jednocze$nie, towaru
tej opieki, jakg da¢ moze tylko wykwalifikowana obstu-
ga spedycyjna, nie ograniczajgca sie do urzedowych
czynnos$ci charakteru formalnego, a wymagajgca ela-
stycznego sprostania ré6znorodnym wymogom wspoipra-
cy handlowej z zagranica.

Pewne dodatkowe obcigzenie towaru, zwigzane z ob-
stugg spedycyjng na punktach granicznycti, trudno by-
toby wykluczy¢. Nalezatoby jednak wybraé miedzy po-
zornymi oszczednos$ciami, a gwarancjag doraznie mniej
efektownej, lecz dla naszego obrotu z zagranicg istot-
nej opieki nad towarem.

Pojecia | kategorie w ubezpieczeniu
transportow morskich

W poprzednim artykule w dziale ,Ubezpieczenia“ za-
powiedzieliSmy omoéwienie awarii wspé6lnej. Wydaje sie
jednak, ze zanim do tego skomplikowanego i ciekawe-
go tematu przejdziemy, nalezatoby zastanowi¢ sie nad
zagadnieniem ryzyk, jako pojeciem podstawowym
dla ubezpieczen w ogéle, a dla ubezpieczen transporto-
wych w szczegoélnosci. i

Ubezpieczenie transportowe jest niewatpliwie tym
dzialem ubezpieczen, ktéry odznacza sie wyjagtkowym
skomplikowaniem zagadnien, poje¢ i interpretacja. Je-
zeli za$ bedziemy sie zajmowac ubezpieczeniami mor-
skimi, to zlozono$¢ zagadnien dozna jeszcze wigekszego
spotegowania. O ilez latwiejsze zadanie czeka kazdego
w innych dziatach ubezpieczen, jak np. przy ubezpie-
czeniach od ognia, kradziezy, gradobicia, przy ubezpie-
czeniach zyciowych etc.!

Dlaczego tak wtasnie sie utozyto i to pomimo niewat-
pliwego, zda sie, faktu, ze ubezpieczenie transportowe—-

cho¢by tylko w fonmie i w ramach instytucji awarii
wspélnej — jest najstarszym dziatem ubezpieczen i dy-
sponuje najdtuzsza tradycjag i najbogatszym materia-
tem interpretacyjnym ? Przyczyna tego lezy w pierw-
szym rzedzie — (abstrahujac od wszelkich innych as-
pektéw, jak elementu przestrzeni, czasu, natury $rod-
kéw transportowych, sposobu transportu, zlozonego
charakteru wszelkich manipulacji transportowych)
w réznorodnosci wypadkéw, na jakie narazony jest ta-
dunek w czasie transportu, a w szczegélnosci w czasie
transportu morskiego. Wypadki takie nauczyliSmy sie,

w pewnej mierze moze i niestusznie, .nazywaé ry zy -
kami. Dlaczego niestusznie? Dlatego, ze niejednokrot-
nie to samo okreS$lenie ,ryzyko“ uzywane bywa réw-

niez dla okre$lenia natury, wzglednie charakteru szko-
dy, jakg poniést dany transport. | talk np. potrafimy
powiedzie¢ w jednym zdianiu: ,ryzyko holowania“ Ilub
,sfryzyko przetadunku“, g takze ,ryzyko pogiecia® jmb
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sfyzyko lodu“. Réznica pomiedzy tymi pojeciami jest
bardzo istotna. W pierwszym przypadku uzywamy po-
jecia ,ryizyfca® na okreS$lenie pewnej kategorii w y-
padk 6w, ktéore moga sie zdarzy¢ w pewnych okre-
Slonych warunkach, a wiec np. w czasie holowania stat-
ku, wzglednie barki w obrebie portu znanego ze swoich
niewygodnych basenéw, kanatéw, $luz etc.,, a z ktorymi
np. o wiele rzadziej mozna sie liczy¢ w innych warun-
kach, jak np. w czasie zeglugi na wodach peinego mo-
rza. Méwimy takze o ,ryzykach morza“, tub ,ryzykach
morskich*, majac na mys$li wypadki, na jakie narazo-
ny, wzglednie wystawiony jest transport znajdujacy
sie podi-czy tez na poktadzie statku, odbywajgcego po-
dr6z morska. Jest pirzy tym rzecza charakterystyczna,
ze moéwigc o transportach morskich, uzywamy wtasnie
jak najogélniejszych wyrazen, co wyplywa z niczego
innego, jak tylko z obawy nieujecia pewnych wypad-
kow, ktére sie do tej kategorii zaliczajg, a ktére mogli-
bySmy niestusznie poming¢. Inaczej,jest w warunkach
ladowych. Méwigc o ,ryzykach transportu kolejowego“,
mowimy o nich w formie konkretnej, a wiec o ,ryzyku
katastrofy kolejowej i wypadkéw zywiotowych* z do-
daniem, w razie potrzeby, ,ryzyka kradziezy catych
cdii* i ewtl. ,ryzyka kradziezy czeSciowej*. Gdybysmy
w ten sam sposéb chcieli moéwi¢ o ryzykach morskich,
prawdopodobnie nie dosizlibySmy nigdy do porozumie-
nia, gdlyz wyliczanie pokrytych, wzglednie wylgczo-
nych wypadkéw zajetoby nam zbyt duzo czasu, a na-
wet zaden z nas, cho¢by tylko z uwagi na zawodnos¢
pamieci, nie byitby nigdy w sitanie nalezycie wymienic
wszystkich kategorii wypadkéw, ktére by podpadaly
pod pojecie ,ryzyka morskiego“.

Drugim znaczeniem pojecia ,ryzyka"“, ktéore mamy
na mys$li, uzywajagc tego wyrazenia, jest — jak wspo-
mnieli§my wyzej—c ha.rak ter szkody iwte-
dy méwimy o ,ryzyku ognia“, samozepsucia, zgnicia,
zaparzenia, zamoczenia, wyrzucenia aa burte, zmycia
z poktadu, awarii wspélnej, o. ryzyku wojny, min, lodu,
kolizji z przedmiotami statymi tub ptywajacymi etc.

To zidentyfikowanie tych dwoéch w zasadzie réznych
poje¢ spowodowane zostalo prawdopodobnie wieczng
tendencjg do zbytniej symplifikacji, ktéra jesit tak cze-
sto zjawiskiem niepozadanym, a do ubezpieczen trans-
portowych, mam wrazenie, przedostato sie raczej od in-
nych dziatbw ubezpieczen, dla ktérych réznica nie jest
tak istotna. W ubezpieczeniu od ognia mamy do czy-
nienia jedynie z ryzykiem ognia, tak, ze dla ujecia sa-
mego charakteru szkody w zasadzie nie potrzeba zad-
nego specjalnego okre$lenia. Totez nie méwimy o ubez-
pieezenilu od ,ryzyka“ ognia, tylko o ,ubezpieczeniu
od ognia“, a pojecie ryzyka rezerwujemy jedynie dla
przyczyn powstania ognia, a wiec dla wypadkéw,
konsekwencji w ktérych powstat ogien.

W ubezpieczeniu transportowym odnajdujemy tylko
jedng analogie z tym stanem rzeczy i to wtedy, gdy
méwimy o ,ubezpieczaniu od straty catkowitej*. Wte-
dy na ogo6t nie uzywamy stowa ,ryzyko* i rzadko spo-
tykamy sie z okre$leniem ,ubezpieczenie od ryzyka
straty catkowitej*. Wyjasnienie tego lezy po prostu
w fakcie, ze przy ubezpieczeniu od straty catkowitej
rowniez charakter szkody nie wymaga zr6zniczkowania,
a ryzyko w takim wypadku jest jedno, chociaz i wte-
dy nawet — w Ubezpieczeniu transportowym — mowi-
my réwniez o stracie catkowitej ,absolutnej‘, ,rela-
tywnej*, albo ,konstrukcyjnej“, lub nawet ,umownej“,
wzglednie ,kompromisowej‘. We wszystkich innych
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przypadkach, gdy chcemy moéwi¢ o charakterze, wzgled-
nie o naturze szkody, grozgacej danemu towarowi, zaw-
sze mowimy o ,ryzykach“, jako poszczegélnych ka-
tegoriach szkéd, wzglednie strat.

Jest jeszcze trzecie, popularne pojecie ,ryzyka“, ja-
ko ,szansy“ w znaczeniu oderwanym.

Dlaczego dtuzej zatrzymaliSmy sie nad tym raczej
teoretycznym izagadhieniem ? Przyczyna tego, jalk juz
wzmiankowali§my, jest cheé¢ przyczynienia sie do usu-
niecia nieporozumien, jakie czesto na tym tle powstajg
pomiedzy fachowcem ubezpieczeniowym, a laikiem. Dla
zilustrowania rodzaju tych nieporozumien pozwole so-
bie przytoczy¢ nastepujacy praktyczny przykiad.

