
TRANSPORT
SPEDYCJA

M I E S I Ę C Z N I K
P O Ś W IĘ C O N Y  E K O N O M IC E  TRANSPORTU
ROK I WARSZAWA. GRUDZIEŃ 1949 Nr 6

/ k A

s|s Sołdek wyszedł w morze |. < V  V
/ /

ŚWiata T y * « »  Ludowej, rozumie- 
naszego narodu pełnomorski statek handlowy s/s SO ŁD EK Zbud° Wany zostal po raz P^rwszy w dziejach

z wo I onye' h "w* naród z 'w ' polski m ̂ nr ze 7' lvkt° przodownika. P™cy, Jest żywym świadectwem twórczych sił, wy- 
węglowców, został wykonany całkowicie zT r^ o w e g o 6™ateriału*™3™ 6' Stat<>k’ P,envSzy z serii polskich rudo-

SPIS TREŚCI: □  70LE C IE  URODZIN GENERALISSIMUSA JÓZEFA STALINA O  3-LETNI

PRAC UJE ̂ ¡LA^ PÓ KOJ TM D^I^ ^ * W YKO NAN Y □  POLSKA GOSPODARKAM ORSKA
KAC UJE DLA I OKOJU □  L. Skoczylas —  O WSPÓŁZAWODNICTWO W  SAMOCHOnn

rWn RC“ , ™ 0ZA C H  W ŁASNYCH Q >• Cieplak _  W SPÓŁZAW ODmCTW O W  TBANS- 
, □  » " " “ 1 " '  D  NAPKAW Y G L0W N E SAMOCHODÓW W WARSZTATACH

, J 1 2  W ° jtusiak ~  ORGANIZACJA TRANSPORTU W CZPW ĘG L.O W  Napiórkow
mFORMACYTN^n A™  ECHANIK0W sam ° cik>dow ych w Ko szalin ie  o  
poS T s p e d y c «  T; A Sr ° K,TOWCV P,SZĄ D  KKO NIKA a  N O T A T K ID  ® g l u g a ,
I  UDOWEJ H A B ,’"  yn -  POLSKA JAKO M AKLER PAŃSTW  DEMOKRACJI
LUDOWEJ □  A. Rusin —  ATRAKCYJNOŚĆ PORTÓW O  K. Laszecki —  SPEDYTOR T A K O

P i E c z L i u L ^ R A N s f n » P IE C Z E N ,A :  M  H u s e l  -  “IIE C Z E N IU  TRANSPORTÓW MORSKICH □  J. M iller —  UBE7PIFC7FNT A
PORTOWE W POLSCE LUDOWEJ O  DROBNE WIADOMOSCL



7 0 -¡ecie urodzin 

Generalissimusa 

Józefa Stalina
W  dn iu  21 g ru d n ia  br. p rzypada doniosła rocznica  

70-lecia u rodz in  w ie lk iego kon tynua to ra  n a u k i M a rk ­
sa  —  E ngelsa  —  Len ina, p rzyw ódcy i  nauczycie la m ię­
dzynarodowego ruch u  robotniczego, wodza bolszewic­
k ie j p a r t i i  k ra ju  zwycięskiego socja lizm u, G eneralissi­
musa Józefa S ta lina .

M asy pracujące całego św ia ta  zam a n ife s tu ją  w ob li­
czu te j doniosłe j roczn icy głębokie przyw iązan ie  i  bez­
gran iczną  wdzięczność d la  genialnego budowniczego 
pierwszego w dzie jach państw a socjalistycznego, wodza 
światowego obozu pokoju, dem okrac ji i  postępu.

Pod k ie row n ic tw em  -Józefa S ta lin a  naród radzieck i 
zbudował w  swoim  k ra ju  socja lizm  i  kroczy zwycięsko 
po drodze w iodącej do kom unizm u, osiągając coraz to 
nowe sukcesy.

Od zw ycięstw a do zw ycięstw a prow adzi na ród  ra ­
dziecki kom unistyczna p a r t ia  bolszewików  —  p a rtia , 
k tó rą  zorgan izow a li i  w ychow a li w ie lcy  wodzowie p ro le ­
ta r ia tu  —  L e n in  i  S ta lin , p a rtia , k tó re j pod wzglę­
dem w ie lk iego a u to ry te tu  i  po tęg i nie ma i  n ie  było 
ró w n e j w  dzie jach ludzkości.

Józef S ta lin , kon tynuu ją c  dzieło w ie lk iego Lenina, 
u zb ro ił p a rtię  bolszewicką w  p rzodu jącą teorię  rew o­
lu cy jną , p rzeksz ta łc ił ją  w  p a rtię  nowego typu , w p a r­
tię  re w o lu c ji społecznej i  d y k ta tu ry  p ro le ta r ia tu , 
w  p a rtię , k tó ra  zwycięsko ob ron iła  in te resy  mas p ra ­
cu jących i  z rea lizow a ła  w  p rak tyce  idee naukowego 

■ socja lizm u.
Pod k ie row n ic tw em  Józefa S ta lin a  p a r t ia  bolszewicka, re a lizu ją c  słynne sta linow sk ie  p ięc io la tk i, p o tra f iła  

w  k ró tk im  okresie czasu przekszta łc ić Zw iązek R adziecki z zacofanego i  uzależnionego od zag ran icy  k ra ju ,  
ja k im  była  carska Rosja, w potężne państwo w ie lk iego p rzem ysłu  i  uspołecznionego ro ln ic tw a .

Pod k ie row n ic tw em  Józefa S ta lin a  p a r t ia  bolszewików poprow adziła  na ród  radz ieck i do zwycięstwa nad 
niem ieckim  faszyzmem, u w a ln ia ją c  na rody E u ro p y  od n iew o ln ic tw a  i  śm ierci. W  rezu ltacie , tego zwycięstwa  
jeszcze ba rdz ie j w zrosła  potęga k ra ju  socja lizm u, okrzep ły  s iły  dem okrac ji i  soc ja lizm u na całym  świecie.

U m acnia jąc p a rtię  bolszewicką i  w ychow u jąc ją  ja ko  p a rtię  nowego typ u  —  Józef S ta lin  w skazyw ał na  
konieczność ścisłego pow iązan ia p a r t i i  z masam i, z k tó rych  ona w yros ła . Idąc  w  k ie ru n ku  w y tk n ię ty m  
przez Józefa S ta lin a  p a r t ia  bolszewicka słuchała zawsze głosu mas, uczyła masy, ucząc się jednocześnie 
u nich. W  sw o je j p ra k tyczn e j dz ia ła lności p a r t ia  bolszewicka op iera ła  się konsekwentnie na m ilionach  p ra ­
cujących, m ob ilizu ją c  do p ra k tyczn e j dzia ła lności najlepsze s iły  narodu.

Pod k ie row n ic tw em  Józefa S ta lin a  p a r t ia  bolszewicka osiągnęła ogromne sukcesy w  dziele wychowania  
nowego człowieka. Radzieccy ludzie  —  to zupełnie now i ludzie  —  to a k ty w n i budowniczowie kom unistycznego  
spęM cieństivaw w ychow ani w  duchu radzieckiego p a trio tyzm u , w  duchu in te rna c jon a lizm u  i  p rz y ja ź n i pom ię­
dzy ńarodam j.

Doświadczenie boha te rsk ie j w a lk i bo lszew ickiej p a r t i i  k ie row ane j przez genialnego S ta lin a  i  ideologicz­
ne bogactwo te j w a lk i posiada ogromne znaczenie d la  m iędzynarodowego ruch u  robotniczego.

N a u k i S ta lin a  o s tra te g ii i  taktyce p ro le ta r ia tu  w y w a r ły  ogrom ny w p ływ  na przebieg wypadkóic na ca­
ły m  świecie, wskazując p ra cu jącym  w szystk ich  k ra jó w  w łaściw ą drogę, w iodącą do wyzw olenia z im p e ria ­
listycznego ucisku.

W  w y n ik u  rea lizow ane j konsekwentnie przez p a rtię  bolszewicką s ta lin o w sk ie j p o lity k i obrony pokoju  
Zw iązek R adziecki s tan ą ł na czele potężnego dem okratycznego obozu pokoju. S iły  tego obozu  _ ustaw iczn ie  
krzepną i  rosną, s ta jąc  się n iezwyciężonym i. N a rod y  całego św ia ta , w idząc w  Z w ią zku  Radzieckim  ostoję 
pokdfu światowego, jednoczą się w okół niego, w  zdecydowanej walce przeciwko podżegaczom wojennym .

N a ró d  po lsk i w  obliczu zb liża jące j się roczn icy u rodz in  Józefa S ta lin a  da w yra z  szczególnej wdzięczności, 
ja k ą  żyw i d la  w ie lk iego p rzy ja c ie la  P o lsk i, którego słowa o wskrzeszeniu „P o ls k i w o lne j, s iln e j i  n ie ­
pod leg łe j“  wypowiedziane w 1943 r . w iod ły  do bo ju  p a trio tó w  w ram ach I -e j A r m ii  w ZSRR, dodając im  
s il w  walce z n iem ieckim  najeźdźcą. Te wiekopomne słowa zostały zrealizowane w  w y n ik u  zwycięstwa A r ­
m ii Czerwonej, k tó ra  loyzw o liła  nasz k ra j,  zapew nia jąc nam  suw erenny by t państwowy.

Im ię  S ta lin a  wiąże się w naszym  k ra ju  z d w u k ro tn ym  odzyskaniem niepodległości, z odrodzeniem W o j­
ska Polskiego, z odzyskaniem przez nas ziem nad B a łtyk iem , O drą i  N ysą. Im ię  to wiąże się n ierozerw a ln ie  
w  sercach po lsk ie j k lasy robo tn icze j z wyzwoleniem  je j  od w yzysku kap ita lis tycznego, z m ożliwością zbudo­
w an ia  w  naszym k ra ju  u s tro ju  socja listycznego  —  u s tro ju  lepszego ju tra .

W ype łn ia ją c  zalecenia Ogólno - K ra jow ego  K o m ite tu  Obchodu 70-lecia u rodz in  Józefa S ta lina , każdy 
obyw ate l pow in ien  zaznajom ić się z życiem i  w a lką  Józefa S ta lin a  oraz z jego decydującym  wkładem  
w  dzieło h istorycznego zacieśnienia p rzy jaznych  stosunków m iędzy narodem  po lsk im  i  na rodam i ZSRR.

Znajom ość życia i  w a lk i Józefa S ta lina , znajomość jego p ra c  —  to g w a ra nc ja  dalszych osiągnięć w  dzie­
le budow nictw a socjalistycznego w  naszym k ra ju .
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3-letni Plon Odbudowy Gospodarczej wykonany
Państwow a K om is ja  P lanow ania Gospodarczego ko ­

m un iku je , że T rz y le tn i P lan Odbudowy Gospodarczej 
w ykonany zosta ł w  okresie 2 la t  i  10 m iesięcy.

P rzem ysł państw ow y w  okresie 2 la t  i  10 m iesięcy 
w yko na ł t rz y le tn i p lan  p ro du kc ji w g  w artośc i. M in i­
s te rs tw a przem ysłow e oraz M in is te rs tw a : Leśnictw a 
i Żeglug i osiągnęły w artość p ro d u kc ji 35,7 m ilia rd a  z ł 
w g  cen z 1937 roku , co oznacza w ykonanie p lanu 
w  100,6 proc.

W  ro ln ic tw ie  w g  tym czasow ych danych zadania w  za­
kresie  p lanu pow ie rzchn i zasiewów zosta ły  wykonane 
i przekroczone, podobnie zadania w  zakresie p lanu zbio­
rów , ja k  też w  zakresie stanu pog łow ia  kon i i  pog ło­
w ia  byd ła . Przekroczono rów nież p lan w  zakresie kon­
tra k ta c ji ro ś lin  i  trzo d y  chlewnej, w  zakresie liczby 
tra k to ró w  ro ln iczych , zaopatrzenia ro ln ic tw a  w  m aszy­
ny  i  urządzenia ro ln icze oraz w  nawozy sztuczne.

W  okresie do końca październ ika  b r. w g  tym czaso­
wych danych t rz y le tn i p lan  przewozów ko le i no rm alno­
to row ych  zosta ł w ykonany następująco:

przewozy tow arow e: 102 %
przewozy osobowe: 114 %

W  ty m  sam ym  okresie czasu stan taboru  ko le jow e­
go os iągną ł w  parowozach i  wagonach tow arow ych 
102% p lanu, a w  wagonach osobowych 106% planu.

Państwowa Kom ui. 'kac ja  Samochodowa w ykona ła  
t rz y le tn i p lan przewozów tow arow ych  w  120%, a p rze­
wozów osobowych w  117% .

P rze ładunk i w  portach m orsk ich  nie osiągnęły jeszcze 
wysokości p rzew idz iane j w  p lan ie  trz y le tn im .

P lan t rz y le tn i w  zakresie przesyłek pocztowych 
w  prze liczeniu na 1 m ieszkańca zosta ł w ykonany 
w  104%.

W  ten sposób, dz ięk i o fia rnem u w y s iłk o w i mas p ra ­
cujących z k lasą robotn iczą na czele, trz y le tn i P lan 
Odbudowy Gospodarczej, zgodnie z wezwaniem  rzuco­
nym  przez I  Kongres PZPR, zosta ł w  swoich zasadni­
czych dzia łach w ykonany na 2 miesiące przed te rm i­
nem.

Obecnie p rodukc ja  odbywa się ju ż  z przekroczeniem  
zadań postaw ionych przez plan trz y le tn i.

W ca łe j gospodarce narodowej P o lsk i m asy p ra cu ją ­
ce walczą o przedterm inow e w ykonanie p lanu rocznego 
i  uzyskanie na jlepszych pozyc ji w y jśc iow ych  dla w y ­
konan ia p lanu sześcioletniego.

Szczegółowemu om ówieniu w ykonan ia  3-letn iego 
P lanu Odbudowy Gospodarczej w  kom un ikac ji, w  go­
spodarce m orsk ie j i  przedsiębiorstwach w spó łp racu ją ­
cych, będzie poświęcony jeden z na jb liższych num erów 
mieś. „T ra n s p o rt i  Spedycja“ .

Polska gospodarka morska pracuje dla pokoju
(S I) .  W  sp lą tane j sieci p rzeciw ieństw  po litycznych, 

gospodarczych i społecznych św ia ta  kap ita lis tycznego, 
gospodarka m orska k ra jó w  bloku zachodniego odczuwa 
coraz poważnie jsze trudności.

W span ia ły  przem ysł stoczniowy W łoch rozpoczął już, 
pod naciskiem  trudności gospodarczych, w yprow adzkę 
swoich urządzeń do A m e ry k i Po łudn iow e j, gdzie spo­
dziewa się znaleźć ucieczkę przed p res ją  dolarową. P ro ­
je k ty  dalszej rozbudowy w łosk ie j f lo ty  handlow ej p rzy  
w yko rzys ta n iu  funduszów  z tzw . „pom ocy“  m arsha llow - 
sk ie j, n a t ra f i ły  na g w a łto w n y  sprzeciw  Stanów Z jedno­
czonych, k tó re  nie chcą finansow ać swoich po tenc ja l­
nych konkuren tów  w  żegludze handlow ej.

W  G recji, k ra ju , k tó ry  ma ju ż  nie setk i, a tysiące 
la t  t ra d y c ji żeg la rsk ie j, opiekunowie am erykańscy za­
pe w n ili sobie p rak tyczn ie  monopol transp o rtu  m orsk ie ­
go, podczas gdy grecka f lo ta  handlow a sto i un ie rucho­
m iona. To samo z jaw isko  zaczyna coraz s iln ie j w ystę­
pować w  innych  k ra ja c h  m arsha llow skich , zwłaszcza 
w  A n g li i i  państwach skandynawskich.

N ie  mogąc w yw ik ła ć  się z trudności gospodarczych, 
ka p ita liz m  zachodni szuka w y jśc ia  w  po lityce  im p e ria ­
lis tyczn e j i  na te j drodze n ieuchronnie dochodzi do po­
rozum ien ia  z wczorajszym  w rogiem , aby go pchnąć raz

jeszcze p rzeciw  siłom  poko ju  i postępu. W  cztery la ta  
po w o jn ie  A ng losasi zezw ala ją  na odbudowę f lo t  han­
dlowych w  zachodnich Niemczech i  w  Japon ii oraz po­
p ie ra ją  p rzem ysł stoczniowy tych  k ra jó w , nie chcąc pa­
m iętać, ja ką  ro lę  odegra ł tra n s p o rt m orsk i w  p rzyg o to ­
w an iu  i  przeprow adzen iu faszys tow sk ie j ag res ji. P rz y ­
chylność wobec f lo ty  n iem ieckie j w yw odzi się m. in. 
z am erykańsk ie j p o lity k i „d iv id e  et im pera“  w  żegludze 
m orsk ie j i m a w yra źny  cel an tyang ie lsk i, a n ty fra n cu s ­
k i i an tyw łosk i.

Jakże odm iennie w yg ląda  na tle  św ia ta  zachodniego 
sytuac ja  w  naszej gospodarce m orsk ie j. W  przeciw ień­
stw ie  do P o lsk i la t  m iędzywojennych, Polska Ludowa, 
Polska robotn iczo-ch łopska nie dała się uw ieść m irażom  
m orskiego rom antyzm u, lecz, ta k  ja k  w  innych dziedzi­
nach życia gospodarczego, podeszła rea lis tyczn ie  do za­
gadnień m orza. D z ięk i p rz y ja ź n i i w spó łp racy gospo­
darczej ze Zw iązkiem  Radzieckim  oraz k ra ja m i Demo­
k ra c ji Ludow ej, zagospodarowanie rozleg łego w ybrzeża 
B a łty k u  oparło się u na.s po w o jn ie  na podstawach p la ­
nowości, trw a ło śc i i  pokoju. O tym , ja k  po jm u jem y za­
dania naszego odcinka m orskiego w  służbie dem okracji 
i postępu świadczą codzienne osiągnięcia po lskich p o r­
tów , stoczni, żeg lug i i  rybo łów stw a . O tym , ja k  rozu-
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m ierny pokojową współpracę narodów  na ty m  odcinku, 
świadkrzy podpisana niedawno w  Pradze umowa, zapew­
nia jąca Czechosłowacji —  niezależnie od możności ko ­
rzys tan ia  z us ług  w szystk ich  po rtó w  po lsk ich —  moż­
ność dokonania i  eksploatowania w łasnych in w es tyc ji 
po rtow ych , co dzieje się w  ram ach ogólnych po lskich 
przepisów praw nych, bez specja lnych p rzyw ile jó w , na­
tom iast w ta k im  stopn iu  fak tyczn ym , k tó ry  ściśle od­
pow iada czechosłowackim  potrzebom  gospodarczym. 
A  za tym  nasza p o lity k a  m orska zdecydowanie zeszła 
z k rę ty c h  dróg kap ita lis tycznego św iatopoglądu, nasta­
w ionego na zysk za wsze lką cenę i nie cofającego się 
przed żadną akc ją  dysk rym inacy jną  lub  ja kąko lw iek  
fo rm ą  w yzysku kon trahen ta . Podobną chęcią w spó łp ra ­
cy na w arunkach rów noupraw n ien ia  i  swobody nacecho­
wana je s t nasza p o lity k a  żeglugowa, czego da liśm y w y ­
raz, podpisując um owy eksp loatacyjne z żeglugą 
szwedzką i  b ry ty js k ą .

Zachodnio-europejskie s fe ry  żeglugowe , k tó re  pod 
pres ją  A m e ry k i nie m a ją  odwagi protestować p rzeciw ­
ko odbudowie m ilionow ego tonażu f lo t  handlowych Ja ­

pon ii i N iem iec, da ją  w  prasie  fachow e j w yraz  zaniepo­
ko jen iu , ja k ie  w  nich wzbudza trz y k ro tn e  powiększenie 
polskiego tonażu w  p lan ie  6 -le tn im . Jest to typow ym  
przyk ładem  m ylnych  wniosków, ja k ie  w y n ik a ją  z oce­
ny gospodarki p lanow ej p rzy  ka p ita lis tyczn ym  sposobie 
m yślenia. Polska is to tn ie  zam ierza powiększyć trz y k ro ­
tn ie  swoją f lo tę  handlową, ale czyni to  nie dlatego, aby 
atakować banderą obce p o rty  i  .odbierać kom ukolw iek 
jego ud z ia ł w  przewozach m orskich. Rozbudowa po l­
skiego tonażu podyktow ana je s t koniecznością zaspoko­
jen ia  w łasnych, zw iększonych potrzeb gospodarczych, 
ja k ie  w yn ikną  z re a liz a c ji p lanu 6-letn iego oraz zadość­
uczynienia odpowiednim  potrzebom  zaprzy jaźn ionych 
k ra jó w  D em okrac ji Ludow ej. Z  podobnych pobudek w y ­
n ik a ją  rów nież p lany ¡rozwinięcia innych ga łęz i naszej 
gospodarki m orsk ie j. Są to  pobudki, nie mające nic 
wspólnego z ka p ita lis tyczn ą  ekspansją m orską. W noszą 
one nowe, nieznane i  n iezrozum ia łe  w  świecie k a p ita l i­
stycznym  ' w a rtośc i do w spó łp racy m iędzynarodowej, 
to ru ją c  drogę dla postępu ludzkości i  dla upragnionego 
przez ludy pokoju.

L U D W IK  SKO CZYLAS (W arszaw a)

0 współzawodnictwo
w samochodowych przewozach własnych

Samochodowe przewozy w łasne, to  je s t przewozy 
w ykonyw ane przez w łaścic ie la  środka przewozowego 
na jego rzecz, są obecnie p ięc iokro tn ie  większe, n iż 
samochodowe przewozy publiczne (zarobkowe).

Roczny koszt, ja k i łoży gospodarka narodowa na 
eksploatację i  u trzym an ie  uspołecznionego taboru 
samochodowego, zatrudnionego w  przewozach w łas­
nych, w yra ża  się kw o tą  około czterdziestu m ilia rd ó w  
złotych.

K w o ta  ta  w  la tach  następnych będzie w zrasta ła  
i to  dość znacznie. Jednocześnie z usta len iem  przez M i­
n is te rs tw o  K o m u n ika c ji n o rm : zużycia ogum ienia, m a­
te r ia łó w  pędnych, o le jów  i  sm arów, no rm  przebie­
gów m iędzyrem ontow ych itd . —  z a is tn ia ły  w a ru n k i do 
znacznego zm niejszenia w yda tków , ponoszonych przez 
gospodarkę narodową na u trzym an ie  tra n s p o rtu  sa­
mochodowego. N a  odcinku samochodowych przewo­
zów publicznych, aczkolw iek z w ie lk im  opóźnieniem, 
w yko rzystano dość wszechstronnie m ożliwości zredu­
kow an ia  kosztów u trz y m a n ia  tra n s p o rtu  przez szero­
k ie  rozw in ięcie  socjalistycznego współzawodnictwa 
pracy. In ic ja ty w a  tw órcza wyszła od robo tn ików  tra n ­
sportu , k tó rzy , będąc św iadom i, że p ra cu ją  u siebie 
i  na  siebie, m ając do dyspozycji najnowocześniejszy 
sprzęt samochodowy, w ła d a ją  coraz doskonalej tym  
sprzętem. O sta tn ia  reg u lac ja  płac, aczkolw iek jeszcze 
daleka od doskonałości, przez zakordowanie dość zna­
cznej ilości robó t oraz usta len ie  całego szeregu p re­
m ii, ja k  za oszczędne użycie m a te ria łó w  pędnych i  ogu­
m ienia , za zwiększenie przebiegów m iędzynaprawczych, 
za jazdę bezaw ary jną, za przekroczenie p lanu  eksplo­
atacyjnego itd .  —  s tw orzy ła  w łaśc iw y k lim a t d la  roz­
w o ju  współzawodnictwa p racy  i  rac jon a liza to rs tw a .

Z zadowoleniem można s tw ie rdz ić , że Zw . Zaw. 
T ransportow ców  R. P, odpowiednio w yko rzys ta ł ten 
tw órczy entuz jazm  mas, organ izu jąc  Radę W spółza­
w odn ictw a P racy  w  T ransporc ie  p rzy  Zarządzie G łów­
nym  oraz organy kie rownicze, ja k :  G łów ny K om ite t 
W spółzawodnictwa P racy  p rzy  Zarządzie G łównym , 
K o m ite ty  Okręgowe p rzy  Zarządach O kręgowych. Zo­
s ta ły  bardzo s ta rann ie  rozpracowane regu lam iny, 
przystąp iono do zaw ieran ia  um ów i  samego w yko n y ­
w an ia  współzawodnictwa. Od czasu rozw in ięc ia  
w spółzawodnictwa pracy, t j .  od lis topada r .  ub. Z w ią ­
zek Zawodowy T ransportow ców  R. P. zorganizow ał 
120 K om ite tów  Zakładow ych i  o b ją ł soc ja lis tycznym  
współzawodnictwem  p racy  około 40°/o robo tn ików  
uspołecznionego samochodowego tra n s p o rtu  publicznego.

W spółzawodniczący transp o rtow cy  z biegiem  czasu 
pog łęb ili współzawodnictwo pracy, początkowo przez 
prze jście  ze w spółzaw odnictw a indyw idualnego do 
zespołowego, a od zespołowego do wyższej fo rm y , doi 
współzawodnictwa pom iędzy przedsięb iorstw am i. W spó ł­
zawodnictwo w  transporc ie  samochodowym, po m ija ją c  
to, że podciągnęło słabszych i  w ydoskona liło  lepszych 
robotn ików , w yku ło  szczerą fo rm ę  pomocy soc ja li­
stycznej, zorganizow anej przez p racow ników  na jw yże j 
uśw iadom ionych technicznie i po lityczn ie  dla swoich 
tow arzyszy pracy. Dziś d ługa je s t ju ż  . l is ta  współza­
wodniczących i  lis ta  rac jon a liza to ró w , gdyż obejm uje 
ona 865 przodowników  pracy, m iędzy k tó ry m i m am y 
ju ż  ta k  zasłużonych, ja k  ob. K a tanę  W alentego, t r z y ­
krotnego przodow nika pracy w  transporc ie  samocho­
dowym, w  trzech ko le jnych  etapach, odznaczonego 
Orderem  S ztandaru P racy I  k l., Koczkę Tadeusza, 
nagrodzonego Sztandarem  P racy I I  k l.  i  w ie lu , w ie ­
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lu  innych. N ie  b ra k -ró w n ie ż  nagrodzonych ra c jo n a li­
zatorów, ja k  np. ob. ob. M ałożewski K az im ie rz , Du- 
zia S tan is ław  i  in n i. N a jw ażn ie jsze je s t to, że ich 
pom ysły rac jon a liza to rsk ie  zna laz ły  powszechne za­
stosowanie, p rzysparza jąc gospodarce narodowej b a r­
dzo duże oszczędności.

Zosta ł spontanicznie zapoczątkowany p iękny ruch 
„s tu tys ięczn ików “ . K ie row cy  de k la ru ją  i  dokonują 
przebiegi m iędzynaprawcze, przekraczające sto tysięcy 
k ilom etrów . K ie row ca PKS O ddzia ł W roc ław , ob, 
Sznajder Adam  na autobusie n ie typow ym  y o m a g , zło­
żonym z części s ta rych  w raków , prze jechał bez na p ra ­
w y i w ypadku ju ż  100.474 km  i  zobowiązał się do prze­
jechan ia  na tym  wozie jeszcze 20.000 km pomimo te­
go, że samochód ten został przeznaczony do lik w id a c ji.