Zgtoszony zostat do wubezpieczenia transport skor,
przy czym ubezpieczenie zostalo zawarte na standar-
towych warunkach od; tzw. ,petnych ryzyk morskich*,
tj. z wiaczeniem szkéd wiasnych (wg. angielskiej no-
menklatury ,with average“). Do warunkéw tych n i.e
wigczono expressi® verbis ryzyka zgnicia. Transport
nadszedt w stanie uszkodzonym i wykazal 10 proc.
skor zgnitych. Zaklad ubezpieczen (pomimo niewtgcze-
nia ryzyka zgnicia), szkode w catosci wyréwnat Dla-
czego ? Poniewaz okazalo sige, ze w czasie transportu
morskiego statek wskutek silnej burzy i gwaltownej
pracy na fali poczat ciec i do tadowni, w ktérej znaj-
dowaly sie skoéry, dostata sie woda morska, powodujgc
ich gnicie. Gdyby fakt ten nie zaistniat, pretensja od-
szkodowawcza zostataby przez odnos$ny zakiad niewat-
pliwie odrzucona. Na tym przyktadzie praktycznym
uwydatnia sie z calag wyrazisto$cig ro6znica pomiedzy
pojeciem ryzyka zeglugowego, jako wypadku ze-
glugowego, a ,ryzyka zgnicia“, uzytego na okreSlenie
charakteru szkody. Jesliby jednak pokrycie zawierato
wyraznie wiaczenie ,ryzyka zgnicia“, to wtedy zaktad
ubezpieczen byilby zobowigzany do wyptaty odszkodo-
wania bez wzgledu na to, ozy zgnicie powstalo na sku-
tek i w konsekwencji jakiego$ zewnetrznego wypadku
zeglugowego, czy tez powstato z jakiejkolwiek innej
przyczyny, choéby przyczyna ta miata leze¢ we witasci-
woséciach wewnetrznych tadunku.

*Konczymy ten ustep apelem, aby wszyscy, Kktdrzy
z racji swych zaje¢, wzglednie zainteresowan majg do
czynienia z dziedzing ubezpieczen, to dwojakie pojecie
JsSyzyka“ mieli na uwadze i uzywali je dla siebie i w
Stosunku do innych we wtasciwym znaczeniu

Obecnie mozemy sobie postawi¢ pytanie, jakie ryzy-
ka (wypadki) obejmuje zasadnicza polisa na ubezpie-
czenie morskie. W pierwszym rzedzie te wypadki, kt6-
re uwaza¢ musimy jako charakterystyczne dla podrézy
morskiej. Chcac pojecie to zdefiniowa¢, moglibySmy
przytoczy¢ wielkg ilo§¢ rozmaitych mniej, lub wiecej
rozbieznych interpretacji. Z tego bogatego zapasu wy-
bieramy jedna, ktéra, -by¢é moze, nie jest'catkowicie
wyczerpujaca, ale najbardziej jasna i precyzyjna.

W uzasadnieniu jednego :z wyrokéw odnajdujemy na-
stepujace okres$lenia pojecia wypadkéw morskich (w
wolnym ttumaczeniu): ,Nalezy przyja¢ za rzecz jasng,
ze wyrazenie ,ryzyka morskie* nie pokrywa k a z d e-
g o wypadku, jaki moze (zdarzy¢ siie przedmiotom, dla
ktérych zawarto' ubezpieczenie. Musi to by¢ ,ryzyko
m or z a* w S$cistym tego stowa znaczeniu. Précz te-
go nalezy réwniez przyja¢ za pewnik, ze nie kazda
strata i nie kazda szkoda, ktéra zostata spowodowana
bezposrednio przez warunki zeglugi morskiej, jest po-
kryta ubezpieczeniem. Ubezpieczenie nie daje ochrony
np. przeciwko tym naturalnym i nieuniknionym dziata-
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Miom, ktérych konsekwencja moze by¢ okreslona jako
zuzycie. Musi to by¢ wypadek, tzn. co$, co nie moze
by¢ uznaneza konieczna okoliczno$¢ podrézy
morskiej. Celem polisy bowiem jest zabezpieczenie od-
szkodowania dla tych wypadkéw, ktére m o g g sie
zdarzy¢, ale nigdy dla tych, ktére m u s z 3 wystg-
pi¢“. Wypadkami takimi bedlg: burza, wicher, dzialanie
silnych fal, mgta, nieprzewidziane osigécie na mieliz-
nie, kolizja z innym statkiem, uderzenie o nabrzeze, $lu-
ze, rozbicie sie o skaty, utkniecie w lodach etc. Wszystkie
ote wypadki sg pokryte jednak tylko wtedy, jezeli z ich.
zaistnieniem mozna sie liczyé, a nie musi sie liczyé.
| tak np., gdy jeden ze statk6w, posiadajgcych zbyt silne
zanurzenie, wszedt do portu, w ktérym gtebokos¢ base-
néw nie byta dla niego wystarczajgca, a statek w konse-
kwencji osiadt na gruncie, pretensja odszkodowawcza
zostata odrzucona, poniewaz nie byt to wypadek w
Scistym tego stowa znaczeniu, ale nieunikniona
konsekwencja zawiniecia do portu w tych warunkach.
Taka sama nieunikniong konsekwencjg, a nie wypad-
kiem, czy tez ryzykiem ubezpieczeniowym, bedzie fakt
.zZagrzania sie" zboza, jezeli zostalo ono zatadowane
wprawdzie zewnetrznie w dobrym stanie i warunkach,
ale w rzeczywisto$ci zbyt szybko po zniwach, co unie-
mozliwito nalezyte 'stwardnienie i osuszenie sie ziarna.
Taka szkoda nie powstata z dziatania zadnego ze-
wnetrznego wypadku, ktéry mégt, ale nie m u-
s i at by¢ przewidywany. Przeciwnie, konsekwencja
ta musiata nastgpi¢ z calg pewnoscia, istotng jej przy-
czynag byta ,wewnetrzna wada wzgl. wiasciwos¢”, ktéra
lezata innymi gtowy, w ,wewnetrznym charakterze"
samego towaru. Jezeli wegiel zostanie zaladowany

w nieodpowiednim stanie i jes$li nie zabezpieczono na-
lezytej wentylacji, moze on ulec samozapaleniu.

I w tym wypadku, o ile ogien powstat nie w konse-
kwencji dziatania zewnetrznych przyczyn (np. zwilgot-
nienie wegla pod wptywem fali morskiej, ktéra dostata
sie do luku w konsekwencji burzy, kolizji etc.) preten-
sja odszkodowawcza bedzie odrzucona, o ile w warun-
kach polisowych wyraznie nie postanowiono inaczej,
a wiec nie wlgczono tzw. ryzyka samozapalenia.

Dla. zilustrowania pojecia ,zuzycia“ podajmy naste-
pujace uwagi: jest nie do pomys$lenia ubezpieczenie np.
samochodu w ruchu od powolnego i stopniowego uszka-
dzania sie w zwigzku z jego eksploatacjg. Takie stop-
niowe zuzywanie sie jest przeciez nieunikniong kon-
sekwencjg ruchu samochodu, wzgl. dziatania jego cze$-
ci sktadowych. Zdaje mi sie, ze zaden ze zdrowo mysla-
cych ludzi nie zadatby z tego tytutu odszkodowania i to
nawet wtedy, gdyby samoch6d byt ubezpieczony, uzy-
wajac — per analogiam — terminologii zapozyczonej
od ubezpieczen morskich, od tzw. ,wszystkich lyzyk*“.
Czyz nie tak samo przedstawia sie sprawa przy tadun-
kach o opakowaniu ,zuzytym*, ,z drugiej reki“, gdy
przyczyng wystepujgcych s:zkéd jest nic innego, jak
wtasnie mniej, lub wiecej powazny stopien zuzycia opa-
kowania j zwigzane z tym mankamenty? Jesli towar
.zostat zatadowany w opakowaniu nowym i wystarcza-
jacym wprawdzie dla transportu kolejowego w wago-
nach zamknietych pomiedzy Warszawa, a Gdynig, ale
uznanym za zibyt staby (niehandlowy) dla trans-
portu morskiego na trasie Gdynia — Szanghaj i— to
czyz, w jtakim wypadku szkody tym spowodowane nie
beda konsekwencjg ,wlasciwosci towaru“ ? Przeciez
rodzaj i jako$¢ opakowania jest — pomiedzy innymi—
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ktéry ma byc¢
przew6z wegla

funkcjg witasciwosci wiasnych towaru,
ochroniony. Mozemy sobie wyobrazi¢
iui.,em, ale nie moglibySmy poja¢ przewozu 100 ton ko-

niaku Daszkowego luzem na poktadzie statku.

Mogtby kto$ odpowiedzieé, ze zuzycie samochodu
w ruchu jest bezwzgledng pewnos$cig, podczas, gdy
szkody powstate wskutek zuzytego, ozy tez stabego
opakowania nie musza wystapi¢ i ze moze sie zdarzyc,
ze, przy szczeSliwym zbiegu wszystkich okolicznos$ci,
takze transport 100 ton koniaku flaszkowego, luzem na
pokitadzie, dojdzie szczeSliwie do Australii. Zgoda__
ale czy, z drugiej strony, nie bedzie kazdy musiat przy-
znaé¢, ze baza kalkulacyjna momentu ryzyka (szansy)
bedzie tak diametralnie inna od warunkéw przeciet-
nych, ze nie da sie pogodzi¢ z najistotniejszg ideg ubez-
pieczenia, ktérej celem, w zrozumieniu zaangazowanych
stron, przy wzajemnej absolutnie dobrej wierze, nie po-
winno jby¢ nic innego, jak ochrona ubezpieczonego przed
nieszczes$liwym zbiegiem okolicznos$ci, a nie
jako spekulacja ubezpieczajgcego na sz c 'z e $§ 1 ;-
w y zbieg okolicznosci i ze w tym, drugim przypadku
urnowa przybierze raczej charakter hazardu, czy zakta-
du i utraci w powaznej mierze swdj istotny sens i cha-
rakter ustugi .spolecznej.

Jak widzimy zatym, niezawodnym warunkiem po-
wstania stusznej pretensji odszkodowawczej w ramach
umow na ubezpieczenie morskie jest - przy zachowa-
niu domrej wiary i nalezytym wypetnieniu obowigzkéw
z niej ptyngcych — istnienie wypadku jzewnetrznego,
pokrytego polisg i jego pozostawanie w zwigzku przy-
czynowym z poniesiong szkoda, przy czym sam wypa-
dek musi nosi¢ charakter ewentualnos$¢
a nie -moze mie¢ charakteru koniecznos$ci.

Czy, w tej sytuaciji, tylko konsekwencje jtych wtasnie
i takich wypadkéw moga wchodzi¢ w zakres ubezpie-
Umowa ubezpieczeniowa jest
nie posidda

czenia? Oczywiscie nie.
przewidziana, jako instrument handlowy i
charakteru nienaruszalnej $wietosci. Celem kazdego in-
strumentu handlowego i jego zadaniem jest umozliwie-
nie dokonania zawartych transakcji i jako taki musi
on posiada¢ peilng elastyczno$é. Dlatego tez powyzsze
ryzyka nalezy traktowa¢, jako ryzyka podstawowe, na
Ktérych opierajg sie standartowe -warunki ubezpieczen
morskich wszystkich krajow, nie wyklucza to oczy-
wiscie mozliwosci wiaczenia ryzyk specjalnych, jak np.
ryzyka samozapalenia, samozepsucia, zgnicia etc. i to
juz bez wzgledu na przyczyne szkody, a wiec bez wzgle-
du na to, czy jest ona konsekwencjg dziatania wypadku
zewnetrznego, czy tez jakichkolwiek innych przyczyn.
W wypadku uzasadnionej koniecznos$ci pokrycia tego
rodzaju szkéd (a wiec nawet wtedy, gdy wystepujg one
w niezaleznoéci od dziatania pokrytych ubezpieczeniem
wypadkéw zewnetrznych, o ktérych moéwilismy po-
przednio), intencja pokrycia tych szkéd musi by¢ ujaw-
niona w odnosnym wniosku ubezpieczeniowym, zgoda
na ich pokrycie ze strony zaktadu uzyskang, a ich po-
krycie musi znalezé swdéj wyraz w postanowieniach od-
nosnej umowy ubezpieczeniowej.

Aksjomat o dochowaniu dobrej wiary u wszystkich
za.nteres6wanych stron jest niewzruszalny, gdyz tylko
wtedy mozemy mie¢ gwarancje stusznego po-
dziatu praw i obowigzkéw pomiedzy zaangazowane
strony; umowa winna byé¢ ujeta w taki sposéb, aby in-
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tencja stron wynikata z niej jasno i niedwuznacznie.
| dlatego w jednym z poprzednich aratyk-utéw zwréci-
liSmy uwage na niestosowno$¢ zadania pokrycia
wszystkich ryzyk*. OczywiScie takie rozszerzenie po-
krycia podraza koszt ubezpieczenia, co znowu niejedno-
krotnie ze wzgledu na nature danego towaru jest ucig-
zliwe, a w zasadzie nawet calkowicie zbedne. Bytoby
nonsensem kry¢ np. ztom od ,wszystkich ryzyk", co
wprawdzie dawatoby pokrycie od np. pogiecia, czy po-
tamania w czasie zatadunku, ale réwnocze$nie niepo-
trzebnie mogtoby podrozy¢ koszt ubezpieczenia, powo-
dujac zbytnie obcigzenie towaru na rachunek konsu-
menta krajowego (przy imporcie), wzglednie ostabiajgc
konkurencyjno$¢ naszego eksportu na rynkach zagra-
nicznych.

Kryteri6w dla ustalenia zakresu pokrycia jest wiele
— ale ograniczmy sie na razie tylko do paru przykta-
doéw: przy ubezpieczeniu towaréw wysokowartoscio-
wyeh ryzyko ,manka“ jest np. b. istotne i powinno by¢
wigczone w zupetnej niezaleznosci od przyczyny jego
powstania. Sama natura towaru jest réwniez elemen-
tem, ktéry nalezy wzig¢ pod uwage przy kryciu ryzyk
dodatkowych. | tak np. uszkodzenie worka z towarem
sypkim, np. z cukrem, przez hak dzZzwigu w.zgl. liny
dzwigowej, w czasie za- lub wytadunku moze daé po-
wazne manco na skutek wysypania sie towaru, pod-
czas, gdy to samo ryzyko dla innych towaréw wysoko-

Mgr. JOZEF MILLER (Warszawa)
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wartosciowych, ale o innej konsystencji, jak np. wel-
na w belach prasowanych, bytoby nieistotne.

Obecnie postawimy sobie pytanie, jakie ryzyko jest
wspoélne dla wszystkich kategorii towaréw i to w zu-
petnej niezaleznos$ci od ich wartosci, natury, rodzaju
opakowania etc.? Takim ryzykiem o charakterze naj-
ogdblniejszym w zakresie ubezpieczen morskich, ktére
z rébwng sitg grozi towarowi odpornemu na dziatanie
wody i ognia, jak i mniej odpornemu, towarowi bar-
dziej, jak i mniej wartosciowemu, lepiej, jak i gorzej
opakowanemu, jest ryzyko awarii wspodlnej. Ryzyko to
bowiem nie dotyczy wytacznie danego towaru i nie kry-
je bezposrednio zadnych jego uszkodzen,
ani utraty wartosci, ale obcigza, jak to zobaczymy p6z-
niej, solidarnie, w réwnej mierze (ale w proporcji do
wartoséci) statek, fracht, towar uszkodzony i nieuszko-
dzony. Kazdy towar powinien by¢ od tego ryzyka w ca-
tosci pokryty i to nawet w tych wypadkach, gdy z go6ry
mozna przewidzie¢, ze towar posiada taki charakter,
wzglednie jest tak opakowany, ze zadne niebezpieczen-
stwo podr6zy morskiej, odbywanej w najgorszych cho¢-
by warunkach, nie moze mu grozi¢. Od obowigzku po-
krycia tego ryzyka nie powinien zwalnia¢ sie zaden
przewidujgcy kupiec. ldgc w ramach zakres$lonej kolej-
nosci zagadnien, pozwolimy sobie w pierwszym rzedzie
omoéwié zagadnienie awarii wspdlnej, co juz awizowali$-
my w poprzednim artykule.

Ubezpieczenia transportowe w Polsce Ludowej

W Polsce Ludowej, tak szybko i pomys$inie rozbu-
dowujgcej swoje zycie gospodarcze, zagadnienie
transportu nabiera szczegbélnego znaczenia. Ko-
niecznos¢ dokonywania wielkich inwestycji, wzrost
produkcji przemystowej, rozwdéj handlu zagranicz -
nego, koniecznos$¢ regularnego zaspakajania potrzeb
rynku konsumcyjnego — wysuwajg sprawe trans-
portu na jedno z czotowych miejsc naszej polityki
ekonomicznej.

Powodzenie realizacji zadanh, obcigzajgcych trans-
port, w znacznej mierze zalezy od stabilizacji wa -
rankéw, w jakich odbywa sie praca transportu.
Czynnikiem tej stabilizacji jest wtasnie ubezpie-

czenie transportowe.