Ob. Szna jder A da in  zaoszczędził dw ie na p ra w y  śre­
dnie w szystk ich  zespołów i  t r z y  nap raw y średnie prze­
dniego mostu. Jeszcze ba rdz ie j im ponu jący je s t rekord 
ob. Dziem ieńczuka M ik o ła ja  z PKS , k tó ry  na samo­
chodzie ciężarowym  m a rk i G.M.C. podem obilowym  do­
konał 132.000 km  bez na p raw y g łów nej. L is ta  „s tu ­
tys ięczn ików “  nie zam yka się w yże j w spom nianym i 
bohateram i pracy, ruch ten upowszechnia się coraz 
bardzie j i w y n ik i są coraz .piękniejsze. Ob. ob. K oby­
liń s k i, Skoczylas, Jankow ski, T ek ie l i w ie lu  innych  —  
to da ls i „s tu tys ięczn icy“ ., W niosek z tego jasny , że 
k ie row cy nasi opanowują coraz doskonalej nową tech­
nikę.

O ile  na odcinku samochodowych przewozów pub licz­
nych we współzawodnictw ie p racy  m am y n iew ą tp liw ie  
dość poważne osiągnięcia, to  n iestety, we w łasnych 
przewozach samochodowych spraw a w yg ląda  w prost 
beznadziejnie. Coprawda p racow nicy tra n s p o rtu  samo­
chodowego z w łasne j in ic ja ty w y  o rg an izu ją  współza­
wodnictwo, mogą się ju ż  pochwalić nawet bardzo 
poważnym i osiągnięciam i, jednakże ten tw órczy en tu ­
zjazm  mas nie zosta ł w yko rzys ta ny  przez organizacje 
zawodowe i  a d m in is tra c ję ; w  rezu ltac ie  tego nie w y ­
zyskano w szystk ich  m ożliwości podniesienia w yd a jn o ­
ści pracy. Co gorsze, w  n iek tó rych  w ypadkach nawet 
ten niezorgan izowany ruch  współzawodnictwa t ra n ­
sportowców je s t dezorganizowany brak iem  współzawo­
dn ic tw a  w  innych  dziedzinach p racy  tego samego 
przedsiębiorstwa, ja k  np. w  budow nictw ie , gdzie są 
w ypadk i, że b ra k  w spółzawodnictwa u pracow ników  
m agazynowych powoduje prze trzym yw an ie  samocho­
dów pod za i  w y ładunk iem  i  ham uje współzawodnic­
tw o  transportow ców , na co skarżą się k ie row cy. Są 
też w ypadk i, że gdy k ie row cy są na stawce miesięcz­
ne j, nie są zainteresowani w  w ykonan iu  w iększej ilo ­
ści tonokm , nie uczestniczą we w spółzawodnictw ie, w  
rezu ltacie  ham ują  rozw ój współzawodnictwa u ładow a­
czy i  na całej budowie.

P raw ie  we wszystk ich branżow ych zw iązkach zawo­
dowych sprawą w spółzawodnictwa p racy robotn ików , 
za trudn ionych  w  transporc ie  samochodowym, n ik t  
się nie za jm u je , aczkolw iek m ało k to  w  Polsce nie w ie 
o tym , że począwszy od taboru , a skończywszy na m a­
te ria ła ch  eksp loatacyjnych, wszystko w m otoryzac ji 
im p o rtu je m y za cenne dewizy, a więc w łaściw e w y k o ­
rzys tan ie  tych  środków, lub uzyskanie oszczędności 
w  dziedzinie m o to ryza c ji ma szczególne znaczenie.

M am y cały szereg doświadczeń i  pom ysłów rac jona ­
liza to rsk ich  zarówno w  samochodowych przewozach 
publicznych, ja k  i  w łasnych, ale doświadczeń tych

w przewozach w łasnych nie rozpowszechniano, bo n ik t  
o to  n ie  dbał. T u  p ra w ie  zgodnie dopuściły się po­
ważnego zaniedbania p raw ie  W szystkie branżowe 
zw iązk i zawodowe, m niem ając widocznie, że o rg an i­
zując szeroko ruch współzawodnictwa w  p ro d u kc ji za­
sadniczej i osiągając, pozytywne re zu lta ty , w ykona ły  
swoje zadania.

N ieste ty , ta k  nie je s t;  wizrost w yda jności w  zasa­
dniczej p ro d u kc ji zostaje często zm arn o traw ion y  przez 
n iew łaściw ie zorgan izow any tra n s p o rt samochodowy. 
N iew ie le  rów nież dokonała a d m in is tra c ja  dla rozw oju  
współzawodnictwa w  samochodowych przewozach w ła ­
snych. Bardzo często stamochodowa gospodarka f in a n ­
sowa i m a te ria łow a  je s t ta k  ustaw iona, że bardzo 
poważnie u tru d n ia  ja ką ko lw ie k  kon tro lę  kosztów w ła ­
snych, co p rzy  wszechstronnym  u jęc iu  współzawodni­
c twa będzie w ie lką  trudnością , o usunięciu k tó re j 
w inno się ja k  n a jry c h le j pomyśleć. T ym  nie m n ie j je s t 
dość elementów, k tó re  um o ż liw ia ją  ju ż  obecnie szero­
kie  stosowanie współzawodnictwa.

M am  przed, sobą bardzo p rz y k rą  no ta tkę , z k tó re j 
w yn ika , że ludzie, k tó ry m  zlecono zagadnienie współ­
zaw odnictwa p racy transportow ców  w  Zarządach 
G łównych poszczególnych Zw iązków  Zawodowych, nie 
doceniają należycie jego głębokiego sensu i  znaczenia, 
ani nie dostrzegają jego źródeł.

Generalissim us S ta lin  na X V I I  zjeździe W K P (b ) 
sprecyzował w. sposób następu jący cz te ry  źród ła  so­
cja lis tycznego w spó łzaw odn ic tw a:

1. Podstawą ruchu  stachanowskiego było przede 
w szystk im  grun tow ne polepszenie m ateria lnego poło­
żenia robotn ików .

2. D ru g im  źródłem  je s t fa k t ,  że w  w arunkach  go­
spodarki soc ja lis tycznej człow iek p racu je  nie na w y ­
zyskiwaczy, ale na siebie, na sw oją klasę, na społe­
czeństwo; jeże li p racu je  dobrze i  da je społeczeństwu 
to, co może dać —  je s t bohaterem  pracy, je s t ow ia­
ny sławą.

3. T rzecim  źródłem je s t nowa technika.
4. C zw artym  źródłem  są now i ludzie spośród ro ­

bo tn ików  i  robotn ic, k tó rz y  opanowali nową technikę, 
oni to  s ta li się s iłą , k tó ra  u ksz ta łtow a ła  i  pchnęła na­
przód ruch  stachanowski.

Nasz uspołeczniony tra n s p o rt samochodowy całko­
w ic ie  powyższemu odpowiada, je s t w ięc trudn o  zro ­
zumieć, skąd b io rą  się w  tak ich  Zarządach G łów ­
nych Zw iązków  Zawodowych ja k  np. Prac. P rze­
m ysłu Cukrowniczego, P rac. Państwowych, M e ta low ­
ców itd . n iedopatrzenia odnośnie możliwości, słuszno­
ści i po trzeby wprowadzenia “w  samochodowych prze­
wozach w łasnych współzawodnictwa pracy.

P rzyk ład  ob B ron is ław a, W asilewskiego, k ie row cy 
Zarządu M ie jsk iego w  m. Łodzi, k tó ry  na samochodzie 
„C hevro le t-F lee tm aste r“  prze jechał bez w ypadku i  bez 
napraw  ju ż  100.000 km , oszczędzając jednocześnie po­
nad 15% benzyny —  je s t mocnym oskarżeniem dla 
Zw iązków  i A d m in is tra c ji.  T ak ich  W asilew skich  w  sa­
mochodowych przewozach w łasnych je s t w ięcej, ale ani 
n im i, an i ich bogatym  doświadczeniem n ik t  się n ie  za­
ją ł,  a możliwość uzyskania przez n ich  oszczędności dla 
naszej gospodarki w yra ża  się w  m ilia rdach . A na lo ­
gicznie p rzedstaw ia  się spraw a oszczędności m a te ria ­
łowych.

W  jednym  ty lk o  przedsiębiorstw ie, podlegającym  
Zarządow i M ie jsk iem u m. st. W arszaw y, oszczędzają
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średnio miesięcznie w ięcej, n iż  tonę benzyny. P rzy  
przerachow aniu ty lk o  na odcinku przewozów w łasnych 
daje to  około dwóch m ilia rd ó w  z ło tych rocznych oszczę­
dności.

Suma czterdziestu m ilia rd ó w  zło tych, k tó rą  gospo­
da rka  narodowa łoży na eksploatację i  u trzym an ie  
uspołecznionego samochodowego tra n sp o rtu  własnego 
może być o co n a jm n ie j 20%  zmniejszona, o ile  w p ro ­
w adzim y i rozpowszechnim y należycie współzawodni­
ctwo pracy. Oszczędności te są do osiągnięcia p raw ie  
na samej gospodarce m a te ria ło w e j, ja k  oszczędność pa­
liw a , oszczędność ogum ienia, oszczędności na częściach 
zam iennych, n ie  licząc oszczędności w yn ika jących  na 
skutek zwiększenia przebiegów m iędzynaprawozych, 
w łaściwego w yzyskan ia  tahoru , zm niejszenia pustych 
przebiegów. W szystk ie  w yże j podane elementy w  osta­
tecznym rezu ltac ie  prowadzą do bardzo w ydatne j 
obniżki kosztów w łasnych, da jąc dodatkowo wewnę­
trzne , nagrom adzenie socjalistyczne, k tó re  będzie m ogło 
być przeznaczone na dalszy w zrost dobrobytu mas 
pracujących.

W  tych  w arunkach je s t zupełnie jasne, że przed 
C entra lną  Radą Zw iązków  Zawodowych s ta je  Zada­
nie niezwłocznego pow ołan ia M iędzyzwiązkowego K o­
m ite tu  W spółzaw odnictw a P racy  robo tn ików  uspołe­
cznionego samochodowego tra n s p o rtu  przewozów w łas­
nych, k tó ry  to K o m ite t p rzys tą p iłb y  na tychm iast do 
zorgan izow ania w spółzawodnictwa p racy i ra c jo n a li­
za to rstw a we w szystk ich  branżowych zw iązkach zawo­
dowych oraz za ją łb y  się koo rdynac ją  współzawodni­
c twa w  transporc ie  samochodowym.

W ykonanie p lanu  6-letniego, ja k o  p lanu  budowy so­
c ja lizm u  i  dobrobytu mas pracu jących, bez w span ia ­
łego ruchu  w spółzawodnictwa p racy  je s t nie do po­
m yślenia.

W zros t p ro d u kc ji w  dziedzinie m o to ryza c ji, mecha­
n iza c ji ro ln ic tw a  oraz u tran spo rto w ie n ie  w s i i całego 
k ra ju  w ym aga podniesienia k u ltu ry  technicznej, a n a j­
lepszą szkołą d la  osiągnięcia tego je s t w łaśc iw y  roz­
w ó j w spółzawodnictwa p racy  i rac jon a liza to rs tw a .

IG N A C Y  C IE P L A K  (W arszaw a)

Współzawodnictwo w transporcie 
samochodowym
(Zasady organizacyjne)

W spółzaw odnictw em  p racy w  transporc ie  samocho­
dowym , m orsk im , śród lądow ym  i  lo tn iczym  k ie ru je  
Zw iązek Zawodowy T ransportow ców  RP. D la  tego 
celu p rz y  Zarządzie G łów nym  powołana je s t Rada 

, W spółzaw odn ictw a P racy w  T ransporcie  i  cz tery  
G łówne K o m ite ty  branżowe.

Podstawą fo rm  organ izacy jnych  i  zakresu p racy po­
szczególnych kom órek są zasady, u ję te  vf „R egu la ­
m in ie  o rgan izacy jnym  p racy p racow ników  tra n sp o r­
tow ych Z Z T “ .

O rgany kie row nicze w spółzaw odnictw a w  tra n sp o r­
cie samochodowym dzielą się na:

1) G łów ny K o m ite t W spółzaw odn ictw a P racy p rzy  
Zarządzie G łów nym  ZZT ;

2) O kręgow y K o m ite t W spółzaw odn ictw a P racy 
p rzy  Zarządzie O kręgu ZZT ;

3) Zak ładow y K o m ite t W spółzaw odnictw a P racy;
4) T ró jk i organ izacyjne.
P rezyd ium  O kręgowego K o m ite tu  stanow ią : przew o­

dniczący, sekre tarz, 3-ch przewodniczących kom is ji, 
re fe re n t ekonom iczny O kręgu ZZT.

P rezyd ium  Zakładowego K o m ite tu : przewodniczący, 
sekre ta rz, 3-ch p rzeds taw ic ie li ko m is ji, kom isarz o- 
szczędnościowy.

Z A D A N IA  K O M IT E T Ó W

G łów ny K om ite t.

—  O pracowuje i  uzgadnia z a d m in is tra c ją  sto jącą na 
w yższym  szczeblu wykonanie p lanu produkcyjnego 
(u s łu g ), w a ru n k i techniczne, opracowanie norm , bez­
pieczeństwo i  h ig ienę p racy oraz podz ia ł nagród.

—  Śledzi ro zw ó j w spółzaw odnictw a i  przez re je ­
s trac ję  w yn ikó w  przekazu je doświadczenia poszcze­
gó lnym  kom ite tom  terenow ym , czuwa nad całością 
akc ji.

—• Przeprowadza a rb itra ż  w  sprawach współzawod­
n ic tw a.

—  P opu la ryzu je  ru ch  i  m etody współzawodnictwa 
p ra cy ; otacza opieką przodow ników  pracy, rac jon a liza ­
torów , m is trzów  oszczędności p rzy  pomocy w szelkich

środków będących w  dyspozycji kom ite tó w  i  Zarządu 
Głównego ZZT.

—  K o n tro lu je  i  koo rdynu je  prace kom ite tó w  n iż ­
szych stopni.

Okręgowy Komitet.

—  W ykonu je  na swoim  szczeblu w szystk ie  prace, 
ja k  K o m ite t G łów ny. U sp raw n ia  działa lność i  kon­
tro lu je  K o m ite ty  Zakładowe. D op ilnow uje  te rm in ów  
i  poziom u narad w ytw ó rczych  w  teren ie.

Kom itet Zakładowy.

— P rzygo tow u je  i  uzgadnia łącznie z ad m in is tra c ją  
te rm in y  i  p ro g ra m y narad w ytw órczych , a p ro to k ó ły  
z ich przebiegu przesy ła  O kręgowem u K o m ite to w i 
oraz zainteresowanym  jednostkom  a d m in is tra cy jn ym .

Przedkłada O kręgowem u K o m ite to w i m a te ria ły  
popu laryzacy jne z a k c ji w spółzawodnictwa pracy, oraz 
p ro je k ty  i  rea lizu je  wprowadzenie różnych środków 
popu la ryzac ji, ja k  to  skrzynek pom ysłów , tab lic  w y ­
n ików  indyw idua lnych  i  zespołowych, b iu le tynów  
ściennych, w ykresów , p rasy  m ie jscow ej, rad ia , k ina , 
ta b lic  honorowych itp .

—  Zaw iera  um ow y o w spółzawodnictwo p racy po­
m iędzy zakładam i, p rz y jm u je  zobow iązania in dyw idu ­
alne i  pośredniczy w  um owach zespołowych.

—  Troszczy się, aby a d m in is tra c ja  zapew niła  pomoc 
i  opiekę przodow nikom  pracy, rac jona liza to rom  i  m i­
strzom  oszczędności.

—  W spółdzia ła  z a d m in is tra c ją  w  usuw aniu  u ja w ­
nionych u jem nych z jaw isk , ham ujących akcję  w spó ł­
zaw odnictw a p racy i  rac jona liza to rs tw a .

—  Przestrzega, aby nowe m etody p racy b y ły  w p ro ­
wadzone w  ca łym  zakładzie. P rzec iw dz ia ła  wszelkiem u 
m arn o traw s tw u  p racy  i m ate ria łów .

—  Zapewnia —  łącznie z ad m in is tra c ją  —  pomoc 
techniczną wykonawcom  i  rac jona liza to rom .
- —  W yra b ia  w  pracow nikach dyscyp linę pracy, po­

czucie obow iązku i  odpowiedzialności.
—  K ie ru je  i  k o n tro lu je  działa lność tró je k  o rgan iza­

cy jnych. •
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T ró jk i organizacyjne.

Celem pow iązania i u jedno licen ia  p racy  w  terenie 
wprowadza się dla ciągłego i  ścisłego kon ta k tu  t r ó jk i  
o rgan izacyjne, ja ko  o rgany  pomocnicze K o m ite tó w  Za­
kładowych. Zadaniem ich je s t w iązanie poszczególnych 
dz ia łów  zakładu pracy z K om ite tem  Zakładow ym .

T ró jk i organ izacyjne należy tw o rzyć  p rzy  odrębnych 
grupach sk łada jących się na całość danego zakładu 
pracy, a za trudn ia jących  12 osób. T ró jk i te  prowadzą 
pracę współzaw odnictw a zlecone przez K o m ite ty  Za­
kładowe.

O B O W IĄ Z K I K O M IT E T Ó W

1. P rzestrzega ją  oraz w ykonu ją  zarządzenia i  zlece­
nia  wyższych W ładz Zw iązkow ych, W ładz P a rty jn y c h  
oraz postanow ienia regu lam inu  współzawodnictwa 
pracy.

2. K ie ru ją  akc ją  współzaw odnictw a, b iorąc udz ia ł 
we wszelkiego rodza ju  posiedzeniach i  zebraniach. W y ­
p e łn ia ją  w szelk ie zlecenia W ładz Nadrzędnych pod 
rygo rem  odpowiedzialności o rgan izacy jne j.

3- W y k o rz y s tu ją  w szystk ie  dostępne środk i d la  p ra ­
w idłow ego przebiegu w spółzawodnictwa.

4. S ta ra ją  się p rzy  poparciu  w ładz Zw iązku i  P a r t i i
0 usuwanie wsze lk ich przeszkód w  rea lizow an iu  za­
kreś lonych celów, ja k  b ra k  dyscyp liny  pracy, b ra k  
w łaśc iw e j gospodarki m a te ria ła m i technicznym i, lub  
n iew łaściw a gospodarka narzędziam i itp .

5. P rzestrzega ją  zachowania czujności klasow ej.
6. W yko rzys tu ją  w szystk ie  w n iosk i i  postanow ienia

z narad w ytw ó rczych  dla  rozw iązan ia  zagadnień po łą ­
czonych z gospodarką na swoim  teren ie  —  po l in i i  eko­
nom icznej i  po lityczne j. ,

7. P ropagu ją , re a lizu ją  i  k o n tro lu ją  system oszczęd­
nościowy w  zakresie wszelkich spraw  w  transporc ie .

8* A n a liz u ją  i  w prow adza ją  w łaściw e no rm y w y d a j­
ności i  w skaźn ik i kosztów  w łasnych.

i
*

_ W  celu na leżytego i  wszechstronnego opracowywa­
n ia  zagadnień współzaw odnictw a pracy tworzone są 
kom is je : a) organ izacyjno-popu laryzaeyjne , b) techn i­
czno-ekonomiczne i  c) w yn ików . Do p racy w  kom isjach 
w in n i być w c iągan i fachowcy —  nie koniecznie człon­
kow ie kom ite tów .

Komisje organizacyjno - popularyzacyjne
są powoływane p rzy  K om ite tach  w szystk ich  szczebli

1 m a ją  za zadanie:
a) K om is ja  p rzy  G łów nym  Kom itec ie  —  usta lan ie  

w ytycznych  dla  K o m is ji niższego szczebla;
b) K om is je  p rz y  O kręgowych K om ite tach  śledząc 

is tn ie jące fo rm y  o rgan izacyjne przepracow u ją  i  u lep­
szają organ izację  współzaw odnictw a w  zakładach p ra ­
cy zarówno we w spółzaw odnictw ie indyw idua lnym , ja k  
i  m iędzy zakładam i. P rzygo tow u ją  lub  pośredniczą w  
za tw ie rdzan iu  um ów w spółzawodnictwa. W spółpracu ją  
w  tw orzen iu  regu lam inów  i  in s tru k c ji.  Łącznie z K o ­
m is ja m i Techniczno - E konom icznym i p rzyg o tow u ją  
N a rad y  W ytw órcze. K ie ru ją  pracą popu laryzacyjną, 
w yd a ją  wspóln ie z redakc ją  gaze tk i ścienne, b iu le tyny , 
tab lice w yn ikó w  itp .;

c) K om is je  p rzy  Zakładow ych K om ite tach  w yko nu ją  
w szystk ie  czynności w  m yś l regu lam inów , przedstaw ia ­
ją  w n iosk i z odbytych N a rad  W ytw órczych  K om is jom  
p rzy  O kr. K om ite tach , da ją  w skazów ki tró jk o m  orga­
n izacy jnym  oraz oceniają ich pracę.

Komisje Techniczno-Ekonomiczne.

a) K om is ja  p rzy  G łów nym  K om itec ie  opracowuje 
ram owe reg u lam in y  m ie rn ikó w  współzaw odnictw a, na­
rad w ytw órczych, sposobu pomocy rac jona liza to rom , 
wynalazcom  i m is trzom  oszczędności oraz usta la  m o­
żliw ości szkolenia za pomocą kursów , odczytów, ra ­
dia  itp .

b) K om is je  p rzy  O kręgowych K om ite tach  —  po 
ocenie m ożliwości zastosowania na swoim  teren ie  ópra-

cowanych przez K om is ję  p rz y  G łów nym  K om itec ie  re ­
gu lam inów  —  przekazu ją  je  do w ykonan ia  K om is jom  
p rzy  K om ite tach  Zakładowych.

c) K om is je  p rz y  Zakładow ych K om ite tach  rozw iązu­
ją  na swoich terenach, ja ko  bezpośrednich w arszta tach 
pracy, przepracowane i uzgodnione regu lam iny.

K om is je  w yn ików  w szystk ich  szczebli są odpowie­
dzia lne za w łaściw e w ytypow an ie  przodow ników , ra ­
c jona liza to rów  i  m is trzów  oszczędności oraz za wszel­
k ie  dane o ich pracy, znajdujące późnie j odźw ięk w  
prasie.

a) K om is ja  p rzy  G ł. Kom itec ie  ana lizu je  zestaw ienia 
w yn ikow e i  zatw ierdza je  do nagród.

b) K om is je  p rzy  O kr. K om ite tach zb ie ra ją  w y n ik i 
od Zakładow ych K om ite tów  ze swego terenu i  z odpo­
w iedn im i w n ioskam i p rzedk łada ją  K o m is ji p rzy  G łów ­
nym  Kom itecie . N a podstaw ie badań us ta la ją  w łaśc i­
we osiągnięcia, ja k  rów nież b łędy i  niedociągnięcia, 
przekazu jąc je  w łaśc iw ym  K om ite tom  celem usunięcia.

c) K om is je  p rz y  Zakładow ych K om ite tach  o p in iu ją  
przodow ników  pracy, rac jon a liza to ró w  i  m is trzów  
oszczędnościowych, a w  zależności od uzyskanych przez 
nich w yn ików  —  ̂ op in iu ją  co do ilośc i i  wysokości na­
gród i  odznaczeń. Co do w yn ikó w  K om is je  zasięgają 
in fo rm a c ji u innych K om is ji.

*

W ładze ZZT  ̂ściśle w spó łp racu ją  ze w szys tk im i ko­
m órkam i, pam ię ta jąc, że współzawodnictwo w  dużej 
m ierze zdecydowało o w ykonan iu  P lanu 3-letn iego i  bę­
dzie m ia ło  o lb rzym i w p łytfr na wykonanie P lanu 
6-letniego.

W ładze związkowe, ja k  i  adm in is tracy jne  w in n y  do­
łożyć wsze lk ich sta rań  dla u ła tw ie n ia  p racy K o m ite ­
tom  W spółzawodnictwa, spe łn ia jącym  podstawowe za­
dania gospodarki narodowej naszego Państwa Ludo­
wego.

Polskie W ydaw nictw a Gospodarcze P.P.W.
/a iu ia d a m ia jq  yę m ie s ię czn ik

„ Przeglgd Ustawodawstwa Gospodarczego ”

w ydaw any dotychczas łącznie z dw utygodn ik iem  „Życie  
Gospodarcze“  dostępny będzie od 1.1.1950 r. rów nież 

w  oddzielnej prenum eracie. Zam ów ienia na prenum era 
tę „P rzeg lądu  U staw odaw stw a Gospodarczego“  na rok 
1950 p rz y jm u je  a d m in is tra c ja  „ż y c ia  Gospodarczego“  
K atow ice —  3 M a ja  23.
P renum erata  w yn o s i:

rocznie z ł 900 

V 2 rocznie „  450 

k w a rta ln ie  „  225

„P R Z E G L Ą D  U S T A W O D A W S T W A  G O SPO DAR CZE 
GO“  ukazu je  się 15 każdego m iesiąca w  objętości 24 stron. 
P ism o je s t przew odnikiem  po obow iązującym  ustawo 
dawstw ie, zw iązanym  z życiem gospodarczym,

podaje ob jaśnien ia  nowych dekretów  i  rozporządzeń, 
orzecznictwo sądów powszechnych i wojskow ych oraz 

k o m is ji a rb itrażow ych ,
om awia p rzypadk i z p ra k ty k i a d m in is tra c ji gospo 

darczej,
' ob jaśn ia p raw o lokalowe, przepisy o dostawach, ro 
botach i usługach.
Egzem plarze okazowe w ysy ła  na żądanie A d m in is tra c ja  

„Ż yc ia  Gospodarczego“  K atow ice —  ul. 3 M a ja  23.
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Naprawy główne samochodów 
w warsztatach obcych

W  N r. 8 m iesięcznika  „ A w to m o b i lo r g a n ie  M in i­

s te rs tw a  T ransp o rtu  Samochodowego R FS R R , inż. M . 

B ergm an opub likow a ł a r ty k u ł pod powyższym ty tu ­

łem. Ze względu na ciekawe rozw ażania i  p ro s ty  spo­

sób uzyskania potrzebnych danych, a r ty k u ł ten. poda­

jem y w  tłum aczeniu.

N a pra w a  głów na samochodów może być przeprow a­
dzana: j f

1) całkow icie we w łasnych w arszta tach  jednostk i 
transp o rtow e j, pod w arunk iem , że dysponuje ona 
niezbędnym do przeprow adzan ia nap raw  zespo­
łów  i  samochodów wyposażeniem technicznym ;

2) częściowo w  w a rszta tach  je dn os tk i transp o rtow e j, 
a częściowo w  w arszta tach  obcych, k tó re  prze­
prow adza ją  naprawę, zespołów;

3) całkow icie w  w arszta tach obcych —  poza je d ­
nostką transportow ą.

W ybór tego, lub innego sposobu przeprowadzenia 
na p ra w y  g łów nej, (w yb ó r w a rsz ta tu ) w  każdym  w y ­
padku pow in ien być dokonany z uwzględnieniem  moż­
liwości p rodukcy jnych  w a rsz ta tu  własnego (stopn ia  
wyposażenia technicznego) drogą porów nan ia  kosztów 
na pra w y g łów nej p rzy  każdym  z w /w  sposobów je j 
w ykonania.

P rzy  rozw iązan iu  tego problem u pow inny być 
uwzględnione n iże j podane sk ła d n ik i, określa jące w  
sumie „c a łk o w ity “  koszt na p ra w y  g łów nej samochodu, 
lub jego zespołów.