Tylko niezrozumieniu roli, jakg odgrywa w go-
spodarczym rozwoju naszego Panstwa ubezpiecze-
nie transportowe przypisa¢ nalezy,, ze jest ono cze-
sto niedoceniane, badZz tez uwazane za zbedne ob-
cigzenie kosztow inwestycji, produkcji lub handlu.
Czynniki oficjalne doceniajg wage i znaczenie tego
rodzaju ubezpieczenia, a zycie uczy nawet scepty-
kéw, ze bez tej ochrony majgtek narodowy wysta-
wiany jest bardzo czesto na wielkie niebezpieczen-
stwo. Zwlaszcza w panujgcym u nas ustroju demo-
kracji ludowej na kierownictwie zycia gospodarcze-
go ciagzy odpowiedzialno$¢ tym wieksza, ze majatek
Panstwa jest wilasnoscig catego narodu.

Rzad Polski Ludowej w wydanych dwu dekretach

z dnia 3 stycznia 1947 r.: o uregulowaniu ubezpie-
czen rzeczowych i osobowych (Dz. U R. P. Nr. 5,

poz. 23 z dnia 15. |I. 1947 r.) i o Powszechnym Za-
ktadzie Ubezpieczen Wzajemnych (Dz. U. R. P.
Nr. 19, poz. 72 z dnia 22. Il. 1947) wykluczyt z tere-
nu dziatalnosci ubezpieczeniowej towarzystwa pry-
watne, zarébwno krajowe, jak i zagraniczne i na mo-
cy art. 6 pkt. 1 dekretu o uregulowaniu ubezpie-
czen rzeczowych i majatkowych przyznat P.Z.U.W.

wytaczne prawo prowadzenia ubez-
pieczenia transportowego.
Rozporzadzenie wykonawcze Ministra Skarbu

z dnia 28 kwietnia 1948 r. w sprawie umownych u-
prowadzonych przez Pow-
(Dz. U.
w § 2,

bezpieczeh rzeczowych,
szechny Zaklad Ubezpieczeh Wzajemnych
R. P. Nr. 26 poz. 179 z dnia 14. V. 1948 r.)
pkt. 1 gtosi:

~Umowne ubezpieczenia transportowe (lg-
dowe, $rédladowe, morskie i powietrzne)
P. Z. U. W. prowadzi — zgodnie z art. 6
1 dekretu z dnia 3 styczna 1947 r,
0 uregulowaniu ubezpieczen rzeczowych
1 osobowych (Dz. U. R. P. Nr. 5 poz. 23)
— na zasadzie wytgcznosci”.

ust.

Rzad Rzeczypospolitej Polskiej w petni docenia
wage i znaczenie tego ubezpieczenia dla gospodarki
Powage zadan, jakie ma do speinienia
w ustroju Polski Ludowej ubezpieczenie transpor-
towe, potwierdzajg bardzo osiagniecia,
jakie na tym odcinku pracy uzyskat P. Z. U. W.

w okresie 1945 —- 1948 r.

narodowej.

pomysS$ine



Str. 196 TRANSPORT |
R ok Polis
generalnych
1945 28
1946 184
1947 348
1948 1100

Przytoczone zestawienie $wiadczy o wielkim dy-
namizmie tego rozwoju ubezpieczenia, o podjetych
wysitkach przez P. Z. U. W. — Dyrekcje Ubezpie-
czen Transportowych i o odczuwanej przez nasze
zycie gospodarcze potrzebie zapewnienia transpor-
tom towarowym ochrony ubezpieczeniowej.

Wyrazem zrozumienia waznos$ci roli ubezpieczen
transportowych dla naszej sytuacji finansowej jest
Uchwata Podkomitetu dla Miedzynarodowych Spraw
Gospodarczych przy Komitecie Ekonomicznym Ra-
dy Ministréw z dnia 26 pazdziernika 1946 r., ktéra
gtosi:

.Ze wzgledu na bilans ptatniczy nalezy u-
mozliwi6 P. Z. U. W. objecie ubezpiecze-
niem jak najwiekszej czesci polskiego im -
portu i eksportu. W szczegd6lnosci winny
by¢ zasadniczo ubezpieczone w P.Z.U.W.
ryzyka zwigzane z transakcjami eksporto-
wymi, dokonanymi loco zagranica oraz z
transakcjami importowymi, dokonywanymi
loco zagranica. Odchylenia od tej zasady
moga mie¢ miejsce za zgoda Ministerstwa
Skarbu”.

A dalej, odnos$nie waluty,
warte ubezpieczenie:

W tym celu zezwala sie P. Z. U. W. na
zawieranie umoéw ubezpieczeniowych tak
z kontrahentami zagranicznymi, jak i kra-
jowymi w walutach obcych®.

-W przypadku zawarcia umowy ubezpie-
czenia w walucie obcej wszystkie rozra -

W jakiej ma by¢ za-

DROBNE WIiADOMOSCIj

SUKCES POLSKIEJ ZEGLUGI

(SI) Zjednoczenie eksportéw baweiny w Aleksandrii pod-
pisato umowe z Konferencja Lewantyfiska na przewéz Bawet-
ny z Egiptu w okresie od 1.9.1949 r. do 31.8.1950 roku. Polskie
Linio Zeglugowe GAL, wystepujac jako czlonek Konferenciji
Lewantyrnskiej, staraty sie o utrzymanie stawki przewozowej

na mozliwie niskim poziomie. Zaproponowana przez GAL
stawka zostata zaakceptowania przez pozostatych cztonkéw
Konferencji. Tym sposobem dziatalno$¢ naszej zeglugi po-

nownie przyczyni sie do zmniejszenia obcigzen, jakie ponosi
gospodarka narodowa z tytutu kosztéw frachtu morskiego za
towary importowane.

TOWARY Z GDYNI DO HAVANY
NA KONOSAMENT BEZPOSREDNILE

(SI) Mozliwos$ci przewozowe naszej zeglugi morskiej stale

sie zwiekszaja. Linie zeglugowe przyjmujag obecnie do prze-
wozu na konosament bezpos$redni towary z Gdyni do Vera
Cruz, Tampico i do Havany lub odwrotnie. Z Gdyni towar

jest zatadowywany na m/s ,Batory* i przetadowywany po
przybyciu do Nowego Jorku. Przy ustalonej taryfg doptacie
przyjmowane sa réwniez towary z Gdyni do innych portéw
kubanskich, jak Santiago da Cuba, Matanza®, Cardenas, Sa-
gna le Grande, Caibarian, Cienfuegos. Do Havany zabierane
sa réwniez tadunki, wymagajace przewozu w pomieszcze-
niach chtodzonych.
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Po!is Zebrana
pojedynczych sktadka w zt.

297 4.000.000.—
11.388 256.000.000.—
41.259 725.540.000.—
55.000 2.498.963.300.—

chunki zagraniczne z tytutu takiej umowy
bedga dokonywane w danej walucie, (sktad-
ka, odszkodowanie, prowizja itp.), zas$ roz-
rachunki krajowe — w walucie polskiej,
na podstawie obowigzujgcych dla walut
kurséw towarowych”.

W zwigzku z uchwatg Rady Ministréow z dnia 9 lu-
tego 1949 r. o wprowadzeniu planowego systemu o-
szczedzania w gospodarce narodowej (Monitor Pol.
Nr. A . — 11 z 25. IIl. 1949 r.) Departament Ogo6l-
ny b. Ministerstwa Przemystu i Handlu podat wy-
tyczne, zmierzajagce do racjonalnego oszczedzania
na odcinku ubezpieczen majatkowych i osobowych.
Zastuguje na szczegOdlniejsze podkreslenie nastepu-
jace sformutowanie:

»-Nie nalezy wprowadza¢ oszczednosci dro-
ga zakazu ubezpieczen w dziatach zaleca -
nych (np. kradziez z wtamaniem i rabunek,
ubezpieczenie transportéow,
pojazdy mechaniczne itp.), lecz
przeprowadza¢ racjonalng selekcje przed -
miotu ubezpieczenia”.

Z powyzszego wynika, ze czynniki oficjalne prze-
strzegaja odpowiedzialnych kierownikéw naszego
zycia gospodarczego, zwlaszcza sektora panstwowe-
go, by w dazeniu do uzyskania oszczednos$ci nie u-
ciekali sie do tatwej metody eliminowania ubezpie-
gruntownej analizie zagad-

ich pieczy majatku
odpowiedniej selekcji

czenia, lecz poddawali
nienie ochrony powierzonego
panstwowego i dokonywali
ryzyk.

UBEZPIECZENIE TOWAROW SKLADOWANYCH
OD RYZYKA OGNIA

(BICTM) Zwracamy uwage Central H. Z., ktére .nie oosit-
claja wtasnych magazynéw i przenosza gestie ubezpieczenia
swoich towaréw sktadowanych w cudzych magazynach na
ich wtasciciela nie podlegajacego Ministerstwu Przemystu
na fakt nizej omoéwiony.

Towar stanowigcy wtasno$¢é Centrali
do magazynéw nalezgcych do innego przedsiebiorstwa nie
podlegajacego Ministerstwu Przemystu. W umowie zawartei
pomigedzy Centralg H. Z. a wtascicielem magazynu gestia
ubezpieczania towaru skladowanego przeszia na tego ostat-
nigo. Poniewaz, zgtaszajgc ubezpieczenie nie podano na rzecz
kogo towar sie ubezpiecza, Powszechny Zaktad Ubezpieczen
Wzajemnych przyjat, ze wtascicielem towaru jest zgtaszaja-
cy. W zwigzku z tym, zadne ulgi i rabaty, wynikajace z Ili-
niowy pomiedzy Powszechnym Zakladem Ubezpieczen W?a
jemnych a Ministerstwem Przemysiu nie mogly by¢ zasto-
sowane. Biorgc pod uwage znaczne warto$ci towaru i diugi
okres sktadowania, w wypadku wtadciwego zgloszenia towa-
ru koszty ubezp'eczenia bylyby mniejsze o b. powazne su-

Niewtasciwe Jest w tym wypadku umieszczenie w poli-
sach ubezpieczeniowyeh klauzuli winkulacyjnej, w wypadku
szkody na rzecz Centrali H. Z., aby w ten siposéb podkre-
$§li¢, ze Centrala H. Z. a nie zgtaszajacy jest wtascicielem to-
waru. Klauzula winkulacyjna dotyczy tylko strony finansu-
jacej. Powszechny Zakatd Ubezpieczen Wzajemnych moze nie
zwroci¢ uwagi na niewtasciwy ®poséb zgloszenia; towaru do
ubezpieczenia, nie zawsze orientujgc sie kto jest jego wta-
Scicielem, a Centrala H. Z. musi ponosi¢ niepotrzebne koszty.

H. Z. zostaje ztozony
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SIS .KUTNO“ — STATEK REKORDZISTA.

Ostatnie rejsy s/s ,Kutno“ sa najlepszym dowodem, ze
spoteczna postawa kierownictwa i zatogi oraz zbiorowa da-
znos¢ do usprawniania pracy na statku moze da¢ w efekcie
pierwszorzedne rezultaty. Jak si¢ dowiadujemy, w dn 710

r. o godzinie 16-ej zawinat do portu gdanskiego s/s ,Ku-
tn9 przygotowany w czasie drogi do zatadunku tak ze
moégt byc bezposrednio podstawiony pod zatadunek wegla
Wieczorem podstawiono prowiant, rano dokonano wyptaty'
Nastepnego dnia do potudnia statek byt juz zatadowany i o

godz. 10-tej odptynat do Holandii, zabierajgc 3.100 ton wegla.
O sprawnos$¢ wszystkich czynnosci portowych o szybkosé
1 z™n‘e-iszenie godzin postoju troszczy $ie nie

tylko kapitan statku ob. Roscistaw ChOJnOWSkI wraz ze star-
szym oficerem tawrymowiczem i starszym mechanikiem Ci-

szewskim Statek wiele ma pod tym wzgledem do zawdzig-
czenia catej zatodze a przed wszystkim Il mechanikowi Mo-
drzejewskiemu, starszym marynarzom Szymczykowi i Gier-
Szewskiemu chtopcu poktadowemu Tatelskiemu oraz bos-
H irT ne Maksymilianow,i. Zatloga statku zaoszcze-
dzita takze w poprzedniej podrézy swojej mnoéstwo czasu
postojowego, przygotowujagc statek do zatadunku w rzasto
drogi do portu przeznaczenia. | tak plynac”z Antwerpii rin

droMglysLBOkdnaalaSteln « k?mPletnie Przygotowa,no w__czasie
fek na y.IQcle tadunku koksu “w ilosci 3215 ton

Praca odbywaba sie z zapatem, pomimo, ze byta niedziela i

sie przez calg noc. Przygotowani
zboza 1| koksu wymag montowania

umocnien. montowania

-1108¢. prz te zatadpnku dl 0
2|e'k| umle]%tn)éj%ug? oszczecJJnemu S aﬁi%»
Pltana koniecznych na te ¢odréz zapaséw
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do zatadunku

statku B
rusztowan i

specjalnych
st?tlﬁln n?,ivkerd
statku uzyskana
“ b S u

w kierunku
je f zwtok-

rowniez wysitki
Ostatnio udato sie

SJKutno®“ czyni
statku.

Zaloga statku
zwjekszema szybkosci

miL)113 g°dZIng (Wyn°Si °na °beCnie dla

s/ls ,Kutno““ °i pét

9 TYSIECY MIL BEZ AWARII,

jM) W czasie ostatniej podrézy zatoga s/s ,Opole“ w jed-
nym z portéw lewantyrniskich dokonata doktadnego przegladu
mnACh ~ 1ZmH 1 kQtiéw> 6ziebi czemu statek przebyt 9 tysiecy

» ,J" t
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POLSKIE KSIAZKI URZADZEN PRZELADUNKOWYCH.

(M) Dyrekcja GAL zarzgdzita wprowadzenie na statkach
polskich ,Ksigzki urzadzen przetadunkowych“, do ktérej wpi-
sywano beda poczynione zmiany, daty préb, inspekcji urzg-

przeprowadzanych na statkach. Stare angielskie
beda przechowywane na statku do czasu
wszystkich dat, wpisanych w niej dl

dzen ild.,
.,Dock Regulations*
rinifaSniECla

wych*® ymama P01~ 101 'KslgZki “rzadzen przetadunko-
ILE ,ZYJE* SAMOCHOD W U.SA.

(BM) Wedlug aktualnych danych przecietny ,wiek* sa-
mochodu w Stanach Zjednoczonych wynosi obecnie 12 lat
1a¥ 000 M Yo Vi Rreli Siok12I¥G" rERINISNOY WIZEPISRA J8KRIR
dziennie — niewiele!).

Charakterystyczne jest, ze analogiczne dane w 1935 r wy-
nosity 8 lat i 3 mie$. ,zycia® samochodu oraz wszystkiego

okoto 93.000 przejechanych km (okoto 30 km dziennie)

NOWE PUNKTY GRANICZNE DLA PRZESYtEK
POMIEDZY POLSKA | SZWAJCARIA

zostaly otwarte nowe punkty granicz-

(k) Z dniem 1 pazdz.
szwajcarskiej dla przesytek poi-

ne na granicy niemiecko -

®o. ", szwajcarskich, a mianowicie: W aldshut, Singen
(Hohentwiel) oraz Konstanz. Tym samym zostaly otwarte
wszystkie punkty graniczne szwajcarsko - niemieckie dla
przesytek do i z Polski.

CIEZAROWKA DO PRZEWOZU CALEGO STADA

(BM) Zaktady Samochodowe ,Diamond“ skonstruowaty
na uzytek Awustralii specjalng ciezaré6wke do przewozu by-
dta. Samochéd ten zaopatrzony jest w silnik Diesla o mocy
200 KM. W6z ma 14 metréw diugos$ci, a wraz z dwiema przy-
czepkami 54 m diugoéci. Szczeg6lny ten pojazd zabraé¢ moze
na raz 90 sztuk bydta, lub 60 ton weiny.

POCIAGI W POLSCE KURSUJA CORAZ SPRAWNIEJ.

(0) W wyniku licznych usprawniein i postepujacej odbu-
dowy urzadzen komunikacyjnych pociggi zarédwno osobowe
jak towarowe kursujg w Polsce coraz sprawniej.

W okresie wykonania planu 3-letniego tj. 1947 — 1949 r.

regularno$¢ biegu poc. pasazerskich podniosta sie z 69,7 proc.
do 926 proc., a regularno$¢ Dbiegu poc. towarowych
Z 44,6 proc. do 758 proc-
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USPRAWNIENIE ZALADUNKU ZBOZA NA S/S ,KOLNO*

(M) Zatoga statku ,Kojno“ wykonata w klapach Ilukéw
specjalna wtazy, celem umozliwienia pracy zatadunkowej
takze w czasie niepogody. . Dzieki temu ulepszeniu zataduj

nek moze sie odbywaé¢ nawet w czasie najwiekszego deszczu,
bez obawy o zamokniecie towaru.

L,MOJE DOSWIADCZENIA NA PAROWOZIE".