LP-
i  um ow ne 
oznaczeni

Określenie poszczególnych sk ładn ików  cał- 
, kow itego kosztu n a p ra w y  głów nej C h a ra k te rys tyka  danego sk ładn ika

i . Koszt w łasny na p ra w y  głów nej samocho- Składa się z podstawowej p łacy zarobkowej, kosztów
w du, w ykonyw ane j przez: nakładow ych, kosztów m a te ria łó w  i  części zapasowych.

g a) w a rsz ta t w łasny, Zm nie jsza się p rzy  powiększeniu przepustowości w a r-
W
w

b) w a rsz ta t obcy. sztatu własnego, lub  obcego.

2. K oszty stałe, związane z przestojem  sa- Określa się na jeden samochododzień przez rozdzie-
S mochodu napraw ie  g łów nej (w  w a r- lenie w szystk ich  kosztów sta łych jednos tk i tra n -
g sztacie w łasnym , lub  obcym). sportow ej na wszystkie samoch.-dni w  jedn. transp .

s ( ta k  w  eksp loatac ji, ja k  i napraw ach).
W Czasokres p rzesto ju  w  napraw ie  zm niejsza się w  m ia ­

rę powiększania przepustowości w a rsz ta tu  własnego,
lub  obcego.

3. K oszty tra n s p o rtu  samochodu z jednostk i Składa się z kosztu tra n sp o rtu  kolejowego, lub  sam.
K transp o rtow e j do w a rsz ta tu  i z powrotem , i należności personelu konwojującego.

t r oraz koszt zdania —  odbioru.

4. K oszty stałe przypadające na przestó j 
samochodu oddawanego do w a rsz ta tu  ob- ja k  pk t. 2S cego, w  cżasie tra n s p o rtu  i  w  czasie zda-

t r w an ia  —  odbierania.

5. K oszty własne n a p ra w y  g łów nej zespołów,

W w ykonyw ane j p rze z :

s
W

w

a) w a rsz ta t w łasny,
b) w a rsz ta t obcy.

j  ak pkt. 1

6. K oszty stałe, przypadające na przestó j w Należy p rzy ją ć  analogiczznie, ja k  w  p k t. 2, odpowied­
nio do stosunku m iędzy kosztem w ym ien ionych zespo-s napraw ie  kom ple tu zespołów.

g
S
w

łów, a ca łkow itym  kosztem samochodu.

7. K oszty tra n s p o rtu  zespołów z jedn . transp .

K
t r

do w a rsz ta tu  obcego i  koszt zdania —  
odbioru.

ja k  pk t. 3

8.

S
t r

K oszty stałe, p rzypadające na przestó j 
zespołów oddawanych do na p ra w y w  w a r­
sztacie obcym w  czasie tra n sp o rtu  i  w  cza­
sie zdawania —  odbioru.

ja k  pk t. 4
z uw ględnieniem  p k tu  6.

W  celu określenia w artośc i każdego poszczególnego 
czynn ika , wchodzącego w  skład „ca łkow ite go “  kosztu 
na p raw y g łów nej samochodu i jego zespołów, b y ły  w y ­
korzystane i uogólnione is tn ie jące no rm y i  m a te ria ły  
sprawozdawcze z eksp loa tac ji i  na p ra w  głównych sa­
mochodów ciężarowych.

Zw iązek pom iędzy poszczególnym i sk ła dn ikam i ko­
sztu na p raw y g łów ne j samochodu lub jego zespołu m o­
że być u ję ty  w  sposób następu jący:

A  - R +  T  . . . . (1)
gdzie, ko rzys ta jąc  z oznaczeń podanych w  powyższej 
tab e li:



TRANSPORT I  SPEDYCJA Str. 169Rok I.

A  =  W g +  Sw i  oznacza ca łko w ity  koszt napraw y 
g łów nej, w ykonyw ane j w  w arsztac ie  w łasnym .
R =  W g  +  Sw i oznacza ca łko w ity  koszt nap raw y 
g łów nej, w ykonyw ane j w  warsztacie  obcym.
T =  K t r  +  S tr i oznacza ca łko w ity  koszt tra n sp o r­
tu  samochodu, lub jego zespołów, z jednostk i tra n s ­
po rtow e j do zakładów  naprawczych.

Z powyższego w yn ika :
—  jeże li A  X  R +  T  to  je s t celowe przeprowadzenie 
napraw y w  zakładzie napraw czym ;
—  je że li A  <  R +  T  to je s t celowe przeprowdzenie 
nap raw y g łów ne j w  w arsztac ie  w łasnym  jednostk i 
transp o rtow e j;
—  jeże li A  =  R +  T  • to z pu nk tu  w idzenia kosztu na­
p ra w y  g łów ne j je s t ca łkow ic ie  obojętne, gdzie napra- 
przeprowadzenie

R ozpatrzm y rów nan ia :

A  +  R =  T  . . . (2)

Z podanej tab e li w yn ika , że:

A  =  f  (M a ) ;  R =  f  (M p ) i  T  =  f  (k )
gdzie:
Ma —  w ielkość jednos tk i transp o rtow e j (s tan ew iden­
c y jn y  p o ja zdów );
Mp ^—- przepustowość w a rsz ta tu  (m ożliw a do w yko ­
nania ilość napraw  g łów nych w  ciągu ro k u ) ; 
k  —  odległość pomiędzy jednostką transportow ą , 
a w arszta tem  w  km . D latego też rów nanie (2) może­
m y w yra z ić  w  sopsób następu jący:

f  (M a) =  i  (M p ) +  f  ( k ) ......................... (3)

Ponieważ w artośc i Ma, M p, i  k  są w ie lkościam i 
zm iennym i, chcąc us ta lić  bezpośrednią zależność m ię­
dzy n im i, m ożemy rów nanie (3) w yra z ić  w  sposób na­
stępujący:

M a = f  (M p  X  k ) ...... (4)
M p = f  (M a  X  k )  ......(5)
k  =  f ( M a X 'M p )  ..... (6)

Pomiędzy rów naniem  (2 ), a rów nan iam i (4 ), (5) i  (6) 
zachodzi poważna różnica.

Podczas, .gdy rów nanie  (2) określa bezpośredni sto­
sunek pom iędzy kosztem napraw y, a kosztem  tra n s ­
po rtu , to w  rów naniach (4 ), (5) i (6) je s t określony 
stosunek pom iędzy w ie lkością  jednos tk i transp o rtow e j 
i w a rsz ta tu , a odległością m iędzy n im i.

Ta różnica nadaje specjalne znaczenie rów naniom  
(4 ), (5) i (6 ), ponieważ dfeje możność un ikn ięc ia  sze­
regu dodatkowych w arunków , zw iązanych ze Zmianą 
m a rk i i ładowności napraw ianego samochodu i z m o­
ż liw ym i okolicznościowym i zm ianam i kosztów napraw y 
i tra n sp o rtu  przedm io tów  napraw ianych.

D latego też zadanie sprowadza się do rozw iązania 
rów nań (4 ), (5) i (6 ).

Jednakże zależności pom iędzy A , R i T  z jedne j s tro ­
ny, M a, Mp i  k  z d ru g ie j, wyprowadzone na podstaw ie 
danych sprawozdawczych, statystycznych, ta ry fo w y c h

.•> noszą cha rak te r czysto em p iryczny i  mogą być w y ­
łażone ty lk o  w  postaci odpowiednich krzyw ych .

Rozwiązanie rów nań (4 ), (5) i (6) drogą ana litycz­
ną je s t w ie lce skom plikowane, wobec czego au to r po­
s ta w ił sobie za cel rozw iązanie tych. rów nań  drogą w y ­
kresową i opracowanie m etody wykresowego rozw ią ­
zania.

M etoda ta  polega na  tym , że p rzy  pomocy szeregu po­
mocniczych obliczeń i k o n s tru k c ji dla jednostek t ra n ­
sportow ych różnych w ielkości w yprow adza się krzyw ą , 
stanow iącą m iejsce geometryczne określonych odległo­
ści m iędzy jednostką transp ortow ą  i zakładam i na p ra w ­
czym i o różnej przepustowości.

Te wzajem ne odległości są określone p rzy  założeniu, 
ze koszt na p ra w y  g łów nej we w łasnym  w arsztacie , po 
o uczeniu kosztów tra n s p o rtu  do zk ładu naprawczego 
o dowolnej przepustowości i  z powrotem , je s t rów ny 
kosztow i na p ra w y  g łów ne j w  w arsztac ie  obcym.

Inaczej m ów iąc, ta k a  k rzyw a  je s t m iejscem  geomet­
rycznym  punktów , d la  k tó rych

A —T =  R ........................(7)
W yprow adzenie k rz y w e j je s t oparte na ca łym  szeregu 
pośrednich ob liczeń i  w ykresów , co dla uproszczenia 
nie zostaje podane, ale w y n ik i zastosowania te j m etody 
do rozw iązan ia  postawionego zadania mogą być przed­
staw ione w  postaci w ystarcza jąco prostych i  w ygod­
nych w  użyciu w ykresów  i  nom ogram ów.

Rys. I. Odległość, ekonomiczna zakiadóu nopraHCtych samoch

Rys. 1. Jest to w ykres, da jący możność rozw iązania 
każdego z trzech rów nań dla nap raw y g łó w n e j, samo­
chodów ciężarowych.

N a  osi poziom ej O— M p są odłożone przepustowości 
zakładów  napraw czych —  M p, od 50 do 10 tys ięcy na­
p ra w  g łów nych rocznie.

N a osi p ionow ej O— k  są odłożone odległości m iędzy 
jednostkam i tran sp o rto w ym i, a zakładam i napraw czy­
m i —  k, od 10 do 750 km.

K rzyw e  odpow iadają jednostkom  transp o rtow ym  róż­
ne j w ie lkości—-Ma, od 15 do 500 samochodów w  stan ie 
ew idencyjnym .

Na konkre tnych  p rzyk ładach  podajem y siposób ko ­
rzys tan ia  z tego w ykresu :

1. Rozwiązanie rów nania  M a — f  (M p  X  k ) .  Z akład 
napraw czy o przepustowości 1000 na p ra w  g łów nych na 
ro k  (M p) leży w  odległości 500 km  (k ) od jedtnostki 
transportow e j. Zachodzi py tan ie , p rzy  ja k im  stanie 
ew idencyjnym  samochodów w  jednostce transp o rtow e j 
je s t uzasadnione oddanie samochodu do danego za­
k ładu  ?

W  celu uzyskania odpowiedzi na to py tan ie  należy 
w ys taw ić  p rostopad łą  do osi O —  M p z pu nk tu  od­
powiadającego 1000 napraw  g łów nych oraz prostopa­
dłą  do osi O -k z punk tu  odpowiadającego odległości 
500 km .

Jak  w idać na w ykresie , pu nk t przecięcia leży na 
k rz y w e j, odpow iadającej jednostce transp o rtow e j o s ta­
nie  50 samochodów

Znaczy to , że dla ta k ie j jednos tk i, a tym  ba rdz ie j 
dla m nie jsze j oddanie samochodu do na p ra w y  g łów ne j 
do w a rsz ta tu  obcego je s t uzasadnione. D la jednostk i 
o w iększym  s tan ie  samochodów korzystn ie jsze  będzie 
zorganizow anie napraw  g łów nych we w łasnym  w a rsz­
tacie.

2. Rozwiązanie rów nan ia  M p =  f  (M a . k ) .  Jednost­
ka transportow a  o stan ie 100 samochodów (M a) leży 
od zakładu naprawczego w  odległości 200 km  (k ) .  Za­
chodzi py tan ie , p rz y  ja k ie j przepustowości zakładu na­
prawczego opłaca się oddać samochód z danej jednost­
k i do na p ra w y g łów ne j do tego zakładu.

W  celu uzyskania odtpowiedzi na to  pytan ie , należy 
w ystaw ić  p rostopad łą  do osi O —  k  z pu nk tu  odpowia­
dającego odległości 200 km . Z pu nk tu  przecięcia się te j 
p rostopad łe j z k rzyw ą , odpowiadającą jednostce trans- 
tow e j o stanie 100 samochodów (M a ), na leży opuścić 
prostopadłą do osi O-Mp. O trzym any w  ten sposób 
pu nk t na osi O —  M p odpowiada zakładow i naprawcze­
m u o przepustości 500 na p ra w  g łów nych na ro k  (do­
k ła d n ie j —  450 napraw  g łów nych).
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Wobec tego je że li w  danej odległości zna jdu je  się za­
k ład  naprawczy o przepustowości nie m nie jsze j, niż 
500 napraw  głów nych, to oddanie samochodu do napra­
w y g łów ne j do danego zakładu je s t uzasadnione. P rzy 
m nie jsze j przepustości w a rsz ta tu  naprawczego ko rz y s t­
n iejsze będzie organ izow anie na p ra w  g łów nych we w ła ­
snym  w arsztacie  jednostk i transportow e j.

Rozwiązanie rów nania  k = f  (Ma X M b )  w ykonu je  się 
analogicznie, ja k  dwóch poprzednich.

W  szeregu w ypadków , ja k  wiadom o, zam iast odda­
nia  całego samochodu do napraw y, stosuje się oddawa­
nie do na p ra w y samych zespołów. W  ty m  celu są o r­
ganizowane samodzielne zakłady naprawcze zespołów, 
albo też naprawa- zespołów je s t organizow ana p rzy  za­
k ładach naprawczych samochodów.

P rzy  naprawach g łów nych zespołów obow iązują te 
same zasady, ja k ie  b y ły  podane pow yże j dla napraw  
g łów nych samochodów i  mogą być rów nież podane w y- 
kresowo. *

K

H'ys.2. Odległość ekonomiczna zakładów naprawczych zespołów

Rys. 2 —  je s t to w ykres, da jący możność rozw iąza­
n ia  każdego z w yże j podanych rów nań, w  odniesieniu 
do nap raw y g łów ne j zespołów. W  w ykres ie  tym  prze­
pustowość zakładu je s t określona ilością  m ożliw ych do 
przeprowadzenia w  ciągu roku  na p ra w  g łów nych ze­
społów. Jako zespoły, podlegające oddaniu do n a p ra ­
w y  w  w arsztacie  obcym, p rzy jm u je  się: s iln ik  ze 
sprzęgłem  i  sk rzyn ią  p rzekładn iow ą oraz ty ln y  most.

Rozwiązanie w /w  rów nań p rzy  pomocy tego w y k re ­
su je s t identyczne, ja k  na poprzednim  w ykres ie , dlatego 
też p rzyk ład ów  nie podaje się.

N a leży jednak zwrócić uwagę na pewną ważną ce­
chę tego wykresu.

Porów nując rys . 1 z rys , 2 w idz im y, że k rzyw e , od­
powiadające jednostkom  transp o rtow ym  o różnym  sta ­
nie ew idencyjnym  samochodów, p rzy  napraw ach g łów ­
nych samochodów (rys . 1) odchyla ją  się ba rdz ie j 
w  p raw o , n iż p rzy  naprawach g łów nych zespołów. 
Oznacza to, że dla jednych i tych  samych danych je d ­
nostek transp o rtow ych  i w a rsz ta tó w  naprawczych, od­
ległość k, p rzy  k tó re j je s t uzasadnione oddanie do na­
p ra w y  g łów ne j do zakładu naprawczego, może być 
p rz y ję ta  dla zespołów w iększa, n iż d la  samochodów.

O bjaśn im y to na przyk ładz ie .
Załóżm y, że m am y jednostkę transp o rtow ą  o stanie 

50 samochodów ciężarowych i zakład napraw czy .o prze­
pustowości 250 napraw  g łów nych samochodów i  ty leż  
napraw  g łów nych zespołów (M p ).

R ozw iązu jem y zadanie, ja k  poprzednio, t j .  w ys ta ­
w iam y p rostopad łą  do osi O— M p ńa obydwóch w y k re ­
sach z punk tu , odpowiadającego 250 naprawom  g łó w ­
nym . Z pu nk tu  przecięcia z k rzyw ą , odpowiadającą, 
jednostce transp o rtow e j o stanie 50 samochodów, 
opuszczamy prostopadłą do osi O— k.

O trzym ane w  ten sposób na osi O— k  p u n k ty  odpo­
w ia d a ją : ma rys . 1 odległości 275 km , a na rys . 2 od­

ległości 400 km . Identyczne w y n ik i o trzym u jem y p rzy  
innych założeniach, odnośnie w ie lkości jednos tk i tra n s ­
po rtow e j i przepustowości zakładu naprawczego.

Spowodowane je s t to  tym , że koszt tra n sp o rtu  w  sto­
sunku do kosztu nap raw y g łów ne j stanow i dla zespo­
łów  m n ie jszy procent, n iż  dla samochodów.

Poza pytan iem , gdzie napraw iać samochód i  zespoły 
(w  warsztacie  w łasnym , czy .obcym ), może zaistn ieć 
inne py tan ie : co oddawać do napraw y —  samochód, 
czy zespoły?

N a to py ta n ie  daje odpowiedź w ykres, podany na rys. 
3, k tó ry  w  swym  założeniu je s t nieco różny  od poprzed­
nich wykresów .

W  celu opracowania tego w ykresu p rz y jm u je  się 
um ownie, że samochód składa się z 2 części:

1) kom ple tu zespołów w  składzie s iln ik a  ze sprzę­
głem  i  sk rzyn ią  p rzedkładn iow ą oraz ty lnego  m ostu;

2) podwozia w  składzie resz ty  zespołów, ram y i nad­
wozia.

W ykres opracowano p rzy  założeniu, że podwozie m o­
że być oddane do napraw y g łów ne j do zakładu na­
prawczego oddzielnie od zespołów.

O kreś lim y, analogicznie ja k  poprzednio, odległość, 
p rzy  ja k ie j je s t uzasadnione oddanie do nap raw y g łó w ­
ne j podwozia oddzie ln ie od zespołów, z jednostk i tra n s ­
p o rto w e j o stanie 50 samochodów do zakładu napraw ­
czego o przepustowości 250 napraw  głównych.

Qys. 3. Odległość ekonomiczna zakładów naprawczych przeprawa 
dzajacycfi naprawy samochodów i  zespołów.

W ykres na rys. 3 podaje, że odległość ta  wynosi 
200 km .

Chociaż podwozia nie oddaje się oddzielnie do na p ra ­
w y  g łów ne j, ty m  nie m n ie j powyższy p rz y k ła d  i  cały 
w ykres ma zupełnie rea lną wartość.

D la  w /w  konkretnego p rzyk ład u  możemy nasz w y ­
wód s form ułow ać następująco:

Jeżeli p rzy  odległości do 200 km  napraw a podwozia 
w  w arsztac ie  napraw czym  je s t uzasadniona, to tym  
bardzie j będzie uzasadniona napraw a całego samo­
chodu.

Poczynając od 200 km . koszt napraw y g łów ne j pod­
wozia w  zakładzie napraw czym , po odliczeniu kosztu 
transp o rtu , s ta je  się, dla danego p rzypadku, w yższy od 
kosztu nap raw y g łów ne j w  w arsztac ie  w łasnym . Jed­
nakże opłaca się jeszcze oddać samochód w  całości do 
napraw y w  zakładzie napraw czym , do odległości 275 
km  (p a trz  w yże j).

Z na jdu je  to  w ytłum aczenie w  tym , że p rzy  odle­
głości do 275 km  w zrost kosztu n a p ra w y  g łów nej pod­
wozia w  zakładzie napraw czym  (po odliczeniu kosztów 
na p ra w y) w  po rów nan iu  do n a p ra w y  podwozia w  w a r­
sztacie w łasnym  jednos tk i, w y ró w n yw u je  się przez 
zmniejszenie kosztu n a p ra w y  zespołów w  zakładzie na­
praw czym  (rów nież po odliczeniu kosztów tra n s p o rtu ).

Jednakże, jeże li dana jednostka transp o rtow a  będzie 
oddawać do zakładu naprawczego, poczynając już  od 
odległości 200 km , ty lk o  zespoły, a podwozia będzie na­
p raw iać we w łasnych w arszta tach, to obniży ogólny
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koszt nap raw y g łów ne j samochodu, gdyż nie będzie 
m ieć przekroczenia koszta napraw y podwozia, spowo­
dowanego przekroczeniem  ekonomicznej odległości do 
w a rsz ta tu  naprawczego.

Reasum ując powyższe, dochodzimy do następujących 
w n iosków :
1) Jeżeli dana jednostka transportow a , z ja k ichko lw iek  

przyczyn (b raku  zespołów w ym iennych, b raku  za­
k ładów  naprawczych zespołów,, zastosowania syste­
m u napraw  indyw idua lnych  itp .)  nie może oddawać 
zespołów do napraw y g łów ne j do zakładów  napraw ­
czych, to w  celu określenia ekonomicznej odległoś­
ci tych  w a rsz ta tów  na leży korzystać z w ykresu 1.

2) Jeżeli dana jednostka transportow a  może oddawać 
ta k  samochody, ja k  i zespoły do napraw y g łów nej 
do zakładów  naprawczych, to w  celu określenia eko­
nom icznej odległości tych  w a rsz ta tó w  należy ko ­
rzystać z w ykresu 3.

W  celu określenia ekonomicznej odległości zakładu 
naprawczego zespołów należy korzystać z w ykresu 2.

W szystk ie  powyższe zagadnienia nie m a ją  cha rakte ­
ru  teoretycznego, ja k  by to m ogło wydawać się ze spo­
sobu ich rozw iązan ia , lecz m a ją  w yda tn ie  praktyczne  
znaczenie.

W a lka  o podniesienie rentow ności p racy transp o rtu  
samochodowego zmusza do w yko rzys ta n ia  w szystk ich  
nowych dróg i źródeł, m ających w p ły w  na obniżenie 
kosztów w łasnych tra n s p o rtu  samochodowego, a w  tym  
i na obniżenie w yda tków  na napraw y głów ne samocho­
dów i zespołów.

W łaściw a organ izacja  w spó łp racy pom iędzy jednost­
kam i -eksp loatacyjnym i, a zakładam i napraw czym i sa­
mochodów i zespołów, będzie m ia ła  w p ły w  na obniże­
nie w yda tków  na na p ra w y główne.

Podana powyżej m etoda obliczeń pow inna być 
uwzględniona rów nież p rz y  p ro je k to w an iu  now ych za­
kładów  naprawczych, określen iu  ich um iejscow ienia 
w  teren ie , ich ch a ra k te ry s ty k i i  przepustowości.

O pracował CZ. B L O K  (W -w a ).

J U L IA N  W O JT U S IA K  (Katowice) '  - •.? v

Organizacja transportu w C.Z.P. Węgl.
Duży zakres dz ia łan ia  P rzem ysłu  W ęglowego obej­

m ujący dz ies ią tk i kop a ln i wearla kam iennego, b ru n a t­
nego, koksow ni, e lek trow n i i p rzedsięb iorstw  us ługo­
wych nakłada na tra n s p o rt szczególnie ważne zadanie 
przewozu m asy tow arow e j, k tó rą  stanow ią g łów n ie  
węgiel, piasek, m a te r ia ły  techniczne, pędne, w ybucho­
we oraz s iły  robocze.

Poniżej przedstaw iona organ izac ja  transp ortow a  w  
C entra lnym  Zarządzie P. W . n ie  dotyczy tra n sp o rtu  
wewnętrznego ściśle produkcyjnego, obejm ującego o l­
b rzym ią  sieć ko le jek  przewozu podziemnego dla odsta­
w ien ia  w ęgla od przodka pracy w  kop a ln i na podszybie 
do sortow ni. T ransportem  ty m  za jm u ją  się ko m ó rk i o r­
ganizacyjne kopaln i.

Podana organ izac ja  do tyczy transp o rtu , k tó ry  ma 
zapewnić dowóz m a te ria łó w  potrzebnych do produkc ji, 
ja k  drzewo, m a te ria ły  wybuchowe i inne m a te ria ły  n ie ­
zbędne dla ruchu kopa ln i, oraz wywóz na tychm iastow y 
węgla spód sortow n i transportem  ko le jow ym . Zakres 
p racy tra n sp o rtu  je s t bardzo szeroki i  je s t zw iązany 
ściśle z wydobyciem .

Główne zadania tra n sp o rtu  są następujące:
a) dowóz do zakładów  potrzebnych m a te ria łó w  - -  

zaopatrzenie;
b) na tychm iastow e od transportow anie  wydobytego 

węgla spod so rtow n i w ed ług planu zbytu  i  t ra n ­
spo rtu ;

c) zadania pogotow ia technicznego, pożarniczego, 
san itarnego;

d) w ykonan ie  dowozu i  odwozu gó rn ików  do i  z 
p racy;

e.) zadania nadzoru i  inspekcji.
Zadania wym ienione w ykonu je  tra n s p o rt:
a) ko le jow y,
b) samochodowy i  konny
T ransportem  ty m  za jm u ją  się kom ó rk i a d m in is tra ­

cy jne C.Z.P. W ęgl. i  Zjednoczeń.
T ransp o rt ko le jow y je s t zasadniczym  rodzajem  tra n ­

spo rtu  P rzem ysłu W ęglowego.
T ransp o rt samochodowy i  konny je s t transportem  

pomocniczym.
W ydobycie w ęgla je s t sta łe  i  bez p rze rw y. W  zasa­

dzie w ęgie l nie pow in ien być zrzucany na zw a ły , lecz 
od transportow any na tychm ia s t spod so rtow n i tra n s ­
portem  ko le jow ym , ty m  sam ym  tra n s p o rt ten w in ien 
być c ią g ły  i  pewny. N ie  może zaistn ieć żadna przerw a, 
czy opóźnienie w  transporc ie , gdyż ciągłość p racy g ó r­
n icze j by łab y  przerw ana, a to  powoduje m ilionow e 
s tra ty  dla P rzem ysłu  W ęglowego.

F a k t ten  podkreśla specja lnie ważność zagadnienia 
tra n s p o rtu  w  P. W . 90 proc. przewozów w ykonu je  się 
transportem  ko le jow ym . Odcinek ko le jow y położony

m iędzy sortow nią , a punktem  zdawczo-odbiorczym  P K P  
je s t bardzo w ażnym  ogniwem  łączącym  bezpośrednio 
i bez p rze rw y  wydobycie ze zbytem-. Ten odcinek ko le­
jo w y  m iędzy sortow nią, a pun tam i zdawczo-odbiorczy­
m i P K P  je s t pod bezpośrednim  nadzorem  Przem ysłu 
Węglowego.

T ransp o rt samochodowy je s t uzupełn ien iem  ko le jo ­
wego i posiada .również w ie lk ie  znaczenie dla przewozów 
gospodarczych, te rm inow ych , p ilnych , a w a ry jn ych  
i spedycyjnych. Tabor, k tó ry  wynosi ponad tys iąc po­
jazdów  mechanicznych p rzy  k ilk u s e t zakładach nadzo­
row anych przez C e n tra lny  Zarząd P. W . składa śię 
z taboru  osobowego, ciężarowego, pożarniczego i  san i­
tarnego.

P rzytoczony powyżej ogóln ie zakres p racy tra n s p o r­
tu  w  P rzem yśle W ęglow ym , wysokość kosztów  oraz 
specja lny cha rak te r przewozu -— nakłada na C entra lny  
Zarząd P rzem ysłu  W ęgłowego szczególne zadania nad­
zoru, p lanowania, koo rdynac ji oraz uspraw nien ia w szy­
s tk ich  zagadnień transportow ych  P rzem ysłu  W ęglow e­
go. O rganem  nadzoru jącym  i  koo rdynu jącym  całość 
zagadnień tra n sp o rtu  w  Przem yśle W ęglow ym  je s t 
L lz ia ł T ransportow o - T a ry fo w y  w  Naczelnej D y re k c ji 
A d m in is tra c y jn e j C. Z. P. W ęgl., sk łada jący się z Od­
dz ia łu  Gospodarki Samochodowej i  O ddziału K o le jo ­
wego.

W  Zjednoczeniach Rejonowych P.W . gospodarkę sa­
mochodową prowadzą O ddzia ły  T ransportow e, gospo­
darkę ko le jow ą O ddzia ły Kole jowe.

O rgan izacja  i  zakres pracy D z ia łu  T ransportow o- 
T ary fow ego  CZP W ęgl.

D z ia ł T ransportow o - T a ry fo w y  obejm uje swą dz ia­
ła lnością  zagadnienia nadzoru, koo rdyn ac ji p lanowania 
i  usp raw n ien ia  tra n sp o rtu  we w szystk ich  jednostkach 
P. W . Do zadań D z ia łu  T ransportow o - T ary fow ego w  
oparciu  o obowiązujące przepisy w ładz nadrzędnych 
ta k  pod względem  gospodarczym , ja k  i  fachow o-tran- 
sportow ym , w  szczególności na leży:

a) koo rdynac ja  p lanów  transportow ych , k tó re  będą 
s łu ży ły , ja ko  podstawa do opracowania p lanu 
wyższego rzędu w  M in is te rs tw ie  G órn ic tw a 
i  E n e rg e ty k i i  w  M in is te rs tw ie  K om u n ikac ji,

b ) inspekcja fachowa i  in s truow an ie  podleg łych je d ­
nostek,

c) analiza obow iązującej sprawozdawczości nadcho­
dzącej z jednostek podległych, oraz sporządzanie 
isprawozadń dla w ładz nadrzędnych,

d) podejm owanie rzeczowej in ic ja ty w y  w  k ie run ku  
uspraw nień zagadnień tra n sp o rtu , ta r y f  i  spe­
dyc ji,
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e) u trzym an ie  ścis łe j łączności i  w spó łp racy z W y ­
działem  T ransportu  D epartam entu P lanow ania M i­
n is te rs tw a  G órn ic tw a i  E n e rge tyk i 

W ykonanie tych  zadań nakłada na pracow ników  
D z ia łu  T ransportow o-T ary fow ego konieczność posiada­
ni:'. wysokich k w a lif ik a c ji pod względem  fachowym .

Stosownie do zarządzenia M in is te rs tw a  Przem ysłu 
i H and lu  O ddzia łow i Gospodarki Samochodowej podle- 
gajr, lu n k c y jn ie  w szystk ie  kom ó rk i tra n sp o rtu  samo­
chodowego w  Zjednoczeniach, C entra lach i  w  C e n tra l­
nym  Zarządzie P rzem ysłu  W ęglowego. W  zakres za­
gadnień gospodarki samochodowej wchodzi nadzór nad 
gospodarką samochodową ta k  pod względem technicz­
nym , ja k  ekonomicznym i  a d m in is tra cy jn ym , a co zą 
tym  idzie, w łaśc iw a organ izac ja  fun kc jon ow a n ia  komó­
rek  dysponujących taborem , nadzór nad ekonomicznym 
i celowym w ykorzystan iem  taboru , s ta ranną  opieką 
techniczną, rac jona lną  gospodarką m ateria łow ą , a dale j 
kon tro la , sprawozdawczość oraz p lanowanie zaopatrze­
n ia  w  tabo r samochodowy, w  części zapasowe i m ate­
r ia ły  pędne. O ddział G ospodarki Samochodowej obej­
m u je  4 sekcje:

1) sekcję techniczną,
2}' sekcję ruchu i  eksp loatacji,
3) sekcjo sprawozdawczości i  analizy,
4) sekcję zaopatrzenia.
Każda z tych  sekcji m a do prowadzenia oddzielną 

ga łąź gospodarki samochodowej, odnoszącą się do całe­
go przem ysłu  węglowego.

Do zadań O ddzia łu T ransp o rtu  Kole jowego należy 
nadzór i  p lanowa gospodarka środkam i i  urządzeniam i 
transp o rtow ym i ko le jo w ym i w  przem yśle węglowym . 
O ddzia łow i T ransp o rtu  Kole jowego podlega ją fu n k c y j­
nie w szystk ie  kom ó rk i tra n sp o rtu  kolejowego w  Z jed ­
noczeniach P. W . O ddzia ł T ransp o rtu  Kole jowego obej­
m uje  4 sekcje:

1) sekcję koo rdynac ji i p lanowania,
2) sekcję ta ry fo w ą ,
3) Sekcję gospodarki taborem ,
4) sekcję sprawozdawczości i  analizy. >
Obecnie poza O ddziałem  Gospodarki Samochodowej

i Oddziałem  T ransp ortu  Kole jow ego ma powstać w  
Dziele T a ry fo w y m  w  CZPW ęgl. S A M O D Z IE L N A  
S E K C JA  G O S P O D A R K I T A B O R E M  K O N N Y M  w  ce­
lu. uporządkow ania w  ca łym  przem yśle w ęg low ym  gos­
podark i konnej. Zadaniem  te j Sekcji będzie:

a) obniżenie ilos tanu  kon i do stanu niezbędnego,
b) opracowanie in s tru k c ji w  spraw ie jedno litego

prowadzenia, gospodarki konne j, ,
c) nadzór i  k ie row anie  bieżące gospodarką konną 

w  przem yśle węglowym .
N a leży jeszcze dodać, że poza pracam i w ykonyw any­

m i w  sekcjach, D z ia ł T ransportow o - T a ry fo w y  reg u ­
lu je  bieżąco gospodarkę transportow ą  p rzy  pomocy 
K O M U N IK A T Ó W  T R A N S P O R T O W Y C H , w ydawanych 
co m iesiąc oraz N A R A D  T R A N S P O R T O W Y C H , odby- 
w a jących się co 2 miesiące. W  naradach b io rą  udzia ł 
przedstaw ic ie le  w szystk ich  oddzia łów  transportow ych , 
bądź ko le jow ych, Zjednoczeń i  C en tra l p rzem ysłu  w ę ­
glowego.

Organizacja i zakres prac Oddziału Transportu  
Samochodowego w Zjednoczeniach i Centralach 

Przemysłu Węglowego
O ddzia ł T ransp ortow y je s t gospodarzem taboru  sa- 

mochodowego i  konnego w szystk ich  zakładów  i  D y re k ­
c ji Zjednoczenia. Zadaniem  O ddzia łu Transportow ego 
je s t bezpośrednie k ie row anie  gospodarką transportow ą. 
O rgan izacja  i  ilość p racow ników  O ddzia łu T ransp orto ­
wego zależna je s t od w arunków  loka lnych  danego 
przedsięb iorstw a P. W . —  ilości, w ie lkości i  odległości 
zak ładu p racy —  ilos tanu  taboru  samochodowego. W  
w ypadku m ałego ilos tanu  taboru  samochodowego (po­
n iże j 25 po jazdów m echanicznych), gospodarkę sam o­
chodową prow adzi samodzielna S E K C JA  T R A N S P O R ­
T O W A , powyżej 25 po jazdów  m echanicznych —  OD­
D Z IA Ł  T R A N S P O R T O W Y . O ddzia ł T ransportow y w  
zasadzie składa się z 4-ch sekcji:

a) sekcji technicznej,
b) sekcji ruchu i  eksp loatac ji,
c) sekcji sprawozdawczó-ogólnei,
d) sekcji k o n tro li.

W  w y ją tko w ych  wypadkach, np. k iedy tab o r samo­
chodowy je s t scen tra lizow any w  jednym  m ie jscu, Od­
dz ia ł T ransp ortow y może być zm niejszony z 4-ch sek­
c ji do 3-ch sekcji przez e lim inac ję  sekcji k o n tro li, k tó ­
re j zakres dz ia łan ia  zostaje podzielony m ię d z j pozo­
stałe 3 sekcje. Skład samodzielnej sekcji transportow e j 
p rzy  taborze poniżej 25 pojazdów m echanicznych za­
leżny je s t od ilos tanu  taboru  i  waha się od 1 do 4 p ra ­
cowników.

Ilość p racow ników  O ddziału T ransportow ego może 
się wahać od 5 w w yż, w  zależności od ilostanu i wa- 
i unków  pracy taboru  samochodowego. Ŵ  zasadzie p rzy  
taborze wynoszącym  25 pojazdów mechanicznych po­
w inno być 5-ciu p racow ników  B iu ra  O ddziału T ra n ­
sportowego, na każde dalsze 25 samochodów w inno do­
chodzić po jednym  pracow n iku  do obsady B iu ra  Od­
dz ia łu  T ransportow ego. Poza B iu rem  O ddzia łu T ran- 
spo itow ego w  skład O ddziału T ransportow ego wcho­
dzą pracow nicy um ysłow i prowadzący garaże, w a r­
szta t i  m agazyn techniczny. Ilość tych  pracow ników  
je s t zależna od w ie lkości taboru  i  ob iektów , oraz us ług  
w ykonyw anych i  waha się w  granicach od 1— 3 p ra ­
cowników.

Poza ty m  w  w ypadku, gdy pewna ilość taboru  m usi 
byc zdecentra lizowana i  zna jdu je  się p rzy  zakładach 
pracy, gospodarkę taborem  przydz ie lonym  do zak ła ­
dów p racy prowadzą sekcje transportow e, podległe bez­
pośrednio O ddzia łow i T ransportow em u. Skład tych  
Sekcji je s t rów nież zależny od ilos tanu  tabo ru  —  p rzy  
i.ostan ie  do 5 samochodów 1 p racow nik  (k tó ry  może 
mieć zlecone rów nież inne zadania, poza gospodarka 
samochodową) —  p rzy  ilos tan ie  5— 10 pojazdów  me- 
chanicznych —  1— 2-ch pracow ników .

Organizacja i zakres prac Oddziału Kolejowego 
w Zjednoczeniach Rejonowych Przemyślu Węglowego

O ddzia ły  K o le jow e Zjednoczeń P rzem ysłu  W ęglowe­
go prowadzą gospodarkę i  kon tro lę  w szys tk ich  zagad­
nień n a tu ry  ko le jow e j na odcinkach eksploatowanych ' 
przez Zjednoczenia i  Zakłady.

O ddzia ły K ole jow e Zjednoczeń w spó łp racu ją  z na­
s tępu jącym i kom órkam i:

a) budowlaną —  w  zakresie budowy i  u trzym an ia  
naw ie rzchn i to ru  na bocznicach;

b) maszynową —  w  zakresie gospodarki środkam i 
i urządzeniam i tra n sp o rto w ym i;

c) ekspedycjam i Zjednoczeń i  ekspedycjam i kopalń 
w  zakresie czynności nadania i odbioru przesyłek 
oraz zam aw iania wagonów od P .K .P .;

d) k ie row n ika m i ruchu pow ierzchn iow ego’ na kopa l­
niach, w  zakresie prowadzenia ruchu kolejowego 
na bocznicach oraz gospodarki taborem  w łasnym  
i  w agonam i P .K .P .;

e) z P-K.P. w  zakresie o rg an izac ji transportu .

O ddzia ł K o le jow y  Zjednoczenia, pod leg ły  D y re k c ji 
A d m in is tra c y jn e j (D z ia ł H a nd low y), p rzy  obsadzie 5 
osob składa się z 3 sekc ji:

a) p lanow ania i  koo rdynac ji,
b) ta ry fo w e j,
c) gospodarki taborem .

P rzy  podanej powyżej o rg an izac ji m oż liw a  je s t rea­
lizac ja  zasad ekonomicznej gospodarki transportow e j.

A k c ja  oszczędnościowa, a więc w a lka  o rac jon a liza ­
cję, o lepsze w yko rzys ta n ie  urządzeń i  środków  tra n s ­
portow ych , o zwiększenie w yda jności pracy, o ekonomię 
zużycia m a te ria łó w  i  energ ii dla tęp ien ia  m a rn o tra w  - 
stw a i  niegospodarności —• ty lk o  w tedy  da w y n ik i,  gdy :

a) w  gospodarce transp o rtow e j będą za trudn ien i 
transportow cy, ekonomiści i  techn icy o odpowied­
nich k w a lif ik a c ja c h  fachow ych —■ specja liści;

b) gdy m etody i  system y oszczędzania będą rozp ra ­
cowane i znane w szys tk im  pracow nikom ;

c) gdy współzawodnictwo transportow e, zapoczątko­
wane w  P rzem yśle W ęglow ym , obejm ie ■ ja k  n a j­
szersze rzesze transportow ców , kie row ców  i  me­
chaników ;

d) gdy nadzór techniczny i  stan techniczny środków 
i  urządzeń transp ortow ych  będzie zadowalający.
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O rgan izacja  podana je s t jednym  z rozw iązań, pom y- 
ś lanym  w  duchu ja k  najlepszego prowadzenia transp o r­
tu . Życie i  p ra k ty k a  w  w ie lu  w ypadkach zm uszają do 
re w iz ji o rg an izac ji i  zakresu p racy poszczególnych sek­
c j i  w  k ie ru n ku  ostatecznego, ekonomicznego uchwyce­
n ia  całości zagadnienia gospodarki transp ortu .

Podając powyżej przedstaw ioną organ izację  i  zakres

p racy  kom órek transportow ych  P rzem ysłu  W ęglowego, 
proszę transportow ców  o k ry ty k ę  i  wypowiedzenie się. 
Każde słowo rzeczowej k ry ty k i,  oceny, uzupe łn ien ia  bę­
dzie dużym  w kładem  do obran ia ja k  na jb a rdz ie j w łaśc i­
w e j d rog i, dążącej do celu, k tó ry m  je s t ekonomiczna i 
planowa gospodarka transportow a.

W . N A P IÓ R K O W S K I

Spółdzielnia Mechaników Samochodowych
Zagadnienie samochodów specja lnych w  Polsce wcho­

dzi na drogę w łaściwego rozw iązania.

O sta tn ie  Dep. K o m u n ika c ji i  Łączności P.K.P.G . zle­
c ił P ierw szej Zachodnio - P om orskie j Spó łdzie ln i M e­
chaników  Samochodowych w ykonan ie  samochodu spe­
cja lnego do przewozu mięsa.

K o n s tru kc ja  nadwozia samochodu do przewozu mięsa 
zosta ła opracowana przez wspom nianą Spółdzielnię 
w  porozum ien iu z „M o tozb y tem “  i  C en tra lnym  Zarzą­
dem P rzem ysłu  Mięsnego. P ro to typ  wykonano, jazdy 
próbne i  og lędziny techniczne w yka za ły  ca łkow itą  p rz y ­
datność i sprawność samochodu. Samochód do przewozu 
mięsa —  a w łaściw ie  samo nadwozie —  w ykonano na 
podwoziu GAZ A  A .

W yg lą d  zew nętrzny samochodu do przewozu mięsa 
przedstaw ia n iże j zamieszczone zdjęcie.

K o n s tru kc ja  jego i  w ykonanie uw zględnia w a ru n k i 
higienicznego przewozu z zachowaniem n is k ie j tem pe­
ra tu ry  w ew nątrz skrzyn i. S zkie le t nadwozia w ykonany 
je s t z drzewa twardego, wzm ocniony w sp orn ikam i że­
laznym i, obciągnięty z dwóch s tron  k ilkuw a rs tw ow ą  
k le jonką , k tó ra  z ko le i p o k ry ta  je s t rów nież blachą. Ca­
ła  sk rzyn ia  w ew ną trz  łącznie z podłogą p o k ry ta  jes t 
blachą b ia łą  nierdzewną, zew nątrz —  blachą żelazną 
malowaną. Podłoga o kszta łc ie  lekko ko ry tko w ym , z za­
stosowaniem ścieków, w  dachu —  dwa w e n ty la to ry  
(w yc ią g i).

Załadowanie i  rozładow anie odbywa się z obydwu 
boków, k tó re  o tw ie ra ją  się ca łkow icie  (4 k la p y : 2 g ó r­
ne podnoszone mechanicznie i  2 dolne —  w szystkie  
uszczelnione przed m ożliw ościam i przedostania się k u ­
rz u ) . Pod s u fite m  sk rzyn i przew idziane są 2 lodów ki. 
W nętrze szo fe rk i zostało rów nież przerobione ta k , że 
m ieści się w  n ie j poza k ie row cą dwóch łudz i, k tó rz y  bę- 
dą w y łado w yw a li mięso. B ło tn ik i —  z wojennych p ro ­
stych —  zam ieniono na w łaściw e tem u samochodowi 
sprzed okresu wojennego. Całość w yg ląda gładko, p ro ­
sto i  estetycznie. Samochody te ju ż  są w  p rodukc ji 
i w  n ied ług im  czasie będą obs ług iw a ły  sklepy mięsne.

Inn ym  rów nie  c iekawym  i  pożądanym przez m iesz­
kańców m ia s t samochodem specja lnym , je s t polewacz- 
ka-zam ia taczka.

” westchnień‘_‘ i „życzeń“  p łynę ło  pod adresem 
¿ u M -o w  w  upalne dn i le tn ie , w  czasie w ie lk ich  prac 
p rz y  odgruzow yw aniu i  odbudowie. Sprowadzone 
z F ra n c ji do w rześnia 1939 r . po lew aczki-zam ia taczki 
m a rk i De D ion Bouton, bez części wym iennych, zuży ły  
się p raw ie  ca łkow icie  i  ty lk o  n iedob itk i •—  rem ontow a­
ne z w ie lk im  w ys iłk ie m  —  p racu ją  w  W arszaw ie. Tym  
typem  samochodu —- ju ż  z w łasne j in ic ja ty w y  •—• za ję­
ła się rów nież why Spółdzie ln ia . Bez szumu i  w ie lk ie j 
rek lam y, w  skrom nych w arunkach —  niew iele lepszych, 
n iż  w arszta tow e —■ Spółdzie ln ia opracowała i  w ykona­
ła  p ie rw szy w  Polsce, na podwoziu i z m otorem  
„Z IS  5“ , samochód polewaczkę-zam iataczkę. Samochód 
ten o trzym a ł, ja k  powiedziano w yże j, ty lk o  m o to r 
i  podwozie m a rk i „Z IS  5“ , k tó re  do tego celu w y ją tk o ­
wo się nadają (są wolno-obrotow e i  m ocne). W szystk ie  
pozostałe części i  urządzenia wykonane są w  k ra ju  
l z k ra jow ych  m a te ria łów , z w y ją tk ie m  m a te ria łu  na 
szczotkę.

W yprodukow ana przez Spółdzielnię polewaczka-za- 
m ia taczka spełn ia szereg prac i  może m ieć różne zasto­
sowania. Oprócz bowiem  znanego po lew an ia (sk ru p ia ­
n ia ) i  zam ia tan ia  posiada urządzenie do zm yw ania 
jezdn i g ładk ich , służyć może jako  samochód przeciw po­
żarow y (s trażack i) —  co szczególnie m ieć może zastoso­

w a n ie  w  m ałych  m iastach (s łup  wody, ja k i daje, sięga 
5-go p ię tra ) i  jeszcze jedno -—r pozornie m ało ważne, 
ale m ające dość duże znaczenie •—  posiada urządzenie 
rozpyla jące m głę wodną. Dotychczas p rz y  po lewaniu 
u lic , gdy krop le  w ody pada ły  na jezdnię, czy chodnik, 
z pewnej wysokości, ku rz  w z b ija ł się do gó ry , unos ił się 
w  pow ie trzu  i  przez o tw a rte  okna dostaw ał się do miesz­
kań. U rządzenie rozpy la jące m głę  wodną zapobiega te ­
m u całkow icie . Dane techniczne tego samochodu:

1) zb io rn ik  o pojem ności 4 m. sześć, z kom oram i we­
w n ą trz  i  z w łazem  z g ó ry ;

2) zdolność po lewania —  s trum ień  szerokości 25 m. po­
le je  15 km . jezdn i w  ciągu 1 godz. z doliczeniem 
8 m in u t dla nape łn ien ia  zb io rn ika  4 m. sześć, w ody;
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3) szerokość zam ia tan ia  2 m .;

4) zdolność zam ia tan ia  20.000 m. kw adr/godz . (d la 
i lu s tra c ji :  na zamiecenie u l. M arsza łkow sk ie j od PI. 
Zbaw icie la  do Ogrodu S aski:go  —  zm ia ta jąc czte­
rem a pasam i —  zużywa się 1 go dz inę );

5) pompa ssąco-tłocząca, k tó ra  daje około 800 km in ., 
pozwala na zastosowanie tego samochodu nawet 
w  m iastach, k tó re  nie m a ją  wodociągów.

Samochodów ta k ich  w ykona ła  Spółdzie ln ia szt. 7; 
p racu ją  one we W roc ław iu , Chorzowie, Tarnow ie 
i Świętochłow icach. W  p ro du kc ji zna jdu je  się dalsze 
15 szt. Obecnie p rodukc ją  polewaczek za in teresow ał sio 
Dep. K o m u n ika c ji i Łączności P K P G  i  „M o to zb y t“ . 
Z „M otozby tem “  Spółdzie ln ia zaw arła  umowę, na mocy 
k tó re j „M o to zb y t“  dostarczać będzie Spółdzie ln i podwo­
zia z m o to ra m i; urządzenia polewające i  zm ia ta jące 
wykona i zam ontuje Spółdzielnia. „M o to z b y t“  rozp ro ­
wadzi gotowe ju ż  samochody m iędzy. ZO M -y. K oszt ca ł­
k o w ity  w ykonan ia  po lew aczki-zam ia taczki w  k ra ju  nie 
przekracza 2.500.000 z ł. T ak w ięc nie ty lk o  dew izy zo­
s ta ją  w  k ra ju , nie ty lk o  przem ysł się ro zw ija , ale za 
n iew spó łm iern ie  m nie jszą sumę— wypłaconą polskiem u 
robo tn ikow i, rzem ieśln ikow i, techn ikow i —  uzysku je­
m y samochód niew iele ustępujący zagranicznem u (ze­
w n ę trzn ie ), k tórego urządzenia są ba rdz ie j dostosowane 
do naszych w arunków  i  potrzeb. Części, mogące ulec po 
pewnym  czasie zużyciu, są rów nież produkowane przez 
Spółdzielnię. M ów iąc o sprzęcie, produkow anym  przez 
Spółdzielnię, wspomnieć na leży posypywaczkę przeciw - 
lodową. Zastosowanie je j je s t proste. Doczepia się ją  do 
samochodu, a naw e t końskiego wozu, na k tó ry m  zna j­
du je  się piasek. P iasek łopa tą  narzuca się na sia tkę le ja  
posypyw aczki; do lny ta le rz , na k tó ry  spada piasek, jes t 
ruchom y i  nawet p rzy  w o lne j jeździe obraca się szybko

(napęd k ó ł) ,  co powoduje rozp rysk  p iasku, lub soli 
o b. dużym zasięgu (25 m ).

A  teraz k ilk a  słów  o Spółdzie ln i, k tó ra  za jm u je  się 
karosowaniem  samochodów specjalnych.

Spółdzie ln ia rozpoczęła swoją działa lność w  1945 r. 
O b iekt w a rsz ta to w y  zaw ie ra ł m ało użyteczne rem a­
nen ty  poniem ieckie (m agazyn ) —  na tom iast narzę­
dzi, p rzyrządów  i  m aszyn (ob rab ia rek) nie było. Za­
rząd S pó łdzie ln i p rz y s tą p ił do organ izow ania w a rsz ta ­
tów , m ając na uwadze cele i  zadania, przed ja k im i 
stanąć muszą w a rsz ta ty  samochodowe.

Obecnie Spółdzie ln ia prow adzi w a rs z ta ty  rem onto­
w o-produkcyjne. Rem ontu je samochody i  m on tu je  sa­
mochody specjalne. Wobec naw iązanej z „M o tozb y ­
tem “  w spó łp racy, p lany  i  zam ierzenia Spółdzie ln i 
p rzedstaw ia ją  się następująco:

W a rsz ta ty  N r  1 zachować w  stanie, ja k  obecnie, tzn .:
a) produkować tam  nadwozia samochodów specjalnych, 

ja k :  po lew aczki-zam ia taczki, w ozy mięsne, wozy 
bezpylne, do w yw ozu fe k a lii i td . ;

b) przeprowadzać rem onty  wozów n ie typow ych z ta m ­
tego terenu; ponieważ je s t ich niew iele, zachodzi ko­
nieczność pom niejszenia dz ia łu  rem ontowego, a roz ­
budowanie dz ia łu  montażowego.

W a rsz ta ty  N r  2. Spółdzie ln ia zam ierza rozbudować 
tak , aby m og ły :

a) produkować nadwozia samochodów specja lnych, ja k  
po lew aczki-zam ia taczki, w ozy mięsne, wozy bezpyl­
ne, do w yw ozu fe k a li itd .;

b) przeprowadzać rem on ty  (do kap ita lnych  w łącznie) 
samochodów n ie typow ych;

c) urządzić stację  obsługi.

DZIAŁ INFORMACYJNY1)

Taryfy i Zarządzenia Ministerstwa Komunikacji
A. W  komunikacji kolejowej:

Z dniem 28.X.1949 r . u le g ł rozszerzeniu dotychcza­
sowy § 10, p k t. 2 ( l i t .  d) dz ia łu  IV  T a ry fy  T ow aro­
w e j P K P , część I  B, k tó ry  wprowadza 8-m io godzin­
n y  te rm in  w o lny  od postojowego rów nież dla przesy­
łe k  do lom itu  , p iry tu  i m a rkazy tu , nadawanych na 
kopaln iach ru d y  cynkow ej i  o łow ianej.

Po w prow adzeniu nowego cennika za naprawę opon, 
(p ła ch t brezen tow ych), w yna jm ow anych przez ko le j (Dz. 
T . i  Z. K . z 1949 r „  n r  29, obwieszczenie 12), w p row a­
dzono z dniem 28.X .l949 r . obowiązek złożenia przez 
nadawcę k a u c ji w  wysokości 15.000.—  z ło tych , k tó ra  
stanow ić ma zabezpieczenie roszczeń ko le i z ty tu łu  
odszkodowania za uszkodzoną lub zagubioną oponę 
(p łach tę  brezentową) przez nadawcę lub  odbiorcę.

W  k la s y fik a c ji tow a rów  T a ry fy  Tow arow e j PK P , 
część I  B rozszerzono treść następujących po zyc ji:

1) poz. 465, k tó ra  o trzym a ła  nowe brzm ien ie : „S p i­
ry tu s  skażony: a) z w y k ły  i  b ) odwodniony” , p rzy  
czym  dla  tow a ru  z podpoz. a) pozostaw iono dotych­
czasowe k lasy, dla tow a ru  zaś z podpozycji b) us ta lo­
no klasę I  dla przesyłek drobnych i  klasę 2 dla p rze­
sy łek wagonow ych;

2) poz., 497 a) ob ję ła  także „w y s ie w k i ty to n iow e “  
z k lasą I  dla p rzesyłek drobnych i  k lasą 2 d la  p rze­
sy łek wagonowych;

3) poz. 906 ob ję ła  rów nież „po łow ice  kopa ln iane“  
z k lasą I I  dla p rzesyłek drobnych i k lasą 6 d la  p rze­
sy łek wagonowych.

i )  In fo rm a c je , zam ieszczone w  ty m  dzia le , n ie  m a ją  cha- 
ra k te ru  urzędow ego.

W  T a ry fie  Tow arow e j PK P , część I I ,  zeszyt 1 w łą- 
czono „po łow ice kopaln iane“  do ta r y fy  w y ją tk o w e j f5  
obejm ującej drewno kopaln iane (k o p a ln ia k i) , oraz de­
ski okordowe (o k o rk i) ,  poz. 906 k .t.

W  w ykaz ie  odległości ta ry fo w y c h  ko le i żelaznych, 
część I  wprowadzono szereg zm ian, k tó re  w y n ik a ją  
z prze jęcia  koku w ąskotorow ych G nieźnieńskie j, K a l i­
sko - T u reck ie j i  W rzesieńskie j przez P K P  oraz w łą ­
czenia tych  ko le i do obszaru. D y re k c ji O kręgowej K.P. 
w  Łodzi.