(0) Przedsigbiorstwo ,Wydawnictwa Komunikacyjne* w po-
rozumieniu z GH Komltetem Wspétzawodnictwa Pracy przy
Zarz. Gt ZZK wystgpily ostatnio z pozytecznag inicjatywa,
podejmujac nowy typ wydawnictwa, p. n. ,Biblioteczka przo-
downikéw i racjonalizator6w w kom LlnlkaCJI

Wobec Zywio&owego rozwoju ruchu wspolzawodnlctwa
pracy racjonalizacji i wynalazczos$ci'wladze kolejowe i zwigz-
kowe jpragng spopularyzowaé¢ metody pracy przodujacych ra-
cjonalizatoréw i ich dos$wiadczenia, ktére moga stuzyé¢ jako
cenne wskaz6éwki dla najszerszych mais robotniczych. Dla-
tego oddajg glos wybitniejszym przodownikom :i racjonali-
zatorom, by podzielili sie swymi spostrzezeniami i 'obser-
wacjami, bedacymi wybikiem dtugoletniej pracy i wielu
prob — z kolegami mniej dos$wiadczonymi, ktérzy pragne-
liby ich nasladowac.

Jako pierwsza z tego- cyklu wydawnictw ukazata, sie ostat-
nio broszurka pi6éra Pawta Kocota,, maszynisty parowozo-
wego z Tarnowskich Gé6r p. t. ,Moje doswiadczenia na pa-
rowozie“. Autor opisuje tu szczegélowo swoje metody pracy,
ktére prowadza do mozliwie najracjonalniejsezj d najoszczed-

niejszej eksploatacji parowozu.
KSIAZKI OBSLUGI SAMOCHODOW ,SKODA 1101
(B.M.) Ekspozytury rejonowe ,Motozbytu* wydajg bezptat-
nie ksigzki obstugi samochodéw ,Skoda 1101° wszystkim ich
uzytkownikom.
Instytucje, posiadajace wiekszg ilos¢ wozéw, proszone sg

0 zbiorowe pobieranie ksigzek obstugi. Jako dowdéd zakupie-
nia samochodu w ,MOTOZBYCIE“ nalezy przedstawi¢ akt
zdawczo-odbiorczy.

NOWY KANAtL W RUMUNII

(K) Jes.ienig tego roku rozpoczely sie w Rumunii prace
przygotowawcze do budowy nowego kanatu, ktérv potaczy
Dunaj z Morzem Czarnym. Kanat ten skréci droge "pomiedzy
Dunajem a Morzem Czarnym o okoto 350 kilometré6w. Posia-
da¢ on bedzie znaczenie nie tylko komunikacyjne lecz takze
ogdélno - gospodarcze. Wzdtuz kanatu zostang zbudowane ba-
seny, ktére bedag stuzyly jako porty zimowe, brak ktorych
jest bolagczka zeglugi na Dunaju.

Rownoczes$nie z budowag kanatu nastapi
doliny Carasul, ktére obecnie sg zrédtem malarii,
sztosci beda oddane pod uprawe rolng. Stworzy to
czednie mozliwo$é uprzemystowienia tej czesci kraju.

MIEDZYNARODOWY KONGRES TRANSPORTOWY.

osuszanie bagien
a w przy-
réwno-

(K) W Mediolanie obradowat w koncu wrzes$nia pierwszy
miedzynarodowy kongres transportowy. Prace kongresu mia-
ty charakter wylgcznie informacyjny. Wygtoszone zostaly
nastepujace referaty: samolot, jako konkurent innych $rod-
kéw przewozowych, zasady koordynacji miedzynarodowego
przewozu lgdowego, aspekty polityki przewozowej w Euro-
pie, frachtowanie samolotéw a handel migedzynarodowy, za-
stosowanie energii atomowej do przewozu towaréw.

AMERYKANSKIEJ.

amerykanskiej sa oma-
tygodnika ,Journal of
na oceaniczny

TRUDNOSCI ZEGLUGI

trudnoéci zeglugi
nowojorskiego
sMrozny powiew

(BIG)
wiane w
Commerce"
handell
Tytut ten nalezatoby uzupeini¢ dodaniem na kohAcu wyra-
zu — U.S.A., poniewaz treéScig zawartg pod tym tytutem
jest ubolewanie nad trudnos$ciami, jakie napotyka amery-
kanska zegluga oceaniczna. Podkres$la sie, jako sygnat alar-
mowy, fakt, ze kilka towarzystw okretowych sprzedaje
swoje statki i zwija szereg linii. | tak — ,Shepard Stearns-
bip Co“ zlikwidowata linie do Potudniowej Afryki, ,Agwi-
lineis* wyszed} z obstugi linii do Puerto Rico, a ,Black Dia-
?Imnd Line“ uciekto ze swymi statkami spod amerykanskiej
agi
Jako
gerencje

Aktualne
artykule
pod tytutem:

cytowany artykut wymienia in-
zwyzke cen eksploatacyjnych,
obronnych restrykcji

powody tego faktu
rzgdowag w zegludze,
stosowanie w handlu oceanicznym
przez poszczegdlne kraje dla forytowania wtasnej zeglugi
itd. itd., ale przede wszystkim podkre$la stale wzrastajagca
konkurencyjno$¢ ze strony tak panst-w europejskich, jak
1 potudniowo-amerykanskich. W artykule w dalszym ciagu
wyrazona jest opinia, ze w tym wyjatkowo cigezkim okresie
dla zeglugi amerykanskiej, bez widokéw na pdleipszenie sie
sytuacji, przedsigebiorstwa okretowe winny byé subsydio-
a poza tym rzad Stanéw Zjednoczonych powinien
mie¢ na tyle sily, by rozwigza¢ te problemy przez usunie-
cie dyskryminacji flagi, istosowanej miedzy statkami roz-
nych narodéw, przez przetamanie barier, stosowanych we
frachtach oceanicznych i przez spowodowanie odprezenia
w tych portach, gdzie majg miejsce wzajemne restrykcje
w odniesieniu do zeglugi.

O ile to sie nie da zrealizowaé¢, ,Journal of Commerce*
nawotuje do zastosowania polityki restrykcji w celu pro-
tekcji wtasnego shipplng‘'u w odniesieniu do eksportu i im-
portu. W przeciwnym razie kontynuuje ,Journal of Com-
merce“, statki amerykanskie nie utrzymajg obecnych szla-
kow.

Nalezatoby przypomnieé, ze restrykcje tego rodzaju zo-
staly wprowadzone przez Komitet Marynarki Handlowej

Kongresu Amerykanskiego z dniem 1 lipca 1949 r. w stosun-
ku do tadunkéw W.C.A. i to w stosunku do krajow, ktérym
Ameryka rzekomo niesie pomoc w ramach planu Marshalla.
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UTWORZENIE

(t) Przed niedawnym czasem zatozony zostat w Nowym
Jorku zwigzek pod powyzsza nazwg, majacy na celu prace
waréw°eS5Zatlem zaSadnlen. dotyczacych opakowania to-
S przeXowycylCh' °raZ SP°S°bU 1Ch UmieS2Czania w $™d"
wspéipracujgc $cisle z organizacjami handlo-

Zwlazek ten,
Zarzagdem portu w Nowym

wymi, zwigzkami zeglugowymi i
Jorku, postawit sobie za zadanie opracowanie typéw opa-
kowan w zaleznoéci od towaréw i ich wtasciwos$ci, aby spra-
wa nalezytego opakowania stata sie wspoéiczynnikiem, zmniej-
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UWAGA PRZY WYSYLKACH DO ZATOKI PERSKIEJ.

(K) Linia okretowa Holland — Perzische Golf Lijn w Rot-

terdamie podata do wiadomos$ci swoich zatadowcéw ze
n,?-°rSV. 23 przesytkl kierowane do Basrah i Bagdadu

2 wiee BYGREzaudWEHe 2GR Y fonosameny mu

JESZCZE MINY MAGNETYCZNE?
zeglugowe w Holandia przewiduja, ze niebezpie-

magnetycznych bedzie istniato do roku 1965.
na skutek wybuchu min spowodowana jest