Z dniem 1.XI.1949 r . wszedł w  życie dodatek V I  do 
M iędzynarodow ej ta r y fy  zw iązkow ej na przewóz tow a­
rów  m iędzy s tac jam i po rto w ym i P K P  w  Gdańsku, 
Gdyni i Szczecinie, a s tac jam i Czechosłowackich K o ­
le i Żelaznych, obow iązującej od dn ia 15.IV.1948 r . Do­
datek ten  zaw iera zm iany do w ykazu odległości ta ry ­
fow ych  i  przepisów  k ie runkow ych  oraz zm iany do n ie ­
k tó rych  ta r y f  a rtyku łow ych . Poza ty m  dodatek ten 
wprowadza nową ta ry fę  a rty k u ło w ą  116 na przewóz 
szkła z Czechosłowacji do po rtó w  m orskich.

Z dniem 1.XI.1949 r .  dopuszczono przewóz rów nież 
p rzesyłek drobnych w  komunikacja.ch tow arow ych 
przez T re llebo rg  —  O dra P o rt m iędzy k ra ja m i: Szwe­
c ja  —  W ęgry , N o rw eg ia  i, Dania —- Czechosłowacja, 
Szwecja —  Czechosłowacja, N o rw eg ia  —  A u s tr ia  oraz 
Szwecja —  A u s tr ia .

W  polsko - w ęg ie rsk ie j ta ry f ie  zw iązkow ej na prze­
wóz olei m inera lnych  i  ich pochodnych zawieszono 
z dniem 1.XI.1949 r . stosowanie bezpośrednich stawek 
ta ry fo w y c h  od rum uńsko - w ęg ie rsk ich  punk tów  g ra ­
nicznych do po lsk ich s tacy j odbiorczych.

M iędzynarodow a ta ry fa  tow arow a na przewóz wę­
g la  kam iennego i  koksu z w ęgla kam iennego z P o lsk i 
do S zw a jca rii, obow iązująca od dn ia 1.IX.1949 r . ob­
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ję ła  z dniem 10.X.1949 r .  rów nież przewóz m ia łu  z wę­
g la  kam iennego z o p ła ta m i dla węgla kamiennego, ob­
n iżonym i w  granicach od 32 do 36 centim ów szw a jcar­
skich za 100 kg.

W  ram ach Polsko - Czechosłowackiego zw iązku ko ­
le jowego dla ko m u n ikac ji sąsiedzkiej weszła z dniem
1.XI.1949 r . w  życie M iędzynarodow a ta ry fa  zw iązko­
wa na przewóz tow a rów  m iędzy s tac ja m i P K P , a sta­
c ja m i K o le i Czechosłowackich. T a ry fa  ta  wydana w  ję ­
zyku po lsk im  i  czeskim składa się z 2-ch części, z k tó ­
rych : 1) część I  zaw iera postanow ienia dodatkowe do 
K M T , postanow ienia ta ry fo w e , op ła ty  dodatkowe i  w y ­
kaz odległości ta ry fo w ych , 2) część I I  zaw iera spis ta ­
r y f  a rtyku łow ych , a lfabe tyczny spis tow a rów  oraz ta ­
r y f y  a rtyku łow e

T a ry fy  a rtyku łow e  zaw ie ra ją  s taw k i odcinkowe od­
dzie ln ie za przebieg na P olskich K o le jach  Państw o­
wych i  oddzielnie za przebieg na K o le jach  Czechosło­
wackich.

S taw k i przewozowe te j ta ry fy  są w yrażone w  hale­
rzach czechosłowackich. T a ry fę  stosuje się na żąda­
nie nadawcy. Przewoźne za odcinek po lsk i opłaca się 
w  Polsce; za odcinek zaś czechosłowacki w  Czechosło­
w ac ji.

W  M iędzynarodow ej ta ry f ie  na przewóz węgla ka ­
m iennego i  koksu z węgla kam iennego z P o lsk i do 
S zw a jca rii, w  rozdzia le  B - IV  (o p ła ty  dodatkowe) w p ro ­
wadzono nowe postanowienie, w g  k tórego za z a ła tw ia ­
nie  fo rm a lnośc i w ym aganych przep isam i ce lnym i, po­
da tkow ym i, p o lic y jn y m i i  s ta tys tyczn ym i Czechosło­
wackie K o le je  Żelazne nie pob iera ją  op ła t, a A u s tr ia c ­
k ie  K o le je  Zw iązkowe pob iera ją  je  ty lk o  za p rzesy łk i 
przechodzące przez Lochau i  St. M ergrethen.

W  M iędzynarodow ej ta ry f ie  zw iązkow ej na przewóz 
tow arów  m iędzy s tac jam i p o rto w ym i P K P  w  Gdań- 
sku, G dyni i  Szczecinie, a s tac jam i W ęg ie rsk ich  K o ie i

Żelaznych, w  części I I ,  w  ta ry f ie  a rty k u ło w e j n r  116 
na cuk ie r buraczany, ra fin o w a n y  itd . dodano nową s ta ­
cję w ęgie rską „S zo lnok szemely p. u.“ .

B. W  komunikacji drogowej:

Z dniem 31.X.1949 r . weszło w  życie zarządzenie M i­
n is tra  K o m u n ika c ji z dn ia 5.X.1949 r., k tó re  w p row a­
dza nowe o p ła ty  za badanie techniczne pojazdów  me­
chanicznych. O p ła ty  te  wynoszą:
250 z ł od każdego m otocykla

400 „  „ fab ryczn ie  nowego samochodu oso­
bowego lub ciężarowego,

700 „  „ używanego samochodu osobowego 
lub ciężarowego,

700 „  „ fab ryczn ie  nowego autobusu,
1000 „  „ używanego autobusu,
250 „  „  ,, każdej przyczepy samochodowej.

O pła tą tą  je s t objęte badanie techniczne pojazdu me­
chanicznego oraz stw ierdzenie usunięcia b raków  tech­
nicznych, zauważonych p rzy  badaniu. Jeże li b ra k i tech­
niczne nie zosta ły  usunięte w  wyznaczonym  te rm in ie , 
wówczas op ła ta  za każde dodatkowe badanie wynosi 
50 proc. o p ła ty  zasadniczej.

O p ła ta  za zbadanie techniczne pojazdu mechaniczne­
go, zw iązana z w ydan iem  zaświadczenia dopuszczal­
ności typu , pobierana będzie przez M in is te rs tw o  K om u­
n ik a c ji na podstaw ie rzeczyw istych kosztów  badania 
z dodatkiem  5 proc. kosztów  m an ipu lacy jnych .

Z dniem, w e jśc ia  w  życie tego zarządzenia s trac iło  
moc obow iązującą zarządzenie M in is tra  K om u n ikac ji 
z dn ia  29.IV.1947 r .  o op ła tach za, dodatkowe badanie 
techniczne pojazdów  m echanicznych (Dz. T. i  Z. K . 
n r  8, poz. 45). (K ) .

ST. R. H E R M A N N  (W arszaw a)

Międzynarodowe taryfy związkowe (2)

Polsko - Szw ajcarska T a ry fa  Zw iązkowa

W  ram ach polsko - szwajcarskiego zw iązku ko le jo ­
wego weszła w  życie z dniem 1 w rześnia 1949 r. 
M iędzynarodow a T a ry fa  na przewóz węgla kam ienne­
go i  koksu z węgla kamiennego, nadawanego w  zw y­
czajnych p rzesyłkach wagonowych od s tac ji Polskich 
K o le i Państwow ych do s ta c ji S zw ajcarskich K o le i 
Zw iązkow ych w ym ien ionych w  ta ry f ie .

W  polsko - szw a jcarsk im  zw iązku ko le jow ym  uczest­
niczą oprócz zarządu P K P  —  ko le je  szw ajcarskie , 
czechosłowackie, n iem ieckie i amstriackie. K o le je  szw a j­
carskie są zarządem k ie ru ją cym  w  ty m  zw iązku.

T a ry fa  zw iązkow a zbudowana je s t w  fo rm ie  ta ry fy  
s tacy jne j, ze staw kam i w yrażonym i w  cy frach  g loba l­
nych, obow iązujących od po lsk ich s tac ji nadania nasze­
go Zagłęb ia  węglowego do s ta c ji przeznaczenia 
w  S zw a jcarii.

S taw ki ta ry fo w e  obliczone są w  centim ach szw a jcar­
sk ich za 100 kg.

T a ry fa  obejm uje ogółem 450 s ta c ji odbiorczych 
w  S zw a jca rii i  43 stacje  nadawcze polskie, p rzy  
czym  te osta tn ie  zebrane są dla węgla w  cz te ry  g ru ­
py  w ysy łkow e (od 1 do 4 ), zaś d la  koksu w  pięć grup 
nadawczych (od 10 do 14).

Jako drogę przewozu usta lono w, te j ta ry f ie  n a jk ró t­
szą dragę pom iędzy p o lsk im i s tac jam i nadawczym i 
a szw ajcarską granicą.

D roga ta  tw o rz y  się w  zależności od położenia geo­
gra ficznego po lsk ie j s ta c ji nadawczej, względnie 
szw a jca rsk ie j s ta c ji odbiorczej —  w  spoisób następu­
ją cy :

a) przez Czechosłowację, A u s tr ię  i  N iem cy —- g ra ­
nica szw a jcarska ;

b ) przez Czechosłowację, N iem cy —  gran ica  szw a j­
carska;

c) przez radziecką s tre fę  okupac ji N iem iec -— B izo- 
nię —  gran ica  szwajcarska.

Na w yże j wym ienione d ro g i przewozu przeniesiono 
na jtańszą łączną staw kę ta ry fo w ą , k tó ra  bez w y ją tk u  
tw o rz y  się na drodze przewozu przez N iem cy (T u p li­
ce •—  g ran ica  szw a jcarska ).

O p ła ty  przewozowe zaw arte  w  polsko - szw a jcarsk ie j 
ta ry f ie  węglow ej, są średnio od 5 do 23 fra n kó w  
szw a jcarsk ich  na ton ie  tańsze, an iże li o p ła ty  do tych­
czas zaliczane na drodze przewozu przez Czechosłowa­
cję i  A us trię .

Opłacanie przewoźnego następu je do g ra n ic y  szw a j­
carsk ie j —  przez nadawcę, a od te j g ra n icy  do s tac ji 
przeznaczenia w  S zw a jca rii —  przez odbiorcę.

N adm ienia się rów nież, że w  ko m u n ikac ji prom owej 
przez jez io ro  Bodeńskie F ried richsha fen  —  Romans- 
horn  uważa się stację F ried richsha fen  za szw a jcarsk i 
w e jśc iow y p u n k t gran iczny.

S taw k i przewozowe służące do obliczenia sum y prze­
woźnego ( fra n k a tu ry ) ,  k tó rą  nadawca opłaca p rz y  na ­
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daniu, podane są p rzy  nazwach 4 s ta c ji F ried richsha- 
fen , St. M arg re then, Basel Bad B f. i  Schaffhausen 
Reichsibahn.

T a ry fę  zw iązkow ą stosuje się ty lk o  do p rzesyłek po­
m iędzy s tac ja m i w łączonym i do ta ry fy  bez specjalnego 
żądania nadawcy, o ile  nadawca nie zażąda w  liśc ie 
przewozowym  zastosowania innych ta r y f  lub za ła tw ie ­
n ia  fo rm a lnośc i celnych lub innych na s tac ji, k tó ra  nie 
leży na drodze ¡przewozu, p rzew idziane j przepisam i 
k ie run kow ym i polsko - szw a jcarsk ie j ta r y fy  zw iązko­
wej.

Z ważnością od dnia 10.X.1949 r. uzupełniono oma­
w ianą ta ry fę  s taw kam i na przewóz m ia łu  węglowego, 
co nastąp iło  na wniosek szwajcarskich s fe r gospodar­
czych. D la tych  p rzesyłek obow iązują op ła ty , p rze w i­
dziane w  ta ry f ie  d la  węgla kam iennego, obniżone 
o 36 cent. szwajc. za 100 k g  w  g rup ie  w ysy łkow e j 
p ierw sze j, następnie o 32 cent. szwajc. za 100 k g  w  g ru ­
pach w ysy łkow ych  trzec ie j i czw arte j.

W ydanie w  okresie powojenym  polsko - szw a jcar­
sk ie j ta r y fy  zw iązkowej na przewóz węgla, zaspokoiło 
w  pe łn i dezyderaty naszych s fe r gospodarczych odnoś­
nie  o tw arc ia  dogodnej i ta n ie j d ro g i przewozu przez 
radziecką s tre fę  okupacyjną N iem iec dla na jw a żn ie j­
szego naszego p roduk tu  eksportowego, przeznaczonego 
dla ta k  ¡poważnego odbiorcy naszego węgla, ja k im  jes t 
Szw ajcaria . •

Polsko - W ęgierska T a ry fa  Zw iązkowa

D la najtańszego przewozu węgla kam iennego, m ia łu  
węglowego i  koksu węglowego z P o lsk i do W ęgier, 
wprowadzono w  życie z dniem 1 październ ika 1949 r. 
w  ram ach polsko - węgierskiego zw iązku kolejowego 
dla ko m u n ikac ji lądowej M iędzynarodową T a ry fę  
Zw iązkową na przewóz ty c h  p roduk tów  w  zwycza jnych 
przesyłkach wagonowych, od s tac ji Polskich K o le i Pań­
stwow ych do s tac ji W ęgiersk ich  K o le i Żelaznych.

W  polsko - w ęg ie rsk im  zw iązku ko le jow ym  dla ko­
m u n ika c ji lądowej, uczestniczą oprócz zarządu k ie ru ją ­
cego P K P  —  ponadto ko le je  czechosłowackie i  w ęg ie r­
skie.

T a ry fa  zw iązkowa zbudowana je s t w  fo rm ie  ta r y fy  
s tacy jn e j, rtj. ¡zawiera ona wyliczone s taw k i ta ry fo w e  
od s ta c ji nadawczych PK P , naszego Zagłęb ia  węglo­

wego do s ta c ji przeznaczenia M .A .V . —  wym ienionych 
w  ta ry f ie .

S taw k i ta ry fo w e  wyrażone są w  centim ach szw a jcar­
skich za 100 kg  i  sk łada ją  się z dwóch stawek odcin­
kow ych :

a) stawka odcinkowa oznaczona lite rą  „p“ —  służy 
do obliczenia te j części przewoźnego, k tó rą  opłaca na­
dawca w Polsce i  obejm uje ona opłatę za przebieg 
po lsk i i  czechosłowacki,

b) .stawka odcinkowa oznaczona lite rą  „m “  —  służy 
do obliczenia te j części przewoźnego, k tó rą  opłaca od­
biorca na W ęgrzech za ¡przebieg ko le i M .A .V .

T a ry fę  zw iązkow ą stosuje się bez żądania nadawcy 
i ty lk o  na drogach przewozu usta lonych w  przepisach 
k ie runkow ych  u ję tych  w ta ry f ie .

Jako drogę przewozu przew idziano w  te j ta ry f ie  n a j­
kró tszą drogę pomiędzy po lsk im i ¡stacjam i nadawczym i 
Zagłęb ia  węglowego a w ęg ie rsk im  punktem  g ran icz­
nym .

D la  całości zagadnienia przepisów k ie runkow ych  
nadm ienia się, że w  kom u n ikac ji do lub od punktów k 
granicznych obow iązują ju ż  wewnętrzne przep isy k ie ­
runkow e uczestniczących zarządów kole jowych.

Opłacanie przewoźnego następuje —  od g ra n icy  cze­
chosłowacko - w ęg ie rsk ie j przez nadawcę w  Polsce, 
a_ od te j g ran icy  do s ta c ji przeznaczenia —  przez od­
biorcę na Węgrzech.

T a ry fa  zaw iera ponadto w yliczoną tabelę op ła t za 
deklarow anie w a rtośc i dostaw y, p rzy  czym op ła tę tę 
oblicza się w  walucie ta ry fo w e j t j .  w  centim ach szw a j­
carskich za łączną drogę przewozu.

S taw k i ta ry fy  zw iązkow ej można stosować również 
i do przesyłek nadawanych do w ęg ie rsk ich  s tac ji nie 
ob ję tych ta ry fą  ¡związkową, lecz ty lk o  na drodze prze­
wozu położonej m iędzy s tac jam i do n ie j w łączonym i.

W  tym  przypadku nadawca obowiązany je s t wskazać 
w  liśc ie  przewozowym  stację ko le i węgierskich , do k tó ­
re j na leży stosować n in ie jszą  ta ry fę .

W ydanie polsko - w ęg ie rsk ie j ta r y fy  zw iązkow ej na 
przewóz węgla, dla k tó re j opracowania w szystk ie  ucze­
stniczące zarządy kole jowe oddały na ¡swoich przebie­
gach ¡znaczne zn iżk i op ła t przewozowych, u ła tw ia  eks­
p o rto w i naszego węgla korzys tan ie  z ta n ie j i n a jk ró t­
szej d rog i przewozu do W ęgier.

(C.d.n.)

Obsługa bocznic kolejowych
M in is te rs tw o  K o m u n ika c ji w  okó ln iku  ¡z dnia 26. I I .  

1948 M .K . Dep. Ruchu K o l. N r  IV .3J  804/19/48 roze­
słanym  do wszystk ich D .O .K .P . —  udz ie liło  następu- 
jąch  w y jaśn ień  odnośnie obsług i bocznic ko le jow ych :

1. P rzy  opóźnionej obsłudze bocznicy parowozem od 
pociągów przechodzących w  porze dziennej czas rze­
czyw istego podstaw ienia wagonów na bocznicę należy 
uważać, jako czas p lanow ej obsług i i od1 tego czasu na ­
leży liczyć b ieg te rm in u  wolnego od postojowego. Np. 
p lanowa obsługa bocznicy o godz. 7-ej, lecz w sku tek 
opóźnienia pociągu zbiorowego w  rzeczyw istości pod­
staw iono w agony na bocznicę dopiero o godz. 12-ej, 
czas podstaw ienia wagonów należy uważać, jako  czas 
opóźnionej plantowej obsług i i  od godz. 12-ej należy 
liczyć bieg te rm in u  wolnego od postojowego. Jeżeli 
opóźnienie w  planow ej obsłudze bocznicy przekracza 2 
godziny „wówdzas zgodtoie z pktem  3§ 13 ogólnych
w arunków “  należy o tym  te le fon iczn ie  zaw iadom ić po­
siadacza bocznicy, wskazując mu w  p rzyb liżen iu , za­
leżnie od opóźnienia pociągu zbiorowego', k ie dy  będzie 
dokonana przew idziana planem  obsługa bocznicy. K aż­
de te le foniczne zaw iadom ienie powinno być ¡zanotowa­
ne w  książce rozm ów  te le fonicznych. Jeżeli posiadacz 
bocznicy nie posiada te le fonu , wówczas po uzgodnieniu 
z n im  na leży us ta lić  in n y  sposób zaw iadam iania go 
o opóźnieniu p lanow e j ¡obsługi bocznicy. N a leży zaw ia­
damiać posiadacza bocznicy o ¡opóźnieniu p lanow ej ob­
s łu g i oczywiście ty lk o  Wtedy, gdy na bocznicy zna jdu­
ją  się waigony do zabrania lub w  pociągu zdążającym  
w  k ie run ku  s tac ji .obsługującej .znajdują się ju ż  dla

niego wagony, k tó re  m a ją  być podstaw ione na boczni­
cę.

Posiadacz bocznicy obowiązany je s t ¡przyjmować w a­
gony w  każdej porze doby ¡z w y ją tk ie m  przypadku 
przewidzianego w  pkcie 2 § 11 „O gó lnych  w arunków “ . 
P rzy  .opóźnionej p lanow ej obsłudze bocznicy posiadacz 
je j n ie  m a praw a żądać liczenia b iegu te rm in u  
wolnego od postojowego od na jb liższe j (następnej) 
p lanow ej obsługi, gdyż będąc zaw iadom iony o .opóźnie­
n iu  p lanow e j obsług i bocznicy, może się przygotow ać 
do maładunku lub w y ładunku  wagonów.

2. P rzy  obsłudze bocznicy w  ponze dziennej paro­
wozem od pociągów przechodzących, każdą ¡opóźnioną 
obsługę bocznicy na leży uważać za dotrzym aną (do­
chowaną), gdyż w  plan ie  obsług i bocznicy (treść d ru ­
ku) zaznaczone jes t, że oprócz wskazanych godzin, ob­
sługa bocznicy dokonywana będzie parowozem  od dane­
go ¡pociągu np. planowa obsługa bocznicy raz na dobę 
o godz. 10-ej parow ozem  od pociągu zbiorowego. W sku­
tek opóźnienia pociągu ¡zbiorowego w agony podstaw io­
no na bocznicę dopiero o ¡godz. 13-ej.

B ieg te rm in u  wolnego od_ postojowego d la  ¡tych w a­
gonów należy liczyć od godz. 13-ej i  p lanową obsługę 
bocznicy (chociaż opóźnioną) uważa się ,za dotrzym aną 
(dochowaną).

3. Postanow ienia ustępu 4 p k tu  I  § 15 „O gólnych 
w arunków “  (Dz. T. i  Z .K . N r  13 poz. 86 z 1947 r .)  do­
tyczą biegu te rm in u  wolnego od postojowego w  porze 
nocnej dla wagonów podstaw ionych w ed ług  planowej
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obsługi bocznicy. Jeżeli wagony zostaną podstawione 
na bocznicę według p lanu  obsług i (bez względu na to, 
czy obsługa -opóźniona, czy n ie) lub na wniosek posia­
dacza bocznicy, w tedy bieg te rm in u  wolnego od posto­
jowego nie ulega zawieszeniu. Jeżeli na tom iast ko le j 
z w łasne j in ic ja ty w y  i  d la  w łasne j w ygody podstaw ia 
wagony poza usta lonym  planem obsługi, wówczas bieg 
te rm in u  wolnego od postojowego należy liczyć od n a j­
b liższe j (następnej) p lanowej obsług i bocznicy.

N a leży jednak rozróżniać podstaw ian ie wagonów na 
bocznicę poiza planem  obs ług i ©d; podstaw ionych na 
bocznicę wagonów według, opóźnionego p lanu obsłu­
g i np.:

1) P lanowa obsługa bocznicy 3 razy  na dobę w  go­
dzinach 6 —  7, 13 —  14 i 20 —  21. W  pierwszych 
dwóch obsługach bocznicy wagony podstaw ione ściśle
0 czasie przew idzianym  w  plan ie  obsług i bocznicy, 
pmzy trze c ie j zaś p lanow ej obsłudze podstaw iono w a­
gony dopiero o godz. 23-ej, zam iast w  godzinach 20 —  
21. W agonów podstaw ionych o 23-ej nie należy uważać, 
ja ko  podstaw ionych poza planem obsługi, lecz należy 
je -uważać, jako  podstaw ione w edług opóźnionej obsłu­
g i bocznicy.

2) -Planowa obsłu-ga bocznicy 3 ra zy  na dobę 
w  tych  samych godzinach 6 —  7, 13 —  14 i 20 —  21.

W e ws-zystkich trzech  planowych obsługach bocznicy 
podstaw ione w-aigony ściśle w  cizas-ie przew idzianym  
w  planie.

O godz. 23-ej podstaw iono wagony dodatkowo w sku­
tek -przybycia ich ju ż  -po dokonanej (trzec ie j p lanowej 
obsłudze bocznicy, -a ko le j z b ra ku  -miejsca na sta-cji 
obsługującej bocznicę lub z in ne j p rzyczyny dla w ła ­
snej w ygody podstaw iła  je  na bocznicę). W agony pod­
staw ione na bocznicę d-odaitk-owo o godz. 23-ej należy 
uważać, jako  podstaw ione poza planem obsług i i  bieg 
te rm in u  wolnego -od postojowego należy d la  tych  w a­
gonów od na jb liższe j planowe-j obsług i po ich  podsta­
w ien iu, t j .  od godz. 6-ej.

Postanow ienia ustępu I  p k tu  2 § 15 „O gólnych w a ­
runków “  dotyczy w  -ogóle biegu te rm in u  wolnego od 
postojowego w  ciągu całe j do-by t j .  w  p-orze dziennej
1 w  -porze nocnej. Jeżeli w agony podstaw ione na bocz­

nicę na godzinę lub 2 godziny wcześniej przed planową 
obsługą bo-cznicy, to  bieg te rm in u  wolnego od o-ostojo- 
w-ego należy liczyć od go-diziny wskazanej w  plan ie -ob­
s łu g i bocznicy. Jeżeli wagony podstaw iono na boczni­
cę o godzinę lub  2 godz-i-ny -później od1 czasu wolnego 
od postojowego należy liczyć oid c h w ili faktycznego 
podstaw ienia wagonów np.: plano-w-a obsługa bocznicy 
4 r-azy na dobę -o godz. 4, 10, 16 i 22. P rzy  p ierwsze j 
plano-wej obsłudze bocznicy podstaw iono wagony na 
bocznicę -o 2 g-o-dz. wcześniej, zam iast o godz. 4-ej pod­
staw iono je  ju ż  o godz. 2-e j, b ieg więc te rm in u  w olne­
go -od postojowego dla tych  wagonów należy liczyć -od 
godiz. 4-ej -a n ie  od godz. 2-e j, gdyiż posiadacz boczni­
cy -nie pros-ił (n ie -zgłosił pisemnego żądan ia), aby mu 
podstaw ić o-mawiane w-agony wcześniej. Pr-ży d ru g ie j 
pl-anowej obsłudze bocznicy po-dstawi-ono w agony z go­
dzinnym  -opóźnieniem t j .  podstaw iono je  o godz. l l - e j  
zam iast o godz. 10-ej. Bie-g te rm in u  wolnego od posto­
jowego należy liczyć o-d -godz. l l - e j  t j .  -od ch w ili fa k ­
tycznego podstaw ienia wagonów, gdyż posiadacz bocz­
n icy nie może ponosić -konsekwencji za opóźnioną ob­
sługę boe-zniciy z w in y  kolei.

P rzy  trzec ie j p lanow ej obsłudze podstaw iono na 
bocznicę w-agony zgodnie -z -ustalonym planem  o godz. 
16-ej. P-rzy czw a rte j p lanow ej obsłudze podistawi-ono 
na bocznicę wagony rów nież iz opóźnieniem i to w yno­
szącym aż 3 godz., t j .  © godz. 1-ej zami-aist o godz. 
22-ej. B ieg  te rm in u  w-ólne-go od postojowego należy 
liczyć dla tych  wagonów  od godz 1-ej, a w ięc od c h w ili 
rzeczyw istego podstaw ienia wagonów. Zwraca siię jedy­
nak uw-agę, że -przytoczone w yże j p rz y k ła d y  nie  .są 
równoznaczne z to le row aniem  ta k  dużych opóźnień 
p rzy  -obsłudze bocznic, a są jedyn ie  p-odane dla na leży­
tego w y jaśn ien ia  zgło-sizonych w ą tp liw ośc i, uzasadnio­
ne opóźnienia bowiem -nie po-winny przekraczać k ilk u , 
a m aksim um  k ilku n a s tu  m inut.

Zasadniczo c-z-as w-sikaz-an-y w  p lan ie  obsług i boczni­
cy pow in ien być zigo-dny z rzeczyw is tym  czasem pod­
staw ien ia  w-agonów na -bocznicę i  do tego celu w łaśnie 
należy dążyć. Powyższe w y jaśn ien ia  dowodzą, że ustęp 
4 p k tu  1 § 15 „O gólnych w arunków “  jeslt zgodny 
z ustępem 1 p k tu  2 tegoż p a rag ra fu .

Wyciąg z zarządzenia Przewodniczącego P. K. P. G.
z dnia 27 październ ika 1949 r.

w  spraw ie zabezpieczenia ruchu zakładów  i  p rzedsięb iorstw  w  okresie zim owym

Celem un ikn ięc ia  zaburzeń w  dzia ła lności gospodar­
czej zakładów  przem ysłow ych w  okres ie , zim owym  za­
rządzam  dokonania w szelkich p rzygotow ań zabezpie­
czających to k  p ro du kc ji przed trudnościam i, ja k ie  m o­
gą spowodować m rozy i  ewentualne kom p likac je  kom u­
n ikacyjne.

W  zw iązku z powyższym  k ie row n ic tw o  zakładów  
w inno zm obilizować w szystk ie  środki prewencyjne dla 
dokonania przygotow ań, uw zględn ia jąc następujące za­
gadnien ia :

w  zakresie zabezpieczenia tra n sp o rtu :

a) sprawdzić i przygotow ać stan taboru  samochodowe­
go, p rzeprow adzi^ jesienną konserwację okresową, 
przygotow ać m ieszankę niezam arzającą i napełnić 
n ią  system  chłodzenia, sil-nika, zaopatrzyć samocho­
dy w  wyposażenie zimowe.

b) wyznaczyć b rygady  robocze do odśnieżenia dróg, 
bocznic, to rów  i  innych urządzeń kom un ikacyjnych, 
fabrycznych.

W ym ienione pow yże j p u n k ty  nie obejm ują w szyst­
k ich  środków zaradczych dla  ca łkow itego za g w a ra rto  
wania zakładom  pracy w  czasie z im y ich reg u la rne j 
dzia ła lności i  d latego M in is te rs tw o  G órn ictw a i E ne r­
ge tyk i, M in is te rs tw o  P rzem ysłu -Ciężkiego, M in is te r­
stwo P rzem ysłu Lekkiego, M in is te rs tw o  Przem ysłu 
Rolnego i  Spożywczego, M in is te rs tw o  H and lu  W e­
wnętrznego zlecą C entra lnym  Zarządom  Przem ysłu

opracowanie w  oparciu o n in ie jsze zarządzenie PKPG  
zarządzeń szczegółowych w  powyższej spraw ie dosto­
sowanych do w arunków  pracy w  danym przem yśle.

Od Redakcji

P rzygo tow anie  taboru  samochodowego do eksploa­
ta c ji w  z im ie  om ów iliśm y w  poprzednim  (5 -ym ) num e­
rze mieś. „T ranspor-t i Spedycja“  jeszcze raz p rzypo ­
m inam y o in s tru kc ja ch  w  te j spraw ie. Są to :
1. Zarządzenie M in is tra  K om u n ikac ji z dnia 22 g ru ­

dnia 1947 r .  o -przygotowaniu po jazdów m echanicz­
nych do eksp loatac ji z im owej (Dz. T a ry f  i  Żarz. 
Kom . N r  2 (48).

2. In s tru k c ja  dla k ie row ców  (Dz. T . i  Żarz. K om un ika ­
cy jnych  N r  28 (48).

3. In s tru k c ja  dla kie row ców  w raz z kom entarzam i 
(broszura W ydaw n ic tw  K om un ikacy jn ych ).

4. Tabela polecająca oleje i  sm ary do samochodów, 
m o tocyk li i  tra k to ró w  wydana przez CPN.

5. In s tru k c ja  obsługi po-jazdów mechanicznych w  zim ie 
wydana przez M in is te rs tw o  P rzem ysłu  i  H and lu  —  
Dep. P lanowania L, dz. PL/ODdłS z dnia 19.10. 
1948 r.
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Premie zn wynalazczość 
i usprawnienia

D la  dalszego rozw o ju  ruchu rac jon a liza to rs tw a  i  no­
w a to rs tw a  ma duże znaczenie rozesłana we w rześniu 
b r. przez CRZZ do w szystk ich  ogn iw  zw iązkow ych 
uchw ała K o m ite tu  Ekonom icznego Rady M in is tró w  
z dn ia 21 czerwca 1949 roku  w  spraw ie p re m ii za u- 
spraw nien ia techniczne i  w yn a la zk i pracownicze w  p rze­
m yśle państwowym .

U chw ałą  powyższą określono sposób przyznaw ania  ■—  
na podstaw ie obow iązujących przepisów  —  p re m ii za 
uspraw nien ia  i  w yn a la zk i pracownicze.

A . Z ak łady  p racy i  jednostk i gospodarcze za trud n ia ­
jące do 100 p racow ników  same p re m ii nie p rzyzna ją  
i n ie w yp łaca ją , lecz s taw ia ją  w n iosk i w  te j spraw ie do 
jednostek, k tó ry m  bezpośrednio podlegają.

B. P rzyzna ją  i  w yp łaca ją  prem ie zak łady pracy 
i jednos tk i gospodarcze:

1) za trudn ia jące ponad 100 p racow ników  —  do w y ­
sokości 10.000 z ł;

2) za trudn ia jące ponad 250 pracow ników  —  do w y ­
sokości 25.000 z ł;

3) za trudn ia jące ponad 500 p racow ników  —  do w y ­
sokości 50.000 zł.

C. P rem ie ponad 50.000 z ł do 100.000 z ł mogą być 
przyznawane i  wypłacane przez zak łady p racy i  je d ­
no s tk i gospodarcze wym ienione pod B ) za uprzednią 
zgodą  jednostek bezpośrednio nadrzędnych (Z jedno­
czeń, P rzedsięb io rstw  W ie lozakładow ych) a prem ie po­
nad 100.000 z ł do 250.000 z ł. za uprzedn ią  zgodą naczel­
nych jednostek nadrzędnych (C entra lnych  Zarządów 
Przem ysłu, D y re k c ji M onopolu).

D. P rem ie ponad 250.000 z ł p rzyzna je  w łaśc iw y  M i­
n is te r, k tó rem u podlega dany zakład pracy, lub  jednost­
ka  gospodarcza, zaw iadam ia jąc o w yp łacen iu  Państw o­
wą K om is ję  P lanowania Gospodarczego.

*
Ocena przydatności zgłoszonego pom ysłu ra c jo n a li­

zatorskiego i  zakw a lifikow an ie  go do p rzy jęc ia  po­
w inno być dokonane niezw łocznie po zgłoszeniu.

O ile  pom ysł zakw a lifikow ano  do p rzy jęc ia  —  p rz y ­
znanie i  w y p ła ta  p re m ii pow inna nastąp ić w  przypad­
kach, p rzew idzianych w  p k t. A  i  B w  ciągu 14 dn i, zaś 
w  pozostałych przypadkach w  ciągu jednego miesiąca 
od da ty  za kw a lifikow an ia  do p rzy jęc ia .

U sta lona powyżej w łaściwość co do przyznaw ania  
p re m ii, obow iązuje w  odniesieniu do w szystk ich  pom y­
słów  rac jon a liza to rsk ich , zgłoszonych po dn iu 1 m aja 
1949 roku , ja k  rów nież do zgłoszonych poprzednio, 
o ile  do te j da ty  nie zosta ła ju ż  przyznana i  w y p ła ­
cana prem ia.

Przez określenie up raw nień zakładów  p racy w  zakre­
sie p rzyznaw ania  p re m ii i  określenie czasu na w yp ła tę  
p re m ii —  stworzono lepsze w a ru n k i dla szerszego ro ­
zw o ju  ruchu rac jona liza to rsk iego . N ie  w ą tp im y , że u re ­
gu lowanie te j sp raw y p rzyczyn i się do wzm ożenia w y ­
nalazczości wśród p racow ników  w szystk ich  rodza jów  
tra n sp o rtu  w  ca łym  k ra ju .

Bazy zażytego ogumienia
W  num erze 2 -g im  „T ra n s p o rt i  Spedycja“  z s ie rpn ia  

br., ja ko  uzupe łn ien ie uchw a ły  K E R M  w  spraw ie go­
spodarki zuży tym  ogum ieniem  poda liśm y na s tr. 50 
„W yka z  baz zużytego ogum ienia“ . N azw y baz i  ich adre­
sy u le g ły  w  m iędzyczasie poważnym  zm ianom. 
W  zw iązku z ty m  podajem y poniżej a k tu a ln y  w ykaz 
baz zużytego ogum ienia C. O. U .:

Baza Adres te le fon

1. P. Z. W . B ia ły s to k  u l. Częstochowska 5 te l. 90
2. „  Bydgoszcz u l. Św. T ró jc y  31/33 „  29-78
3. Z b io rn  Odpad. B.

Subczyński Żary, u l. Podchorążych 44
4. P. Z. W . Gdańsk u l. Kam ienna G robla 29 „  42-777
5. Zb iorn. Odp. Z. W it ­

kow sk i P io trk ó w  T ryb . Targow a 12

6. Podzbiornica K a to ­
w ice u l. F lo ria n a  19 „  34-643

7. Podzbiornica B ie l­
sko ul. Rzeźnicka 10 „  23-00

8. Podzbiornica G liw i­
ce u l. Tomaszewska 14 „  28-75

9. Podzbiornica Opole ul. Chorzowska 20 „4 1 6

10. P. Z. W . K ra k ó w  u l. D ie tla  44 „  57-225

11. P. Z. W . W arszaw a A l. Jerozolim skie 67 „  86-349

12. Zb iorn. Odp. U ży tk . Gdynia, u l. A braham a 27

13. P. Z. W . Łódź ul. Południowa 44 „  276-89

14. Z b io rn ik  Odp. U - Łódź, u l. P ro le ta riacka
ży tk . Z. D e fiń sk i 4/5 „  219-35

15. Podzbiornica O l­
sztyn u l. Liszczewskiego 1

16. P. Z. W . Poznań ul. O strowska 9 „  30-68

17. Podzbiornica Go­
rzów  ul. Składowa 9

18. Podzbiornica O strów
W ie lk . ul. K a liska  35

19. P. Z. W . Szczecin u l. Bolesława K rzyw o uste ­
go 72 „  21-66

20. Podzb. Z ielona Gó­
ra  u l. Dąbrowskiego 51

21. „Z e lod“  Zbiorn. Z ło ­
m u i  Odpadków Będzin, u l. 22 L ipca 13 „  71-838

22. Zb io rn . Odpadk. U -
ż y tk . Łódzk. Skł. Łódź, u l. T ra u g u tta  
Surowca 21/23 „  142-80

23. Podzb. Jel. Góra u l. Kasprow icza 64

24. P. Z. W . L u b lin  u l. Peowiaków 5 „  27-95

25. Podzb. W roc ław  u l. Robotnicza 18

Samochody GAZ-AA i GAZ-MM  
typowymi

Redakcja m iesięcznika „T ra n s p o rt i  Spedycja“  zosta­
ła  po in fo rm ow ana przez Dep. K om u n ikac ji i  Łączności 
PKPG , iż C. H . P. M ot. „M o to z b y t“  i  Z ak łady  Sprzętu 
Transportow ego o trz y m a ły  polecenie tra k to w a n ia  sa­
mochodów „G A Z -A A “  i  „G A Z -M M “  na ró w n i z samo­
chodami typo w ym i. C. H . P. M ot. „M o to z b y t“  zastosuje 
zasady p rzy ję te  p rzy  zakupie samochodów typow ych 
rów nież w  odniesieniu do tego ty p u  wozów.

Nowa ksigżka
„W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne“  w yd a ły  nową ks iąż­

kę w  opracowaniu D r. Tadeusza H eynara  p t. „J a k  w y ­
pełn iać l is t  przewozowy i  obliczać przewoźne na P K P “ . 
Podręcznik ten  w  ce-r.ie 160 z ł będzie można nabyć 
w  „W ydaw n ic tw ach  K om un ikacy jnych “  —  W arszaw a 12, 
u l. K az im ierzow ska N r  52, skrz. poczt. PKO  —  I  — 
8523.

Przedsiębiorstwo przeładunkowe 
dla małych portów

(S I) Z dniem 1 s tyczn ia  1950 ir.- 'zostanie u tw o rzo ­
ne Państwowe Przedsiębiorstw o Przeładunkowe dla 
M a łych  P ortów , powołane do pe łn ien ia  czynności p rze­
ładunku, siztauerki, trym erk ii, 'składowania, m agazyno­
w an ia  i  cum ownictwa w  trzech m ałych  po rtach  cen­
tra lnego wybrzeża, t j .  Ustce, D a rłow ie  i Kołobrzegu. 
P lan p rze rzu tów  to w a ró w  p rzew idu je  dla w ym ien io ­
nych p o rtó w  na ro k  1950 p rze ładunk i w ęgla , zboża 
i  d robn icy. .W  zw iązku z przew idyw aną ak tyw izac ją  
zaplecza m ałych  po rtów , m ogą dojść do tego rów nież 
p rze ładunk i tow a rów  m asowych speejalnydh i wyso- 
kow artośc iow e j drobnicy.
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Zarządzenie Ministra Żeglugi w sprawie premii za usprawnienia I wynalazki

(S I) M in is te r Żeglug i w yd a ł w  porozum ien iu 
z Przewodniczącym  Państw ow ej K o m is ji P lanowania 
Gospodarczego zarządzenie, regu lu jące  try b  przyzna­
w a n a  p re m ii za uspraw nien ia  techniczne i w /n a lo z k i 
pracownicze w zakładach p racy reso rtu  m orskiego.

W  m yśl powyższego zarządzenia prawo samodzielne­
go przyznaw ania i w yp łacan ia  p re m ii m a ją  zakłady 
za trudn ia jące w ięcej, n iż 100 pracow ników , p rz y  czym 
od .ilości za trudn ionych  za leży gran ica dopuszczalnej 
dla danego zakładu wysokości p rem ii. Prem ie w w y ­
sokości od 50 do 100 tys ięcy z ło tych  mogą być p rzyz ­

nawane i  wypłacane za uprzednią zgodą B iu ra  Inw es­
ty c y jn o  - Technicznego M in is te rs tw a  Żeglug i, zaś 
w  przem yśle stoczniowym  za zgodą D y re k c ji Z jedno­
czonych Stoczni Polskich. D la  p rzyznan ia  i wypłacenia 
p re m ii w  wysokości powyżej 100.000 z ło tych  niezbędne 
je s t uprzednie uzyskanie zezwolenia M in is tra  Żeglugi 
na wniosek B iu ra  Inwestycyjno-Teehnicznego1.

Zarządzenie k ładz ie  nacisk na szybkie badanie 
i k w a lif ik o w a n ie  zgłoszonych pom ysłów , oraz usta la  
te rm in  w y p ła ty  p re m ii od 14 dn i do 1 miesiąca.

Zarządzenie weszło w  życie z dniem 1 lis topada rb.

INFORMACJE SZKOLENIOWE

Szkolnictwo morskie w r. 49/50
(S I)  W  rozpoczętym w  pierwszych dniach paździer­

n ika  roku  szkolnym  1949/50, szkoln ictwo m orskie zo­
stało oparte na nowej o rgan izac ji zakładów naukowych, 
dostosowanej do powiększonych potrzeb w  zakresie 
szkolenia i  przeszkalania fachowców m orskich.

N a jw ażn ie jszą z wprowadzonych zm ian je s t nadanie 
nowego s ta tu tu  Państwowem u C entrum  W ychow ania 
M orskiego w  Gdyni. In s ty tu c ja  ta  cen tra lizu je  obecnie 
adm in is trac ję  całego szko ln ic tw a m orskiego. Podlega­
ją  je j w szystk ie  szkoły m orsk ie  oraz s ta tk i szkolne. 
Zadaniem PCW M  je s t staranne i  sta łe  w ychowyw anie 
uczniów w  duchu socja lis tycznym  na świadomych, w ie r­
nych i  oddanych Polsce Ludow ej obyw ate li, zdyscyp li­
nowanych p racow ników  f lo ty  hand low ej i  rybac lde j.

W  roku szkolnym  1949/50 Państwowe C entrum  W y ­
chowania M orskiego prow adzi Państwową Szkołę M o r­
ską (W yd z ia ł M echaniczny) w  Gdyni, Państwową Szko­
łę M orską (W yd z ia ł N a w ig a cy jn y ) w  Szczecinie, oraz 
Państwowe Liceum  Budow nictw a Okrętowego w  Gdań­
sku. Ponadto od nowego roku  szkolnego PCW M  u ru ­
chom iło dw ie szko ły  zawodowe, t j .  Państwową Szkołę 
Jungów  oraz Państwową Szkołę Rybaków  M orskich 
z w yd z ia łam i P okładow ym  i  M echanicznym .

Doszkalanie fachowców m orskich rozm a itych  branż 
odbywa się na kursach zawodowych, k tó ry c h  liczba do 
końca br. wzrośnie do 58. G łów ny nacisk po łożony je s t 
na k u rs y  związane z przygotow aniem  w yspecja lizow a­
nych kad r na potrzeby. 6-lecniego p lanu gospodarki m o r­
skie j.

Organizacja transportu 
wykładana na Politechnice

N a Politechnice W arszaw sk ie j są prowadzone w y k ła r 
dy przez inż. J. Dąbrowskiego p t. „O rgan izac ja  T rans­
p o rtu  i  K o m u n ika c ji“ .

T y tu ł w yk ładó w  nie  określa należycie ich treśc i —  
nie dotyczą one w yłączn ie  o rg an izac ji i  stanow ią raczej 
przegląd zagadnień z dziedziny tra n sp o rtu  i  kom un ika­
c ji. i !ji ]

W yk ła d y  odbyw ały  się w  roku  ub ieg łym  w  półroczu 
le tn im  dla 4 roku  (8 sem estru) dawnego program u, 
a w  roku  bieżącym  odbyw ają się w  półroczu zim owym  
dla 4-go roku  (7 sem estru) g ru p y  m ag is te rsk ie j.

O be jm ują jedną godzinę na półrocze, a więc razem  ok. 
15 godzin.

W y k ła d y  te przeznaczone są dla słuchaczy 
Mechanicznego Sekcji K om un ikacy jne j.

P lan w yk ładó w  obejm uje:
Pojęcia podstawowe z ekonom iki tra n sp o rtu  
G eografia  kom un ikacy jna  
K o le je  żelazne
T ransp o rt i  kom un ikac ja  samochodowa 
Żegluga śródlądowa

W ydz ia łu

2 godz.
1
2
2
1

K om u n ikac ja  lo tn icza 1 godz.
K om un ikac ja  m ie jska 1 „
K osz ty  przewozu 2 „
W spółpraca różnych środków transp o rtu  2 „
T ransp o rt i  kom un ikac ja  w  gospodarce planowej 2 „

Organizacjo transportu wykładana 
w Szkole Inżynierii

W y k ła d y  pod powyższym  ty tu łe m  są prowadzone w  
w W . Szkole Inżynieryjnej im. Wawelberga i Rotwanda
przez inż. T . Sokołowskiego. N a p rog ram  tych  w y k ła ­
dów sk łada ją  się następujące zagadnienia:

I .  Część ogólna:

1. Potrzeby transp o rtu  —  Szlaki —  D rog i. P rzyczyny 
pow staw ania potrzeb transp ortu .

2. Rozwój t r .  i  zależność od m echanizacji wytwórczości.
3. P rzedm io ty  t r .  —  Osoby —  T ow a ry  i  ich cha rakte ­

rys tyka .
4. Zasięg potrzeb t r .  W p ły w  odległości na masę t r .  i  na 

w ybór rodza jów  środków t r .  dla zaspokojenia po­
trzeb.

5. Zaspakajanie potrzeb t r .  ś rodk i techniczne: droga, 
s iła , pojazd, urządzenia pomocnicze, o rgan izac ja : 
operacje, u trzym an ie  d rog i, urządzeń, taboru , sprze­
daż us ług  ( ta r y fy ) ,  adm in is trow an ie  dochodami 
i  rozchodam i, planowanie.

6. Zasadnicze w a ru n k i dla środków techn. (bezpieczeń­
stwo, sprawność, zależność kosztów ).

7. O pory ruchu. Dążność do zm niejszenia tych  oporów. 
Różne rodzaje t r .  Różne rodzaje dróg —  woda —  
szyny —  drog i tzw . kołowe -— pow ietrze.

8. Różne rodzaje t r .  —  na m orzu —  na lądzie —  w  po­
w ie trzu .

9. Porównanie różnych rodza jów  środków techn. t r .  pod 
względem m ożliwości w yko rzys ta n ia  czasu pracy 
i  w ykonane j pracy.

10. C zynn ik personalny. Porównanie za trudn ien ia  w  róż­
nych rodzajach t r .

11. Porównanie trw a łośc i różnych środków techn. t r .
12. O rgan izacja  t r .  Zarząd nad 4 sk ładn ikam i: droga —  

s iła  —  pojazd —  urządzenia, w ielkość jednostek o r­
gan izacy jnych  —  ich fo rm y  —  ro la  spedycji.

13. Stosunek k a p ita łu  zakładowego do obrotowego (po­
rów nanie w szystk ich  rodza jów  t r . ) .  Inw estyc je .

14. Przewóz pub liczny i  w łasnego użytku .
15. Przewóz daleko, średnio i  k ró tkob ieżny.
16. Synteza ekonomiczna różnych rodza jów  t r .

I I  Transport samochodowy.
)
1. Tabor pod względem  ekonom icznym  (jego zastoso­

w anie) .
2. Cechy charakterystyczne taboru.
3. Praca taboru  (podstawowe pojęcie, obliczanie pracy, 

ch a rak te rys tyka  przewozów, tra n s p o rt s ta ły , obsługa 
techniczna).
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4. P lanowanie P ia ny : eksp loatacyjny, techniczny, zao­
pa trzen ia , za trudn ien ia , f in .  gosp. i  postępu techn.

5. Sprawozdawczość i  s ta tys tyka .
6. Obliczanie kosztów w łasnych. T a ry fa  tow arow a we­

d ług p racy  w  tono/km  oraz k las i  k a te g o rii tow arów .

Odprawy szkoleniowe P.R.M.
Przeprowadzone przez P rezyd ium  Rady M in is tró w  ba­

dania eksp loatac ji samochodów należących do przedsię­
b io rs tw  uspołecznionych, s tw ie rd z iły  szereg n iew łaśc i­
wości i  n iedom agań oraz n ie jednokro tn ie  n ieprzestrze­
ganie obow iązujących w  ty m  zakresie przepisów, w y ­
n ika jące często z ich nieznajom ości.

W  w y n ik u  tego stanu P rezyd ium  Rady M in is tró w  
w  porozum ein iu z M in is te rs tw em  K om u n ikac ji p rzys tę ­
pu je  do zorgan izow ania cyk lu  obow iązkowych dw udnio­
wych odpraw szkoleniowych dla personelu k ie row n icze­

TRANSPORTOWCY PISZĄ

W sprawie usprawnienia
W  państw ow ych planach gospodarczych odrodzone­

go państw a polskiego wysunę ła się konieczność p rz y ­
spieszenia obro tu  wagonów P K P  w  stosunku do te r ­
m inów , p rzy ję ty c h  przed w ojną. W ym aga ł tego w ie l­
k i  w z ro s t przewozów, g łów n ie  d la  rozw ija jącego  się 
p rzem ysłu , a p rzy  ty m  i  nakaz zachowania zasad eko­
n o m ik i w  ko le jow e j gospodarce taborem , k tó ry  m ia ł 
być op tym a ln ie  w yko rzys tany .

P rzy jęc ie  te j zasady w ym aga w y s iłk u  od ko le i, by 
po w tó rn y  na ładunek wagonu następował ja k  n a jp rę ­
dzej po poprzednim , t j .  by  czas m an ip u la c ji wagonam i 
oraz czas dostawy p rze sy łk i ja k  na jb a rdz ie j skrócić. 
A le  nie ty lk o  K o le j ma ud z ia ł w  w yn ikach  te j a k c ji; 
bardzo poważną ro lę  g ra ją  też zak łady przem ysłowe. 
N ie  mogą one p rze trzym yw ać wagonu podstaw ionego 
im  przez P K P  w  stan ie pe łnym  do w y ładunku  lub 
próżnym  do za ładunku —  ponad ściśle określony czas 
m aksym alny, na k tó ry  K o le j może oddać swój wagon 
przem ysłow i, w  ram ach skróconego czasokresu jego 
planowego obrotu.

Czas ten, ogóln ie b iorąc, określony zosta ł, ja ko  
okres cz te rokro tn ie  k ró tszy , n iż  w  gospodarce przed­
wojenne j.

Konieczności szybk ie j odbudowy k ra ju  na rzu c iły  
decyzję, by now y te rm in  w prow adzić odrazu, bez 
przejściowego okresu powolnego dostosowywania się 
zakładów  przem ysłow ych; na zak łady  opóźniające 
obró t nałożono p rz y  ty m  wysokie o p ła ty  za p rz e trz y ­
m anie wagonu ponad now y te rm in  tzw . postojowe. 
Przez o p ła ty  te  K o le j zmusza zak łady do organ izow a­
n ia  szybszego p rze ładunku wagonów  u siebie, z d ru ­
g ie j s trony  zaś —  w  w ypadkach p rze trzym an ia  w a­
gonu —  uzysku je  zw ro t straconego przez p rz e trz y ­
m anie drug iego fra c h tu  (przewoźnego), obliczonego 
na średnią odległość.

W y n ik ły  stąd, s iłą  rzeczy, początkowo poważne t r u ­
dności techniczne i  finansow e w  tych  zakładach prze­
m ysłow ych, k tó re  m ia ły , p rz y  zw iększonym  dla p ro ­
d u k c ji obrocie wagonowym , gorsze w a ru n k i sprawno­
ści i  szybkiego w y ładunku  wagonów. Do ty c h  należą 
m. in . n iek tó re  h u ty  żelaza.

C zterokro tne w  zasadzie przyspieszenie „m a łego“  
wewnętrznego ob ro tu  wagonu na hutach w  stosunku 
do m etod przedw ojennych i  m ożliwości technicznych 
w yda jności organów  tra n s p o rtu  zakładowego było  
i  je s t jeszcze w  pewnych wypadkach nieosiągalne, ta k  
z powodu ciasńości bocznic, w c iśn ię tych  przeważnie 
w  osiedla, ja k  ich p rzes ta rza łe j rozbudowy w  stosun­
ku  do nowocześnie ro zw ija ją ce j się p ro du kc ji. Nowsze 
h u ty , m niejsze i  lep ie j w  transporc ie  zmechanizowane, 
opanow ały dobrze nowe zadania tra n s p o rtu ; gorze j 
je s t ze s ta rszym i, w ie lk im i hu tam i, gdzie konieczną

go kom órek transportow ych  in s ty tu c ji,  zna jdu jących się 
na te ren ie  m. st. W arszaw y.

Odprawa szkoleniowa trw a ć  będzie 2 dn i po 4 godzi­
ny  dziennie w  godzinach poza służbowych.

Tem atem  odpraw y szkoleniowej, k tó re j te rm in  prze­
w idz ia ny  je s t w  I  po łow ie g rudn ia  1949 r., będą nastę­
pujące zagadnienia:

I.  Dokum entacja eksp loatac ji taboru  mechanicznego,
I I .  Omówienie celu i  sposobu k o n tro li k ie row ców  przez 

k ie row n ic tw o  w ydz ia łu  (re fe ra tu ) transp ortu .
I I I .  K o n tro la  w łaśc iw e j eksp loatac ji taboru  samocho­

dowego przez jednostk i k o n tro li wew nętrznej.
IV . Omówienie obow iązujących przepisów M in is te r­

stwa K om un ikac ji.
O dprawy tego rodza ju  w  przyszłości zostaną zorga­

nizowane rów nież w  innych województwach. B io rący u- 
dz ia ł w  odpraw ie k ie row n icy  taboru  samochodowego są 
zobow iązani do zorgan izow ania analogicznych odpraw  
dla podległego sobie personelu,

transportu w hutnictwie
okazała się przebudowa, n ieraz poważna, całości in ­
s ta la c ji i  p racy transportow e j.