(K) Kota
czenstwo min

szajacym dotychczasowe straty, wywotane opakowaniem Mata ilos¢ awarii ) C é
wadliwym . tym, zo statki ptyna szlakami oczyszczonymi od min, oraz
odmagnetyzowaniem wiekszych jednostek.
Alfabetyczny wykaz punktéow sprzedazy mies. ,, Transport i Spedycja*'
LISTA Nr 2
Legionowo Rawic
Leszno i i wicz Ksiggarnia
Lebork Klosk tg.‘gjgm Rembertow Kiosk kolejowy
. Rozdzielnia »Czytelnik® Rumia Kiosk kolejowy
Lipiny Slaskie Kiosk kolejowy Rzeszéw Rozdzielnia .»Czytelnik"
Lublin Rozdzielnia Czytelnik* Rozdzielnia .»Czytelnik
Kiosk kolejowy Sandomierz Kiosk pocztowy .
Lan Kiosk miejski Sklep — Zarska Jadwiga
ancut . - Sanok Sklep — ,Czytelnik®
teba Sklep — W-ojcierowska Janina Siedlce Ri E Kolelowy
towicz Sklep — ,Czytelnik® Siemianowice iosk kolejowy -
Lbdz Kiosk kolejowy SKarzvsko R‘ode|eIn|a‘ ,Czytelnik
t6dz Kaliska Ksiegarnia ,Czytelnik* Nr 2 Kiosk kolejowy ‘
p Stups «
Sklep — ,Czytelnik® s t Rozdzielnia ,Czytelnik
L6dz Fabr Kiosk kolejowy opo Rozdzielnia ,Czytelnik®
tukow Kiosk kolejowy Sosnowiec Kiosk kolejowy
Mikotow Kiosk kolejowy Eg)zsdkziglonli?ovéyzytelnik“
Rozdzielnia Czytelnik* enna s, I
Mragowo SKiep — “»»Caytelnik® Stargard Rozdzielnia .Czytelnik
New Sacz Rozdzielnia .»Czytelnik® Szczecin oSk kolowy
Nowy Targ Rozdzielnia ,Czytelnik" Rlosk kolejowy
N say Sklep Rajski  Mieczystaw SII?I: Oe]%wytelnp'iion
O)I/iwa Rozdzielnia £Cz$telnik® Szczecinge. RozdpzieTwia" éyz tellnik“
Rozdzielnia .»Czytelnik" Kiosk kolejowy
Olsztyn Ilégosllz ll((OIIejowy Szczytno Kiosk kolejowy
Klqs Ole]OWé/ elnik: Starogard Kiosk kolejowy
siggarnia ,»Czytelni Szopienice ielni ik
8?;%'5\,0 Rozdzielnia »Czytelnik* SzrmpglielI st?ggZIelma »Czytelnik
Ostroteka E’ost Ik<ollejowy Swinoujscie Sklep — ,Czytelnik®
Ostrowiec 108 oejowy Tarnowskie GoOry  Rozdzielnia ,Czytelnik®
Kiosk kolejowy Tarné e id
Otwock Kiosk kolej w Rozdzielnia ,Czytelnik
SIL(I)S gej?v\lly.k“ L Kolei Tczew Kiosk kolejowy
: ep ,Czytelnik*, ul. olejowa Torun e -
gﬁalplm Sklep — ,Czytelnik® Torun Gt E%zsdk2|eklgllgo,\,ls:zyteln|k
Kiosk kolejowy Ursus ! jowy
Podkowa Lesna Gt y; . Kiosk kolejowy
b v Kiosk E.K.D. Wadowice Oswiata“
oznan Rozdzielnia Miejska I. ~ Wejherowo Kiosk kolejowy
» I. Wioctawek Kiosk kolejowy
»> \ 1. Rozdzielnia ,Czytelnik*
o ok IV, Wroctaw ,Czytelnik* "ul. Nowotki
Kiosk kolejowy Dw. Gtéwny » ul. Stalina
” s’ Dw. Zachodni Wroctaw Dw. Gt Kiosk kolejowy Nr 1
" Poczekalnia KI. 2 » » Nr 2
~Y ] s KI. 3 \\',\\//;gggz"z Nadodrze kiosk kolejowy )
Pruszkéw Ksiggarnia ,,Czytelmk Sklep '—‘,,Czytelmk‘
) Sklep — ,Czytelnik . Rozdzielnia ,Czytelnik®
Przemysl Rozdzielnia .»Czytelnik* Wrzesnia Kiosk kolejowy "
Puck Kiosk kolejowy \é\/asbcrggwa Sklep — ,Czytelnik"
Radom Kiosk kolejow Rozdzielnia ,Czytelnik*
Ksiegarnia : C;/ telnik® Zakopane Kiosk pocztowy
€9 "~z Zielonogora Kiosk kolejowy.
Spis tresci miesigcznika ,Transport i Spedycja” za rok 1949
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O trwaty pokéj . 9; J. P. — Wzmoé6zmy bezpieczefstwo ruchu. 4
70-lecie  urodzin e . Rojek K. — Transport waznym elemen-
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g - letni plan odbudow ospodarczej - L ) ' . . . 2 42
kona?]y y.gosp 1wy 163 Swiderski F. — Organizacja stuzby
5 L 9C
rocznice Wielkiego Pazdziernika 5 130 & przewozowq-slfgdy?ryjnejpw ZSRR'* 6 185
5-tg rocznice manifestu PKW N N 3 wierczynski T.— Przewozy latwo
_z psujacych sie towaréw. 4 112
2 34 : z
Surdykowski K. — Szybko$¢ trans-
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Co czytac? 4 Wojtusiak J. — Glos z terenu. . 18
Golebiowski J. — Transport ryb ) g; W Sr?ircatvwvlig usprawnienia transportu w hut-
: 6 180
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IV. TRANSPORT SAMOCHODOWY

| DROGI KOLOWE

B 1ok Ca. — Naprawy giéwne samochodéw

w warsztatach obcych 168
Bissaga T.— Swiatowa konferencja

drogowa 153
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Modzelewski W. — Transport drogo-

wy w rolnictwie. 135
Napidrkowski K.— Spoétdzielnia mech.

samoch. w Koszalinie. 173
Nowakowski J. — Krajowa Narada Sa-

mochodowa. 94
Nowakowski J. — Taryfy Samochodo-
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Otwarcie stacji gazowych dla napedu samo-
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Planowanie transportu samochodowego. 86
Podlodowska J. — Drogi kotowe. 30
Sokotowski T. — Kontrola planu prze-

woz6w samochodowych. 141
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ju I 6
Solski P.— s-letni plan motoryzacji kra-
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Kostrzewa K. — Eksploatacja i zatrud-
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Kunert J. — Orzeczenie biegtego.

— Wolny obszar celny (WOC)

L. — Walka o czas odprawy
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Obertynski E. — Polska jako makler
panstw Demokracji Ludow.
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Ringel K. — Wspoéipraca przemystu i
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Szabtowski Ed. — Przedawnienie rosz-
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Cieplak J. —mWspo6tzawodnictwo w trans-
porcie samochodowym.

Kwistek Fr. — O oszczednoSci w trans-
porcie samochodowym.

Mroczek St. — Planowanie oszczednos$-
ci w transporcie.

Pod znakiem akcji oszczednos$ciowej.

Skoczylas L. — O wspo6tzawodnictwo
w samochodowych przewozach witasnych.

Transportowcy — wzywamy Was!

Wspoétzawodnictwo pracy w ,Motozbycie“.

Wspétzawodnictwo w f-mie ,Hartwig*“.

Wynalazki racjonalizatoré6w w ,Portorobie”.

— Wspétzawodnictwo w trans-

= e

o WwwW*r o

199

88
122

86

63
59

120

24

157
62

191
154

124
119

187

152

90

163

25

45
184

92
125

192

195

16(

s f

21

164
32

91
184



ZAMOWLEI n

Do
Administracji Miesiecznika
" Transport i spedycja "
Warszawa. J
ul. Mtoda.Jugostovsianskieg 15.
Niniejszym zamawiamy prenumerate ...... egzemplarza (y)
miesiecznika »Transport i spedycja" od dnia ... ,1949r*

Nalezno$¢ za prenumerate uregulujemy po otrzymaniu rachun-

ku.~
Egzemplarz (e) prosimy wysyta¢ pod adresem?

podpis i stempel



polskie wdaanictwa gospodarcze
PRZEDSIEBIORSTWO PANSTWOWE ./YODREBNIONE Warszawa, | i p i e n 1940x.
Dziat Czasopism
Warszawa ,ul.Mtodz.Jugostowianskiej 15.
tel.8-20-22.

Zatgczajagc przy.niniejszym N r.l miesiecznika pt.” Transport
i Spedycja” wydawanego przez"Polskie Wydawnictwa Gospodarcze”
P.P.W. na zlecenie Panstwowej Komisji planowania Gospodarczego,
Departament Komunikacji i tgcznosé i,oraz pismo okélne P.K.P.G,
NKLO/4/1, - uprze jmie prosimy o wypetnienie zatgczonego zamowie-
nia-i zwrécenia nam odwrotng poczta.

P.P.W."Polskie Wydawnictwa Gospodarcze” wyjasnia,ze dostarcza-
nie miesiecznika / “Transport i Spedycja” moze odbywac¢ sie badz dla
jednostek dla ktérych bedzie przeznaczony, badz centralnie pod
wskazanym adresem dla rozsytania podlegtym jednostkom.

+ Cena pojedynczego numeru ‘'wynosi zt. 125; kwartalnie z+t.375»
potrocznie z1t«750. Naleznos¢ za prenumerate nalezy wptaca¢ na kon-

to PKO Nr,1-1887 "Transport i Spedycja" Pol,Wyd.Gosp,»Warszawa,
ul.Mt.Jugostowianskiej Nr.15.

POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE
PRZEDSIEBIORSTWO PANSTWOWE WYODREBNIONE
Dziat Czasopism



PANSTWA KOMISJA PMNOJANIA GOSPODARCZEGO
DEPARTAMENT KOMUNIKACJI | tACZNOSCI Z 0P.l A

Warszawa, dnia 2a maja 1949 r.
PISMO OKOLNE Nr.Kt0/4/1

w sprawie wydawania miesiecznika pn, "Transport i Spedycja"*

A"Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego zlecita przedsiebiorstwu
panstwowemu Polskie Wydawnictwa Gospodarcze "Polgos" wydawanie mie-
siecznika pn. "Transport i Spedycja", Pierwszy numer tego miesieczni-
ka bidzie wydany z datg 1.V 11»1949 r,

Nadzor nad redakcyjng strong miesiecznika zostat powierzony Departa-
mentowi Komunikacji i £ gcznosci P.K.P.G*, ktéory zorganizowal Zespot
Redakcyjny przy udziale niektérych zainteresowanych Ministerstw,

Miesiecznik "Transport i Spedycja" bedzie pismem fachowym, poswieco-
nym ekonomicznym i eksploatacyjnym zagadnieniom transportu.

Jednym z istotnych celéw Wydawnictwa jest szkolenie kadr transportow-
céw, planistow i organizatoréwa rowniez kierownikow komdrek trans-
portowo-apedycyjnych w przemysle i Handlu uspotecznionym, oraz w ad-
ministracji panstwowej, Przez biezgcag informacje i interpretacjg wy-

dawanych zarzgdzen, oraz przez wymiane dos$wiadczen transportowcédw za-
trudnionych w terenie miesiecznik "Transport i Spedycja" przyczyni
sie do usprawnienia gospodarki transportowej, dc bardziej ekonomicz-
nej, niz obecnej, eksploatacji $Srodkébw przewozowych, oraz do zunifiko-
wania metod pracy w transporcie.

Miesiecznik "Transport i Spedycja" winien by$ zaprenumerowany przez
wszystkie urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa stykajace sie z za-
gadnieniami transportu w codziennej pracy,'bgdz w formie gospodarki
witasnym taboremr badz korzystania z'taboru przedsiebiorstw; ustug tran
portowych (kolej, zegluga, samochody i traktory, spedycja),
Miesiecznik ten winien w dostatecznej ilosci egzemplarzy znalez$ sie
w dyspozycji pracownikbw kazdej komorki transportowej centralnych
instytueyj i przedsiebiorstw, przedsiebiorstw branzowych, a nawet za-
ktadow fabrycznych i terenowych placéwek handlowych.

Dla ustalenia wysoko$ci potrzebnego naktadu wydawnictwa psKcP»&t
prosi o zgtoszenie na adres Dep. Komunikacji i Ltgcznos$ci w terminie
do deiia 15.6,1949 r. adresow podlegtych jednostek, ktéorym publikacja
ma by¢ dostarczona,

Kierownik Zespotu Departamentéw

DYREKTOR
(-) Zawadzki Stefan
ROzdzielnik

A,B.C ,D.E.P. G,
. Za zgobnoob ¢j__
Wydziat Ogélny

(I, Jasnorzewska)
referendarz



Str. 200 TRANSPORT | SPEDYCJA
Vill.  INFORMACJE. Wyciag z uchwaly KERM z dn. 12. 7. 49
KOLEJ. w sprawie reorganizacji transportu dro-
Duli M. — Przewozy towaréw przezna- terra-goweg o | spedycji — komentarz.
czonych na eksport. P 5 Wyciag z uchwaly KERM iz dn. 9. s. 49
Herman St R. — Miedzynarodowe tary- w spr. zbytu samoch. osob. ,Skoda
fy zwigzkowe. 4 11 i wywrotek ,ZIS* na r. 1949.
Herman St. R. — Miedzynarodowe Tary- Wyciag z uchwaty KERM z dn. 14. 10. 49
fy Zwiazkowe. (2) 0 175 w spr. zbytu samoch. ciezarowych ,Star
Jesienne przewozy P. K. P, 5 148 20“ na r. 1949.
LesniakT. — O usprawnienie transportu Zarzadzenie Przewodniczagcego PKPG w spr.
diuzyc. ] 4 110 planu zaopatrzenia pojazdéw mech. w o-
Obstuga bocznic kolejowych. o 173 gumieniu na Il pét 1949 r.
Pismo Okoélne Dep. Komunikacji i tgcznosci
PKPG z dnia 31. 9. 49 w sprawie przy- ZEGLUGA.
spieszenia obrotu cystern do przewozu
kwasu siarkowego. 145 Pozyteczne wydawnictwo (J. Kunert— Tran-
Zalecenie przewodnic_zqcego PKPG z dn. 31. sakcje w handlu morskim).
5. 49 w sprawie stosowania wagonow Przedsiebiorstwo przetadunkowe dla matlych
ezteroosiowych — omoéwienie. 1 15 portow.
Zmiany i uzupetnienia taryf PKP 1 iG wol b | WOC
Zmiany taryf towarowych PKP o] 52 olny o S_Z&" ‘ce.ny ( . )- N "
Zmiany taryf towarowych PKP. 3 82 garquzenle Mkmllstr? Zeglggl vr\: spr. premii.
Zmiany w taryfaAj towarowych PKP. 4 112 miany stawe onterencyjnych.
MOTORYZACJA. SZKOLENIE.
Bazy zuzytego ogumienia @ 178 Il Kurs unifikacyjny transportowcow.
Jarosinski St. — Ciagniki do transpor- Odprawy szkoleniowe PRM.
tu w rolnictwie. 5 147 ,Organizacja transportu“ wyktadana na Po-
Likwidacja nadetatowych i zbednych pojazd, litechnice.
mech. 2 52 ,Organizacja Transportu“ wyktadana w W.
tadownoéé samochoddw. 3 82 Szkole Inzynierii im. Wawelberga i Rot-
) wanda w W-wie.
.Motozbyt* sprzedaje motocykle na raty. 3 83 ] )
— . . Szkolnictwo morskie w r. 49'50.
Normy zuzycia materiatow pednych i ogu- Zarzadzenie Ministra Zeglugi z dn. s. 3. 49
mienia. 2 51 ] - AR
Plyn hamulcowy. 5 149 w spr. reorganizacji Szkoty Jungow.
Remonty ciggnikéw ,Steyer". 2 5G INNE
Rostocki A.— Przepisy regulujagce go-
spodarke samoch. 4 103 Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyj-
Samochody GAZ - AA i GAZ-MM — typo- nych nr. 25 i 26.
wymi. (i 178 Dziennik T. i Z. K. Nr. 27/28.
Uchwata KERM z dn. 12. 2. 49 w sprawie re- Premie za wynalazczo$¢ i usprawnienia.
montow generalnych samochodéw typo- PZUW obniza taryfe.
wych i ich zespoléw — komentarz, ) 1 13 Taryfy i zarzadzenia Ministerstwa Komuni-
o’chwata KERM 1z dn. 12. 2. 49 w sprawie kacji.
¢ skupu i regeneracii zuzytegologumler‘na Taryfy i zarzadzenia Ministerstwa Komuni-
uochodowego oraz sprzedazy ogumie- kacji.
naprawionego —- omoOwienie. Ift- .
" wykonawcza — wyjasnienie. Wyciag z UChV\éa}y KERM z dn.k27. 5. 49
TT, ','m*az zuzytego ogumienia. 2 47 w spr. zasad wzajemnego przekazywania
| . maszyn, urzadzen technicznych, $rod-
szkolen. z “n "9 0 sposobie kéw transportowych i innych przedmio-
?otrzeb J rq\\//\;cow samochodowych dla téw majatku trwatego przez urzedy, in-
Wojtyga A.- T o ) 1 14 stytucje i przedsiebiorstwa panstwowe.
dzynaprawczj- Przebiegow mig- Wyciag 2z Zarzgdzenia Przewodniczacego
Woit a A. — Ob. . 4 109 PKPG z dn. 27. 10. 49 r. w spr. zabez-
Ity g . . h : . -
zjmie_ samochodow w pieczenia ruchu zaktadéw i przedsie-
Wolnorynkowa sprzedaz ogu 5 144 biorstw w okresie zimowym.
3 80 Z dziatalnosci przedsiebiorstwa ,Spedytor”.
Wydawca: P.P.W. ,POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE"“. '
----------- — .. Redaguje Komitet Redakcyjny.
Adres Redakcji: Warszawa, Plac Trzech Krzyzy 5 PKPG - Dep, Komunikacji! tgcznosci, pokoi
Sekretariat Redakcji czynny codziennie “a wyjgtkiem $wigt w godz. 14.30— 15.30. Tel. 81.481.
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