T rzeba by ło  stw orzyć ca ły  skom plikow any p lan sto­
pniowego przyspieszania obrotu wagonów, aż do w ie l­
k ich  in w e s tyc ji w łącznie. G łów nym  jego celem by ło  
obsłużenie operatyw ne rosnącej p ro du kc ji, d ru g im  u n i­
kan ie za to rów  wagonowych na zakładzie i  na ko le i 
oraz kosztów  postojowego.

To osta tn ie  zadanie łączy się ściśle z ekonom iką 
tra n sp o rtu  i  z akc ją  oszczędnościową przem ysłu.

W ykonanie p lanu przyspieszenia obrotu wagonów 
w  hu tn ic tw ie  n ie  poszło ła tw o  i  nie je s t zakończone.

S tru k tu "a  organiczna tra n sp o rtu  hutniczego, t j .  p ra ­
w ie sześciokrotny tonaż dostaw tw o rz y w  w  stosunku 
do tonażu w ysy łek, zmusza do położenia nacisku na 
szybkość w y ładunku  tych  dostaw. Zależy on od k i l ­
ku  czynn ików : od regu larnośc i dostaw, regularności 
te rm in u  przewozu, dziennej przepustowości bocznicy 
i  w ydajności dziennej apara tu  transportow ego zak ła ­
du. Jak  w idać, dwa pierwsze z n ich nie są w  p e łn i 
w  zarządzie jednego przem ysłu, w  ty m  w ypadku  h u t­
n ic tw a ; dostawy ru d  np. p łyn ą  g łów n ie  z im p o rtu , 
inne przeważnie od obcych dostawców, przewoźnik iem  
zaś je s t ko le j. W  tych  dziedzinach więc zorgan izow a­
nie dobrych w arunków  odbioru przesyłek przez h u ty  
zależy od optym alnego uzgodnienia z dostawcam i 
i  z PKP.

Pod ty m  względem  są znaczne postępy, jednak są 
zawsze trudnośc i z dostawam i zag ran icznym i, k o le j 
zaś zagw arantow ała  ty lk o  n ieskupian ie  p rzesyłek po­
w yże j 2 dn i •—  w ahania dostaw pozosta ły  więc w  za­
sadzie w  granicach 100°/o dziennego przeciętnego p la ­
nowego dowozu.

W  dziedzinie przepustowości i  w yda jności transp o r­
tu  zakładów, akc ja  przem ysłów , t j .  ich C entra lnych 
Zarządów, w zględnie D y re k c ji terenow ych (op e ra ty ­
w n ych ), idzie przede w szys tk im  w  dwóch k ie runkach : 
ra c jo n a liza c ji i  postępu technicznego.

R acjona lizac ją  ob ję to p lanowanie zam ówień dostaw 
przez zakłady, w ysy łkę  ich przez dostawców, obsługę 
bocznic przez stacje kole jowe oraz w łaściw ą o rgan iza­
cję p racy transp o rtow e j zakładu.

Postęp techniczny obejm uje uspraw nien ia  te ch n ik i 
w y ładunku  i  p lan techniczny transp o rtu , dążenie do 
m echanizacji, uniezależnienie się od wahań dostaw 
dziennych ko le i przez stworzenie składów  C entra l 
i  na zakładach —• obejm uje wreszcie przebudowę to rów , 
powiększenie t ra k c ji i  taboru , urządzeń mechanicznych 
i  in .

W a lka  o oszczędność w  transporc ie  trw a  sta le  w  łą ­
czności ze stale rosnącą p rodukc ją  i  ze zm iennym i
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w a run kam i chw ili, s tw arza jącym i za to ry , lub  zahamo­
wania. O b fitu je  ona w  m om enty k ry tyczne : każda źle 
w ykonana dostawa, każda aw aria  urządzenia mecha­
nicznego, gorze j przem yślany p lan dowozu zaopatrze­
n ia , opóźniona, a skum ulowana dostawa ko le jow a —- 
powodują trudności w yładunkow e i  na tychm iastow e 
koszty  postojowego. Reklam acje zaś t rw a ją  m iesiąca­
m i, czasem la tam i.

W  ty m  tru d n ym  zadaniu pomocą służbie tra n sp o rto ­
w e j p rzem ysłu  sta ło  się stopniowe zrozum ienie tru d ­
ności przez ko le j i  w  ślad za ty m  popraw a obsług i; 
w  samym przem yśle zaś popraw a system u p łac b ry ­
gad ładowczych zakładów, akcja  wynalazcza, rac jona­
liza to rska  i  współzawodniczą oraz techniczna re a li­
zacja haseł system u oszczędności.

R adyka lnym  jednak rozw iązaniem  trudności zak ła ­
dów przem ysłow ych w  dziedzinie przyspieszenia obro­
tu  wagonów na nich, będą w  w ie lu  w ypadkach dopiero 
dobrze przem yślane inw estyc je , często kosztowne, cza­
sem nie ty lk o  przem ysłow e, ale i  kole jowe, ja k  np. 
uspraw nien ie to ró w  i  urządzeń s ta c ji obsługujące j, lub

przerzucenie obsług i ze s ta c ji przeciążonej na sąsied­
nią, dogodniejszą.

A le  i  tu  są granice nak ładów : byw a ją  w ypadk i, że 
na k ła d  in w es tycy jn y  starego zakładu m usia łby być 
zby t duży w  stosunku np. do s tra t finansow ych, po­
wodowanych posto jow ym  (bez na k ła du ).

W  tych  wypadkach m yślą  w ytyczną  rozw iązania 
zdaje się być in teres ogólno-państw owy, a więc sk ru ­
pu la tne  w y liczen ie  —  czy nak ład  je s t rzeczyw iście go­
spodarczo konieczny, czy możnaby znaleźć ewentualn ie 
inne, „kom prom isow e“  rozw iązanie.

W  obliczu w ykonan ia  p lanu 6-letn iego i  ko le j i  p rze­
m y s ły  mogą się znaleźć przed n ie jednym  loka lnym  
problem em  tego typu . Już dziś t r a f ia ją  się poważne 
w ą tp liw ośc i p rz y  opracow yw aniu n ie k tó rych  planów  
koncepcyjnych, czy naw et ju ż  p ro je k tó w  wstępnych.

Toteż w yda je  się, że je s t czas w łaśc iw y  poruszyć to 
zagadnienie, by usta lić  konieczną lin ię  w ytyczną , ko ­
ordynu jącą koncepcyjne rozbieżności, w y łan ia jące  się 
w  konkre tnych  wypadkach m iędzy nakazam i ekonom i­
k i eksp loa tac ji taboru  wagonowego z jednej, a l im ita ­
m i nak ładów  inw estycy jnych  z d ru g ie j s trony.

(K .J .)

E . W IL C Z E K  (K a tow ice )

Odpowiedzialność kolei za przesyłki konwojowane
(a r ty k u ł dysku sy jn y )

W  procesie odszkodowawczym z powodu zagin ięcia 
konwojowanego wagonu, załadowanego blachą ocyn­
kowaną, Sądy o rze k ły  w  3-ch instancjach prawom oc­
nie, iż  P K P  —  p rzy  wagonach konw ojow anych —  są 
zwolnione od w sze lk ie j odpowiedzialności.

Sąd N a jw yższy  o p a rł się na § 28 R egu lam inu Prze­
sy łek Tow arow ych i  o rzekł, że skoro strona dla  u n ik ­
n ięcia ewent. szkody ustanow iła  konw o jen ta , uw ido­
cznia jąc to  ustanow ienie w  liśc ie  przewozowym  i  w  
ten sposób we w łasnym  zakresie zabezpieczyła p rze­
sy łkę  od niebezpieczeństwa k radz ieży —  ty m  sam ym  
zw o ln iła  ko le j od odpowiedzialności za szkodę, w y n i­
ka jącą z tego niebezpieczeństwa. Przepis § 28 p k t 1 g 
(R P T ) odnosi się rów nież do przesyłek nie w ym ien io ­
nych w  § 4, co do k tó ry c h  —  stosownie do § 28 —  za­
w a rta  została umowa o ustanow ien iu  dozorcy i  co zo­
sta ło  zaznaczone w  liśc ie  przewozowym . P rz y  ustano­
w ien iu  konw o jen ta  reg u lam in  nie odróżnia przesyłek 
cało-wagonowych od przesyłek dokonywanych w  in ­
nych wagonach, pozostaw iając troskę  o przesyłkę we 
w szystk ich  wypadkach, w  k tó ry c h  ustanow iono dozor­
cę ,tem uż dozorcy i  ty m  sam ym  pozostaw iając m u w y ­
bór zastosowania sposobu op iek i nad przesy łką , wedle 
jego uznania. Zadaniem  konw o jen ta  by ło  w ięc p iln o ­
wanie p rze sy łk i od c h w ili nadania je j do przewozu na 
ko le i, aż do c h w ili w ydan ia  je j odbiorcy.

Jest obojętne, czy p rzesy łka  zg inę ła  z w in y  konw o­
jen ta , czy też bez jego w iny , w  całości, lub  części. K o­
le j je s t w o lna od odpowiedzialności, p rz y  czym  je s t 
rzeczą n ie is to tną , czy ko le j zastosowała się do posta­
now ień § 16 regu lam inu , nakazującego zaw iadom ie­
nie adresata o p rzybyc iu  p rzesy łk i, ponieważ bez 
względu na. to, czy p rzesy łka  doszła do m ie jsca prze­
znaczenia ko le j by ła  zwolniona od obowiązku p ilnow a­
n ia  p rzesy łk i. W yżej cytowane rozstrzygn ięcie  nie je s t 
znane szerokim  rzeszom k lie n te li P K P , a z in te rp re ­
ta c ji regu lam inu  kolejowego w  p rak tyce  są wysnuwane 
odmienne w n ioski, w sku tek czego zachodzą nieporozu­
m ienia, k tó re  w ym a ga ją  bezwzględnie w y jaśn ien ia . 
W  u ta rte j p rak tyce  dotychczasowej an i k lie n t, an i spe­
d y to r n ie  posiadają świadom ości następstw  dodania 
konw o jen ta  w  rozm iarach, usta lonych naprowadzoną 
ju d y k a tu rą  sądową. Nadawca, wyznaczając konw ojen­
ta , je s t raczej m niem ania , iż  przez to  wzm acnia bez­
pieczeństwo, k tó ry m  ko le j otacza tra n sp o rty . Dom nie­
m anie, iż  k lie n t dodając konw o jen ta  zrzeka się odpo­
w iedzia lności ko le i, w yda je  się być koncepcją praw ną 
zby t sztuczną, a w  każdym  raz ie  n ie  docierającą do 
świadomości stron, um aw ia jących się o przewóz.

Um owa o przewóz je s t umową dw ustronną, zaw artą  
pod ty tu łe m  obciążającym , więc wo la obu stron, w y ra ­
żająca się treśc ią  lis tu  przewozowego, m usi być jasna, 
p. n ie  domniemana. W pisanie nazw iska konw o jen ta 
(dozorcy) do lis tu  przewozowego uważa się w  p ra k ­
tyce za le g itym ac ję  do in te rw e n c ji na rzecz tow a ru  
w zg l. nadawcy, na co ko le j —  um ieszczając nazwisko 
w  liśc ie  przewozowym  -— w yraża  swoją zgodę.

Zrzeczenie się p ra w  do wszelkiego odszkodowania 
m usia łoby być, w zg l. w inno być ja śn ie j sprecyzowane.

K o le j w  um owie, zaw arte j z k lien tem , zobowiązuje 
się n ie  ty lk o  do tra n s p o rtu  tow a ru , ale i  do dozoru nad 
całością i  bezpieczeństwem tow aru . Za tę  osta tn ią  
czynność pobiera nawet dodatkowe op ła ty . Jeżeli w ięc 
k lie n t dodaje do ty c h  w szystk ich  op ła t jeszcze dodat­
kowe koszta konw o jen ta  (dozorcy), to  log iczn ie  rozu ­
m ując, ko le j chcąc się równocześnie zw oln ić od obo­
w iązku  dozoru, w inna  zbon ifikow ać k lie n to w i jakąś  
sumę. Tymczasem, w  obliczu ju d y k a tu ry , stanowisko 
ko le i je s t wręcz paradoksalne, gdyż k lie n t do kosztów  
tra n s p o rtu  i  bezpieczeństwa dodaje koszta dozorcy, 
a za to  ko le j reduku je  zakres swych zobowiązań nie 
ty lk o  um ownych, ale i  ustawow ych, gdyż odpowie­
dzialność przew oźnika —  w g  zasad p raw a  hand lo­
wego —  trw a  do czasu w ydan ia  tow aru.

Również w  aspekcie m iędzynarodowego p ra w a  prze­
wozowego (konwencje m iędzypaństw ow e), k tó re  w p ro ­
w adz iło  je d n o lity  l is t  przewozowy w  m iędzynarodow ej 
kom u n ikac ji, nie je s t rzeczą obojętną in te rp re ta c ja  t re ­
ści tego lis tu . Konwencje te  re g u lu ją  odpowiedzialność 
cyw ilno  - p raw ną ko le i za uszkodzenia w zg l. ubytek 
tow a ru . In te rp re ta c ja  tych  przepisów  —  zdaje się —  
w inna być zgodna we w szystk ich  k ra ja ch  należących 
do K onw encji, w zg l. nie może być inna w  stosunku do 
k lie n ta  kra jow ego , a odm ienna dla nadawcy zag ran i­
cznego. P rz y jm u je m y  jednak, że w zm ianka  o w yzna­
czeniu dozorcy, zamieszczona przez nadawcę w  liśc ie 
przewozowym  p rz y ję ty m  przez ko le j, je s t dostatecz­
nym  dowodem zaw arc ia  ta k ie j um owy (ą  w łaściw ie  
uk ładu ) i  m ieści się w  przepisach § 28 p k t g ) R P T . (Zo­
bacz m gr. Z. M ik a  „Roszczenia p rzy  przewozie tow a rów  
ko le ją “  s tr. 73/74). Czy m am y równocześnie p rz y ją ć  do­
m niem anie, wyrażone w  w y ro ku  Sądu N ajwyższego, że 
je s t rzeczą obojętną, czy p rzesy łka  zag inę ła  z w in y  
konw o jen ta , czy też bez jego w in y , czy w  całości, czy 
w części, gdyż ko le j je s t wo lna od odpowiedzialności?

Z ty m  stanow iskiem  ko le i —  bo Sąd w y ro ko w a ł zgo­
dnie z żądaniem ko le i —  trudno  się pogodzić i  tu ta j 
tk w i sedno całego poruszonego »zagadnienia.
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N ig d y  do konw o jen ta  (dozorcy) nie może należeć 
obowiązek czuwania także nad na leży tym  w yp e łn ia ­
niem  obow iązków przez pracow ników  ko le jow ych  i  na­
leżytym  technicznym  wyposażeniem pociągu przewo­
żącego dany tow a r. Jeśli to w a r zna jdow a ł się w  w a­
gonie oplom bowanym  i  wagon ten  zosta ł w  drodze 
przez organa ko le jow e odczepiony z powodu wady 
technicznej, a następnie w  całości g in ie , to  trudno  po­
godzić się z lo g iką  ju d y k a tu ry , że ko le j je s t w o lna od 
odpowiedzialności, bo b y ł wyznaczony dozorca.
' K o le j w inna  b y ła  przeprowadzić dowód, że do obo­
w iązków  danego dozorcy na leżało w łaśnie zapobieże­
nia tem u niebezpieczeństwu, z powodu k tó rego  nastą­
p iła  szkoda.

Jeżeli osoba ponosząca szkodę dowodzi, że szkoda 
pow sta ła  z w in y  kole i, czy li że m iędzy szkodą, a w iną  
ko le i zachodzi związek przyczynow y, chyba nie ulega 
w ą tp liw ośc i, iż  Sąd je s t obow iązany tego rodza ju  m o­
m enty badać, a nie pom ijać  dowodów jedyn ie  z te j 
p rzyczyny, że dodanie dozorcy zw a ln ia  ko le j od wszel­
k ie j odpowiedzialności.

T a ry fa  Tow arow a Cz. IA  n igdzie  nie wspom ina o 
ta k ich  in tencjach ustawodawcy, a gdyby ustawodawca

m ia ł na m y ś li tego rodza ju  w yk ładn ię  przepisów  dot. 
odpowiedzialności ko le i, to  da łby tem u w yraz , je ś li nie 
w  § 28 p k t 1, to  w  przepisach § 16 i  23 RPT.

D la ca łoksz ta łtu  można powołać jeszcze p ra k tykę  
Powszechnego Zakadu Ubezpieczeń W zajem nych, k tó ­
ry  udzie la 10 proc. rab a tu  s ta w k i ubezpieczeniowej 
p rzy  dodaniu konw o jen ta  (dozorcy). Czy, p rzy  in te r ­
p re ta c ji ju d y k a tu ry  obecnej, P Z U W  m ia łb y  in teres 
p raw ny udzie lan ia  raba tu , nie m ając żadnych w ido­
ków  p rzy  w yp łac ie  odszkodowania na uzyskanie tegoż 
od P K P ?

In s ty tu c ja  konw o jen tów  (dozorców) w  ta k ie j sy tu ­
a c ji p raw ne j ukazuje się n ie  ty lk o  zbędną, ale wręcz 
szkodliwą.

U sp raw n ien ie  tra n s p o rtu  i  bezpieczeństwo tegoż 
nad czym  wszyscy p racu jem y, w ym aga jasne j sy tua c ji 
w  dziedzinie podstaw praw nych, na k tó rych  op ie ra ją  
sio tra n s p o rt i  spedycja.

Sądzę, że poruszam  sprawę w  wysokim, stopniu ak­
tua lną , k tó ra  za in teresuje ta k  praw n ików -spedytorów , 
ja k  też ta ry fo w có w  i  spowoduje dyskusję w  ty m  k ie ­
runku , czy in te rp re ta c ja  przepisów R PT odnośnie od­
powiedzialności ko le i p rzy  dodaniu konw o jen ta  je s t 
zgodna z osnową naprowadzonego na wstępie w yroku .

S. J. (W arszaw a)

Apteczki samochodowe

Jak  w  każdej dziedzinie życia, ta k  i  w  transporc ie  
samochodowym n ie  można ustrzec się od wypadków . 
W ypadk i są lżejsze i  cięższe. Jedne w ym a ga ją  p ie rw ­
szej pomocy na m iejscu, bez po trzeby dalszej' op ieki 
le ka rsk ie j, d rug ie  te j op iek i w ym aga ją . Spraw y te są 
u ła tw ione  w  ośrodkach m ie jsk ich , gdzie p ierw sze j po­
m ocy może udzie lić  m iejscowa służba zdrow ia. Gorzej 
je s t na tom iast w  drodze, gdzie pomocy te j nie ma, trz e ­
ba ją  wzywać te le fon iczn ie , lub przez w yko rzys tan ie  
przygodnych środków  lokom ocji.

W  celu um ożliw ien ia  p ierw sze j pomocy, ta k  k ie row ­
com pojazdów mechanicznych, ja k  i  ich ew entualnym  
pasażerom, w in n y  być po jazdy mechaniczne zaopatrzo­
ne w  specjalne apteczki samochodowe z dołączoną do 
n ich in s tru kc ją .

Zawartość apteczki w inna  być następująca:
a) jodyna  1 f l .  35 g
b) woda u tlen iona  1 f l .  30 g
c) benzyna chem. czysta 1 f l .  30 g
d) am oniak 1 f l .  30 g
e) krop le  inoziem cowa 1 f l .  30 g.
f )  k rop le  w a larianow e 1 f l .  30 g
g ) w a ta  hyg rosko p ijna  100 g
h) lecoplast 1 cm 2 szt.
i )  leucoplast 3 cm 1 szt.
j )  w a ta  żelazna 1 pakiec ik
k )  gum a zaciskowa 1 szt.
l )  nożyczki 1 szt.
ł )  łu p k i 30 cm 2 szt.
m ) chustka t ró jk ą tn a  1 szt.
n ) bandaże 4— 6 sztuk
o) w azelina borna 1 pudełko
p) gaza s te ry lna  i/g m2 —  2 paczki.

In s tru k c ja  w inna  zaw ierać następujące p u n k ty :
1) W szystk ie  czynne samochody ciężarowe i  osobo­

we należy zaopatrzyć w  apteczki samochodowe.

2) A pteczka samochodowa stanow i część wyposaże­
n ia  samochodu i  w inna  być zapisana w  ew idencji ap­
teczek oraz w  ew idencji wyposażenia samochodu.

3) Apteczkę o trzym u je  k ie row ca pod swoją opiekę 
i  korzystan ie  z n ie j je s t dozwolone ty lk o  w  czasie po ' 
¿róży i  w  c h w ili za is tn ien ia  wypadku.

4) K o rzys tan ie  z apteczki w  czasie posto ju  pojazdu 
w  garażu je s t zabronione, a w  raz ie  w ypadku  w  m ie j­
scu posto ju  poszkodowany w in ien  korzystać z pomocy 
apteczek w arszta tow ych , względnie b iurow ych itp .

5) Z chw ilą  przekazania ap teczk i k ie row cy, aptecz­
ka w inna  być zaplombowana, w ew ną trz  w in ien  zna j­
dować się spis leków  oraz książeczka, w  k tó re j na­
leży w p isyw ać rodza j i  ilość zużytych leków  w  czasie 
udzie lan ia  pomocy san ita rne j poszkodowanym w  cza­
sie podróży, czy wypadku.

6) Zdjęcie p lom by może nastąpić w  c h w ili udzie la­
n ia  pomocy poszkodowanym w  czasie podróży.

7) Raz w  ro ku  należy kom isy jn ie  dokonać o tw arc ia  
apteczki i  sprawdzić, czy zaw arte  w  n ie j le k i i  środki 
opatrunkowe nie u le g ły  zepsuciu, lub uszkodzeniu.

Z chw ilą  stw ie rdzenia braków , apteczkę na leży uzu­
pe łn ić now ym i środkam i leczniczo - opa trunkow ym i.

8) W  raz ie  ko rzys tan ia  z apteczki w  czasie w ypad­
ku i  zużycia leków, bądź środków opatrunkow ych, na­
leży na tychm ias t po powrocie samochodu do stałego 
m iejsca pracy —  uzupełn ić apteczkę w  b raku jące środ­
k i leczniczo - opatrunkow e oraz wpisać w  kon tro lce  
p racy samochodu w  rub ryce  „u w a g i jadącego“  um o ty ­
wowanie użycia  leków  i środków z apteczki.

9) Za zniszczenie, w zględnie zagubienie apteczki sa­
mochodowej je s t odpow iedzia lny k ie row ca pojazdu, k tó ­
rem u przydzie lono pojazd.

10) Odpis in s tru k c ji na leży za pokw itow an iem  do­
ręczyć każdemu k ie row cy samochodu.
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Stocznie morskie przedterminowo wykonały plan trzyletni
(S I) M in is te r Żeglug i o trzym a ł m eldunek od Z jed­

noczonych Stoczni Polskich w  Gdańsku o p rze d te rm i­
now ym  w ykonan iu  p lanu trzy le tn ie g o  w ed ług  w a rto ­
ści p rodukc ji.

S ta ły  w zrost w artośc i p ro du kc ji w  stoczniach m or­
skich (obliczonej w ed ług  cen z ro k u  1937) ilu s tru je  
procentowe wykonanie p lanu w  poszczególnych latach.

I  ta k , w  ro ku  1947 wykonano, 22,1 proc. całości p la ­
nu trzy le tn ieg o , w  ro ku  1948 —  33,4 proc., zaś do 5 l i ­
stopada b r. wykonano resztę p lanu, tzn . 44,5 proc.

P rodukc ja  okrę tow a w  stoczniach m orsk ich  w ykazu­
je  poważny w zro s t na p rzestrzen i ostatn iego trzechle- 
cia. W  ro k u  1947 p rodukcja  okrę tow a stanow iła  ty lk o  
1 proc. ogólnej p ro du kc ji stoczniowej, podczas gdy w  
ro ku  1948 ju ż  27 proc., zaś w  roku  1949 —  36 proc. 
Ogółem w  okresie w ykonyw an ia  p lanu trzy le tn ieg o  
wodowano szereg nowych s ta tków  m orsk ich prócz 
licznych jednostek rybackich .

Poza produkc ją  okrę tow ą rem onty  s ta tków  m or­
skich s tan ow iły  nadal poważny dz ia ł p racy stoczniowej.

W  okresie w ykonyw an ia  p lanu trzy le tn ieg o  nastą­
p i ł  w  Z jednoczonych Stoczniach P olskich poważny 
w zros t w yda jności pracy. W artość roboczogodziny p ro ­
dukcy jne j (w ed ług  cen z ro ku  1937) w zrosła , ja k  na­
stępuje:

W  roku  1947 z ł 3,32
„  1948 „  4,51
„  1949 średnia za t rz y  k w a r ta ły  „  5,06

W  trzec im  kw a rta le  1949 ro ku  „  6,12

Stanow i to w zrost' w yda jnośc i p racy o 84,3 proc. 
L iczba ta  św iadczy o w ie lk im  w y s iłk u  robo tn ików  

i  techników  stoczniowych i  je s t w yn ik ie m  stałego ro z ­
w o ju  a k c ji współzawodnictwa i  rac jon a liza to rs tw a  p ra ­
cy wśród stocznowców.

25 lat pracy ZIS
M oskiewskie Z ak ła dy  Samochodowe im . S ta lina  u ro ­

czyście obchodziły w  niedzielę dnia 20 lis topada br. 
25-tą  roczn icę . swego is tn ien ia . H is to r ia  ty c h  zakładów 
znakom icie ilu s tru je  potężna dynam ikę rozw o ju  prze­
m ys łu  samochodowego ZSRR, oraz tw órczy , re w o lu cy j­
ny  entuzjazm  radzieck ich  robo tn ików  i  techników . Oto 
k ilk a  obrazków z te j h is to r ii.

Rok 1918. W  dniu 28 czerwca Len in  p rzybyw a  na 
wiec rob o tn ików  w a rsz ta tów  AM O  w  M oskw ie, w a r­
sztatów , z k tó rych  rozw in ę ły  się Zak łady Samochodo­
we im . S ta lina , a k tó re  pow sta ły  w  m ie jscu, gdzie daw­
n ie j zna jdow ała się fa b ry k a  k a p ita lis ty  R jabu- 
szyńskiego i  Ski. Len in  s taw ia  przed rob o tn ikam i 
am bitne zadanie p ro d u kc ji w łasnych, radzieckich samo­
chodów. W  ty m  czasie naczelny in żyn ie r te j pierwsze] 
radz ieck ie j fa b ry k i samochodów chodzi pieszo z powo­
du... b ra ku  samochodu.

7 lis topada 1924 pierwisze 10 samochodów ciężaro­
wych k ra jo w e j p ro d u kc ji radz ieck ie j b ierze udz ia ł 
w  dem onstrac ji z o ka z ji roczn icy R ew oluc ji.

W  1931 r .  ma m iejsce pierwsza reko ns trukc ja  w a r­
sztatów . Przeprowadzona w  la tach  1934— 37 druga re ­
kon s tru kc ja  przekszta łca zakłady w  na jw iększe ra ­
dzieckie przedsięb iorstw o p ro d u kc ji samochodów, n a j­
ba rdz ie j nowocześnie wyposażone pod względem  tech- 
n iczym . Rozpoczyna isię p rodukcja  samochodów osobo­
wych, obok ciężarowych. N a przedm ieściu M oskw y wy^ 
ras ta  całe m iasto samochodowe, z dzie ln icą m ieszka­
niow ą dla  p racow ników  zakładów, z na jw span ia lszym  
w  M oskw ie Pałacem K u ltu ry ;  pow sta je  p iękne „m ia ­
steczko“  d la  dzieci pracow ników  fa b ry k i w  Ram ień- 
skom pod Moskwą, gdzie ro k  rocznie odpoczywa 3000 
pion ierów , podm oskiewski idom w ypoczynkow y d la  p ra ­
cowników, sanatorium  nad B a łtyk ie m , w ysokogórsk i 
obóz spo rtow y na K aukazie  itd .

W  okresie os ta tn ie j w o jn y  część zakładów  ewakuo­
wano, budując na wschodnich obszarach ZSRR nowe 
potężne zakłady samochodowe. Równocześnie trw a  
w  M oskw ie in tensyw na p rodukcja  sprzętu wojennego, 
m. in. znanych w  Polsce samochodów ciężarowych 
ZIS-105, k tó re  św ietn ie zda ły  egzam in z c iężk ie j p racy 
na froncie .

Z chw ilą  zwycięskiego zakończenia w o jn y  przeciw  
h itle ryzm o w i Zak łady po w ró c iły  do no rm a lne j, pokojo­
w ej pracy. A m b itn a  załoga Zakładów  opracowała po 
w o jn ie  nowy model c iężarów ki —  ZIS-150. Samochód 
te ii wszedł na taśmę. N ied ługo będziemy m og li go 
oglądać w  Polsce dz ięk i stałe i  pom yśln ie ro z w ija ją ­

cym  się stosunkom  hand low ym  ze Zw iązkiem  Ra­
dzieckim .

Z ak ła dy  im . S ta lina  są .przedsiębiorstwem  p rzo du ją ­
cym . Załoga Zakładów  zdobyła 42 razy  Czerwony 
Sztandar Państwowego K o m ite tu  O brony, k tó ry  to  
sztandar obecnie s ta ł się w łasnością Zakładów . Z ak łady  
zos ta ły  odznaczone Orderem  Lenina i  O rderem  Czer­
wonego Sztandaru P racy. 9 rob o tn ików  Z ak ła ­
dów zdobyło podczas os ta tn ie j w o jn y  ty tu ł  boha­
te ra  Zw iązku Radzieckiego. W ie lu  pracow ników  zak ła ­
dów uzyskało w  w y n ik u  zorganizowanego p rz y  Z ak ła ­
dach szko ln ic tw a  i  dz ięk i p racy nad sobą poważny 
awans społeczny. M. in. ko n s tru k to r samochodu 
ZIS-150, dw ukro tn y  la u re a t p re m ii s ta lino w sk ie j, 
inż. M ich a jłow , ze zwykłego k reś la rza  awansował na 
zastępcę głównego ko n s tru k to ra  Zakładów. 27 in ż y ­
n ierów , techn ików  i  robo tn ików  Zakładów  uzyskało 
ty tu ł lau rea ta  p re m ii s ta linow sk ie j.

Z  o ka z ji 25-lecia Rada N a jw yższa ZSRR powzię ła 
uchwałę o odznaczeniu Zakładów  Orderem  Lenina, 
a Generalissim us S ta lin  przekaza ł załodze specja lnym  
lis te m  g ra tu la c je , s łow a uznania i  życzenia nowych 
sukcesów. (e r)
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Sprawność portu w Gdyni
(S I)  M in is te rs tw o  Żeglug i o trzym a ło  od Robotnicze­

go Przedsiębiorstw a Przeładunkowego „P o rto ro b “  sze­
reg  a u to ry ta tyw n ych  wypow iedzi, stw ie rdza jących w y ­
soką sprawność prac prze ładunkow ych w  porcie gdyń­
skim .

M . in . „P o rto ro b “  p rzedstaw ił M in is te rs tw u  pismo 
B a łty c k ie j A ge n c ji M o rsk ie j „B a ltie a “  treśc i następu­
ją ce j:

„D z ia ła ją c  w  im ien iu  i  z polecenia reprezentowanego 
przez nas a rm a to ra , The E ast A s ia tic  Company, L im i­
ted, Copenhagen, czujem y się w  m iły m  obow iązku za­
kom unikow ania  Panom zadowolenia, ja k ie  w y ra z ił K a ­
p ita n  m.s. „J u t la n d ii“  z powodu despatchu, ja k i uzys­
k a ł s ta tek w  czasie posto ju  w  Gdyni.

Zdaniem  K ap itan a  —  m im o w  pewnym  zakresie lep ­
szego wyposażenia technicznego innych portów , do 
k tó rych  za w ija  m.s. „J u tla n d ia “  w  czasie swej podróży, 
na tra s ie  G dynia —  Kopenhaga —  N ow y Jo rk , w y n ik i 
p racy uzyskane w  G dyni s taw ia ją  ją  na czele n a jb a r­
dzie j uspraw nionych po rtów .“

A  oto pism o Polskiego T ow arzystw a Żeglugowego 
„N a v ig a to r “ :

„Z  przyjem nością możemy przekazać Panom z pole­
cenia reprezentowanej przez nas l in i i  ho lenderskie j 
K o n in k lijk e  Nederlandsche Stoomboot M aatsehapp ij, 
k tó re j s ta tk i z a w ija ją  reg u la rn ie  do naszego po rtu , w y ­
razy  uznania odnośnie p racy zarówno „P o rto ro b u “ , ja k  
przede w szys tk im  fo rm anów  i  rob o tn ików  Waszego ze­
społu. K ilk a k ro tn ie  ju ż  ze s trony  kap itana  s ta tku  „D ra - 
co“  s łysze liśm y w y ra z y  pochw ały, odnośnie sposobu w y ­
konyw ania  sztauerk i, ja k  rów nież w yda jności pracy. 
W  dn iu dzis ie jszym  ładu je  w  Gdyni „O rnen“ , bandera 
szwedzka, na k tó ry m  holenderską lin ię  reprezentuje 
ka p ita n  Darnhow er. W ym ien iony  p ro s ił nas o w yraże­

nie Panom uznania za sprawność i dokładność załadun­
ku sta tku . P odkreś lił specjalnie, że współpraca z jaką  
spo tka ł się w  naszym porcie oraz zrozum ienie ze s tro ­
ny  przodowników  je s t godne uznania. D la  porów nania 
podkreś lił, iż  rzadko spotyka się zagran icą z ta k im  
zrozum ieniem , a praca naszych rob o tn ików  portow ych 
może stanowić p rzyk ła d  dobrej o rgan izac ji pracy. P rz y ­
jem nie je s t nam przekazać te słowa uznania, tym ba r- 
dzie j, że w  naszej p ra k tyce  w spó łp racy z Panam i mo­
żemy jedyn ie  przy łączyć się do powyższych słów  uzna­
n ia .“

O pin ia  przedsięb iorstw a zagranicznego „A m erican  
Scantic L inę  w  Polsce“  je s t rów nież n iem al jedno­
brzm iąca:

„P rag nę lib yśm y w yra z ić  Panom nasze uznanie za 
spraw ny i  szybki rozładunek s ta tku  s.s. „M orm acvaw e 
V-13“ , k tó ry  nadszedł do G dyni w  dn iu wczorajszym , 
szczególnie wobec przy jazdu  na ty m  s ta tku  jednego 
z 2 w spó łw łaśc ic ie li l in ii ,  k tó ry  p rzeprow adził inspekcję 
poszczególnych baz b a łtyck ich  s ta tków  naszej L in ii 
i  m ia ł możność przekonać się, ja k  szybko i  sprawnie 
s ta tk i nasze są za ła tw iane przez przedsięb iorstw o Pa­
nów, w yraża jąc swoje szczere zadowolenie z osiągnię­
tych  w yn ików .

Raz jeszcze dz ięku jem y Panom za Ich  doskonałą 
współpracę p rzy  s ta tku  s.s. „M orm acvaw e“  ja k  i  innych 
sta tkach naszej L in i i  i  w yrażam y głębokie przekonanie, 
że dalsza współpraca Panów z naszą L in ią , ta k  w  dzie­
dzinie prze ładunków , ja k  i  m agazynowania, da ja k  n a j­
lepsze re z u lta ty .“

Przytoczone w yże j op in ie k lien tó w  po lskich i  zag ra ­
nicznych są w ysta rcza jącym  dowodem sukcesu, osią­
gniętego drogą uspołecznienia prac prze ładunkow ych 
i  m agazynowych w  zespole po rtow ym  Gdynia •— 
Gdańsk.

Wynalazki racjonalizatorów w „Poriorobie“
Pom ysły robo tn ików  i  p racow n ików  um ysłowych 

R .P.P. „P o rto ro b “ , zm ierzające do zrac jona lizow a­
n ia  prac prze ładunkow ych, zaczęły nap ływ ać w  koń­
cu roku  1948. —  Ilość pom ysłów, ja k  rów nież ilość 
rac jon a liza to ró w  w zrasta  z m iesiąca na m iesiąc i  po­
m ys ły  s ta ją  się coraz ba rdz ie j wartościowe. Założone 
zos ta ły  k lu b y  rac jona liza to rów , składające się z ro ­
bo tn ików  i  p racow ników  um ysłowych.

N a  szczególne podkreślenie zas ługu ją  n iże j opisane 
pom ysły  rac jona liza to rów , . z k tó rych  zwłaszcza licz­
nik— autom at m óg łby znaleźć znacznie szersze zastoso­
wanie.

P rzyrząd  ten s łuży do zastąpienia w zrokow o-m y- 
ślowego liczenia ilośc i sz tuk przez liczenie mechanicz­
ne. P racu je na zasadzie do tyku  z m in im a lnym  w y s ił­
k iem  fizycznym . M a za zadanie:

1) zapobiec pom yłkom  p rzy  pracach kon tro lnych , 
w ykonyw anych  przez naszych rzeczoznawców 
(liczm enów ) portow ych ,

2) u ła tw ić  liczenie m agazyn ierom  p rz y  usta lan iu  
stanu fak tycznego w  m agazynie.

Sposób p racy p rzyrządu : w  momencie dotknięcia 
sz tuk i tow a ru  pozostaw ia na n ie j znak (ok rą g ła  p la ­
m a tuszowa plus sygna ł s łuchowy —  uderzenie dźw i- 
g ien k i dzw onkow e j).

P rzyrząd  sk łada się z części s ta łe j, obejm ującej 
chw yt, w  k tó ry m  zna jdu je  się pom pka do nabieran ia 
tuszu i  na  k tó ry m  um ocowany je s t lic zn ik , oraz z osi 
ruchom ej, w suwającej się w  część s ta łą  p rzyrządu w 
c h w ili w yc iskan ia  znaku na towarze. N a końcu te j osi 
zna jdu je  się cy linde r z jedne j s trony  o tw a rty , na k tó ­
rego dnie m ieści się dany znak, k tó ry  p rzy  oparciu 
cy lin d ra  otworem  o to w a r i naciśnięciu wysuwa się 
z cy lin d ra  i  znaczy tow a r. Gdy nacisk na cy linde r usta­
je , znak zostaje co fn ię ty , lic zn ik  re je s tru je  kolejność 
i  s łyszym y sygnał. Dany przedm io t zosta ł policzony 
i  naznaczony. —  P rzy  no rm a lne j p racy nie m a m oż li­
wości, aby to w a r (p rzedm io t) nie zosta ł policzony 
a naznaczony, lub  odwrotn ie. P rzyrząd  je s t n ieskom ­
p likow an y  i  p ro s ty  w  użyciu , nie w ym aga uprzednie­
go szkolenia personelu.

W aga dźw igowa —  ma służyć do k o n tro li ilośc i to ­
w aru , zaczerpywanej każdorazowo przez chw ytak dźw i­
gu porta lowego. Zbudowany na zasadzie dynamome- 
t r u  z zasadniczym błędem 32 k g  na 7 ton. —  Um iesz­
czony będzie w  kab in ie  dźw igu ze skalą przenośną 
z na jm n ie jszą podzia łką do 10 kg.

Zastosowanie zna jdu je  p rzy  roz ładunku  tow arów  
sypkich p rzy  użyciu  dźw igów  po rta low ych  bez zasob­
n ik a . P rzy  dotychczasowym sposobie wagony zosta ją 
prze- lub  niedoładowane. R egulacja odbywa się na w a ­
dze ko le jow e j. Rozbieżność je s t dość duża, co w p ływ a  
u jem nie na szybkość obiegu wagonów. Zastosowanie 
w a g i pozw oli na zredukowanie w iększości kosztów, 
zw iązanych z regu lac ją  na ładunku (robocizna, ewen­
tua lne  przesto je  w agonów ).

Z m nie jszy to zużycie urządzeń Wagowych i  p rz y ­
śpieszy obiegowość wagonów. U rządzenie to n ie  ob­
ciąża k o n s tru k c ji i  s iln ikó w  dźw igu. Składa się z dy- 
nam om etru (z pracą na ściskanie), dźw ign i um iesz­
czonej prostopadle do obiegu lin  ciągnących, z dwóch 
ro lek , (na k tó rych  oparte są l in y  c iągnące), osadzo­
nych ruchomo na prowadnicy. Za łam anie lin  p rzy  ob­
ciążeniu rów na się lo, bez obciążenia 5°.

Proste w  użyciu  i  n ieskom plikowane w  ko n s tru kc ji.
Zasobniki. U rządzenie to s łuży do bezpośredniego 

roz ładunku fo s fo ry tó w  i  p iry tó w  chw yta kam i ze s ta tku  
do wagonów k ry ty c h . Jest to urządzenie o kszta łc ie  le ­
ja , o średnicy górne j 2 m , dolnej 70 cm, o po jem no­
ści 3 m 3, z k ie runk iem  zsypu w  d rzw i wagonu.

Zarzucając dawny sposób ładow ania ta k  zw. k ib la ­
m i, uzysku jem y szybszy roz ładunek s ta tku  (po jem ­
ność k ib la  1 m 3, chw ytaka  2,5 m 3).

Zasobnik podnosi w yda tn ie  szybkość roz ładunku , a l­
bowiem  odpada ca łkow ic ie  procedura rozm ontow ania 
dotychczas stosowanych pochyln i. Bezpieczeństwo p ra ­
cy zostaje rów nież poważnie zwiększone. P rzy  jedno­
czesnym stosowaniu w yże j opisanej w a g i dźw igowej, 
zostaną w ye lim inow ane w  dużej m ierze koszty  egaliza- 
c ji i  zw iększy się poważnie częstotliwość obrotu w ago­
nów k ry ty c h . —• N iezależnie od tego zm nie jszy się roz 
ku rz  i  rozsyp tow a ru  p rz y  roz ładunku . J.M ,
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N O T A T K I

Organizacja służby przewozowo-spedycyjnej w ZSRR
W  m yśl a rt.  7 us taw y ko le jow e j w  ZSRR kolejom  

p rzys ługu je  praw o organ izow ania dostawy przesyłek 
i bagażu do składu odbiorcy. W  zw iązku z tym  dla do- 
konyw ania  czynności przewozowo-spedycyjnych mogą 
być otw ierane b iu ra  spedycyjne.

B iu ra  przewozowo-spedycyjne tw orzą  organ izację  p.n. 
„Z jednoczenie B iu r  Przewozowo-Spedycyjnych“ , k tó ra  
podlega Głównemu Zarządow i Służby Przewozowej 
i H and low ej M in is te rs tw a  K om u n ikac ji. Zjednoczenie 
B iu r  Przewozowo-Spedycyjnych stanow i odrębną osobę 
praw ną, posiada samodzielny budżet i  rachunkowość 
oraz p raw o posług iw an ia  się pieczęcią państwową z za­
znaczeniem jego nazwy.

Zadaniem  Zjednoczenia je s t:
a) za ła tw ian ie  czynności przewozowo-spedycyjnych 

na stacjach kole jowych, w  portach, na p rzys ta ­
niach, w  m iastach, na budowach i w  fa b ry k a c h ;

b) dostawa tow arów  od składu nadawcy i  do składu 
od b io rcy ;

c) organizow anie i k ie row anie  przewozam i p rzy  uży­
ciu kontenerów ;

d) grupow an ie  przesyłek drobnych na składach, ce­
lem przewozu ich w  wagonach zbiorczych ku rso ­
w ych ; aw izowanie tow arów  dla w yko rzys tan ia  nie- 
obciążonych k ie ru n k ó w ;

e) organizow anie prac na i  w yładunkow ych, w yko ­
nyw anych przez tworzone przedsięb iorstw a prze­
wozowo-spedycyjne z uwzględnieniem  mechaniza­
c j i  tych  p rac ;

f )  wywóz i  dowóz tow a rów  do s ta c ji ko le jo w e j;
g ) przewóz tow a rów  samochodami w  drodze na du­

żych węzłach i  tow a rów  w ycofanych z ko le i że­
laznych z powodu k ró tk ie j tra s y  przewozu kole­
jow ego;

h ) w ykonyw anie  czynności przewozowo-spedycyjnych 
p rzy  tow arach  zagranicznego obrotu handlowego;

i)  przechowywanie tow a rów  na składach;
j )  w ykonyw anie  innych  czynności przewozowo-spe­

dycyjnych .
W  zw iązku z powyższym i zadan iam i do Zjednoczenia 

na leży :
a) uruchom ienie w  usta lonym  try b ie  węzłowych 

(zb iorczych), drogowych i  loka lnych b iu r  przewo­
zowo-spedycyjnych na p raw ach punktów  ta ry fo ­
wych dla  nadania i  p rzybyc ia  przesyłek bagażo­
wych i  tow arow ych w szystk ich  szybkości, b iu r  na 
i  w yładunkow ych, punk tów  kontenerowych i  in ­
nych przedsięb iorstw ;

b) badanie i  zatw ierdzanie p lanów  p rodukcy jnych  
i  finansow ych k w a rta ln ych  i  rocznych, b ilansów 
i  rachunkow ości;

c) sporządzanie p lanów  kap ita lnego budow nictw a 
i  rozdzie lan ie m iędzy podległe organ izacje  środ­
ków przyznaw anych na kap ita lne  budow nictw o;

d) zaw ieranie um ów w  przedm iocie w ykonyw an ia  
czynności przewozowo-spedycyjnych i  p rac na 
i  w y ładunkow ych ;

e) ins truow an ie  podległych b iu r  w  zakresie ich  dzia­
ła lności ;

f )  rozpracowywanie technologicznych procesów 
i technicznych norm  p racy  b iu r przewozowo-spe­
dycy jnych  na i w yładunkow ych ;

¿') rozpracow yw anie zagadnień p racy i  p łacy robot­
n ików , za trudn ionych  w  b iu rach  przewozowo-spe­
dycy jnych  oraz na i w y ładunkow ych ;

h ) w spółdzia łan ie z M in is te rs tw em  K o m u n ika c ji 
w  zakresie szkolenia k a d r d la  potrzeb służby prze- 
wozowo-spedycyjnej oraz na i  w y ła d u n ko w e j;

i )  rozpracow yw anie zagadnienia ra c jo n a liz a c ji czyn­
ności przewozowo-spedycyjnych oraz na i  w y ła ­
dunkowych.

N a czele Z jednoczenia sto i zastępca naczelnika G łów­
nego Zarządu Służby Przewozowej i  H and low ej M in i­
s te rs tw a K om u n ikac ji. N aczeln ik  Zjednoczenia je s t m ia ­
nowany przez m in is tra  kom u n ikac ji względnie jego za­
stępcę, a głównego bucha ltera m ianu je  naczeln ik G łów­
nego Zarządu Służby Przewozowej i  Hand low ej.

N aczeln ik  Zjednoczenia posiada szerokie u p raw n ie ­
n ia  ad m in is tra cy jn e  i  finansowe. Ponosi on też odpo­
wiedzialność za organ izację  i  k ie row n ic tw o  całości 
przewozowo-spedycyjnej oraz na i  w y ładunkow e j p racy 
b iu r  w  transporc ie  kole jowym .

Zjednoczenie ma przyznany określony podstawowy 
fundusz, a ponadto obraca in n ym i funduszam i zgodnie 
z obow iązującym  ustawodawstwem  i  zarządzeniam i M i­
n is te rs tw a  K om u n ikac ji.

Zjednoczenie przedkłada całą sprawozdawczość z w y ­
konanych p rac do Głównego Zarządu Służby Przewozo­
w ej i H and low ej. Rachunkowść i  b ilanse podlega ją 
zw ierzchniem u nadzorow i G łównej B u c h a lte r ii M in i­
s ters tw a K om u n ikac ji.

L ik w id a c ja  Zjednoczenia może nastąp ić  na zarządze­
nie M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji, wydanego na pod­
staw ie decyzji Rządu.

F . Ś W ID E R S K I 
(W arszaw a)

Żegluga śródlgdowa i spław
(A u tor: Z. Grzegorzewski)

O statn io  ukazała się nakładem  Gospodarczego In ­
s ty tu tu  W ydawniczego książka p t. „Żeglugą śródlądo­
wa i  sp ław “ , opracowana przez Z iem ow ita  Grzego­
rzewskiego. K s iążka  ta  zaw iera zb ió r przepisów, do­
tyczących handlowego praw a rzecznego i stanow i n ie ­
zm iern ie  cenną pozycję w  zakresie po lsk ie j lite ra tu ry , 
om aw ia jące j zagadnienia żeg lug i śródlądowej. Pozy­
c ja  ta  je s t tym  cenniejsza, że do c h w ili obecnej nie 
ma jeszcze jedno litego ustawodawstwa na tym  od­
cinku. I  ta k , je że li na terenach b. K ró les tw a  K ongre­
sowego obow iązują przepisy Polskiego Kodeksu H an­
dlowego, to  na te ren ie  w o jew ództw  pom orskiego, poz­
nańskiego, w rocław skiego, szczecińskiego, gdańskiego, 
o lsztyńskiego oraz części w o j. śląsko-dąbrowskiego 
obow iązują nadal dw ie ustaw y z 1895 r . P ragnąc udo­
stępnić w szys tk im  te  przep isy au to r zadał sobie tru d  
przetłum aczenia powyższych ustaw  na ję zyk  po lski. 
(Jest to pierwsze tłum aczen ie).

„Żeg luga śródlądowa i  sp ław “  zaw iera ustawę z 15. 
V I.  1895 r . o stosunkach p ryw a tno  - praw nych w  że­
gludze śród lądowej, ustawę (Rzeszy) z 17. V . 1899 r. 
o sądownictw ie n iespornym , w yc iąg  z Kodeksu H an­
dlowego, dotyczący przewozu, przepisy wprowadzające 
Kondeks H and low y, ogólne w a ru n k i ubezpieczenia na 
śródlądowych drogach wodnych, ustawę z 15. V I. 
1895 r . o stosunkach p ryw a tno  - p raw nych, w y n ik a ­
jących ze spławu, ustawę z 9. I I I .  1949 r . o zakłada­
n iu  re je s tró w  dla  s ta tków  żeg lug i śródlądowej, k tó ­
rych  re je s try  zag inę ły , lub  u le g ły  zniszczeniu oraz roz­
porządzenie M in . K om u n ikac ji z 1. I I I .  1949 r . o op ła­
tach za specjalne świadczenia na śródlądowych w o­
dach publicznych.

Książkę tę na leży polecić każdemu pracow nikow i 
przedsięb iorstw  żeg lug i śródlądowej oraz in teresantom  
te j żeg lug i, ja ko  książkę, będącą zbiorem  w szystk ich  
przepisów  praw nych, obow iązujących w zakresie że­
g lu g i śródlądowej. (J K P )
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1NŻ. K . S U R D Y K O W S K I (W arszaw a)

Szybkość transportu osobowego dziś i  w przyszłości

„ Helicopters ’

A  —  Sam elot pasażerski 
B —  K o le j
C —  Samochody p ryw atne  i  taksów ki 
D —  A utobus 
E  —  H e lik o p ts r 
F  —  P ry w a tn y  le k k i sam olot

W  transporc ie  osobowym, ja k  rów nież w  tow arow ym , 
podstawowym  elementem p rzy  wyborze środka lokom o­
c ji je s t szybkość średnia, k tó rą  ro z w ija  dany środek. 
W p ływ a  ona bezpośrednio na czas prze jazdu oraz na 
ilość za ła tw ionych  spraw  w  określonym  czasie i  terenie. 
N a leży pam iętać p rzy  wyborze środka transp o rtu , iż 
operu jem y dwoma zasadniczym i po jęciam i szybkości 
dla danego środka; p ierwsza —  to  szybkość średnia 
(szybkość m aksym alna plus m in im a lna  dzielone przez 
dw a ); druga —  to szybkość handlowa (w  k tó re j 
uw ględn iam y p rzys tan k i, do jazdy i  inne okoliczności 
ściśle związane z danym  środkiem  lo kom o c ji).
W ykres podany ilu s tru je  krzyw e  szybkości handlowych 
transp ortu .

K r z y w a  B —  Koleje.
N a jba rdz ie j rozpowszechnionym  środkiem  lokom ocji 

i  dostępnym  dla przeciętnego obywate la w  E urop ie  jes t 
ko le j, w  A m eryce zaś podróż tego rodza ju  na leży do 
luksusu, ha k tó ry  nie każdy może sobie pozwolić. 
W  transporc ie  ko le jow ym  odróżn iam y dwa rodzaje po­
ciągów : dalekobieżne i  podm ie jskie  (do 100 k m ).

Pociąg i dalekobieżne za trzym u ją  się w  zasadzie 
w  w iększych ośrodkach, z k tó ry c h  pociągam i podm ie j­
sk im i, lub in n y m i środkam i kom u n ikac ji lo ka lne j dosta­
je m y  się do pu nk tu  docelowego.

M aksym alna szybkość ko le i dalekobieżnej wynosi 
około 140 km  na godzinę, podm ie jsk ie j nie przekracza 
n igd y  90 km . P rz y jrz y jm y  się dokładnie k rz y w e j szyb­
kości handlowej-. N a odcinkach m ałych je s t ona n a j­
m niejsza. W p ły w a ją  na to p rzy s ta n k i i  m a ły  z ry w  po­
ciągów. W  czasach obecnych nie w id z im y  sposobu ra ­
dykalnego podniesienia te j k rzyw e j. N ieznaczny e fekt 
o trzym u jem y przez wprowadzenie pociągów e lek trycz ­
nych, k tó re  posiadają znacznie ła tw ie js z y  rozruch.

K r z y w a  D - —  Autobus.
W  transporc ie  autobusowym  m am y stosunkowo n a j­

m niejsze s tra ty  czasu na czynności uboczne. N a jw ła ś ­
ciwsze w yko rzys tan ie  autobusów je s t na odcinkach od 
10 do 100 km  —  y jyp rzedza ją  one kole je . K rzyw a  u k ła ­
da się powyżej ko le i, następnie słabo się wznosi p rzy

dalszych odcinkach i  u trzym u je  się poniże j k rzyw e j 
kolei.

K r z y w a  A  -— Sam olot transportow y.
Podróż samolotem je s t ko rzys tna  dopiero na odleg­

łościach dużych i  bardzo dużych. Pow yżej 100 km  k rz y ­
w a wznosi się bardzo ostro. N a  odcinkach m a łych  (do 
100 km ) .dojazd do lo tn iska  i  dojazd do m iasta  w p ły ­
w a ją  bardzo u jem nie na szybkość tra n sp o rtu  do tego 
stopnia, iż  duże szybkości sam olotu schodzą na w y k re ­
sie do szybkości handlow ej rów ne j pociągom i  au tobu­
som.

K r z y w a  E  —  H e likop te r.
W  przyszłośc i n a jle p ie j rozw iążą problem  he likop­

te ry , k tó re  mogą s ta rtow ać i  lądować z m a lu tk ich  lo t ­
n isk  p raw ie  pionowo w  górę. L o tn iska  mogą być poroz­
rzucane po ca łym  k ra ju . H e lik o p te ry  będą prze rzuca ły  
pasażerów do m ie jsc docelowych, lub na lo tn iska , skąd 
sam olo ty transportow e dowiozą podróżnych do m iejsca 
przeznaczenia. K rz y w a  he likop te ra , ja k  w idz im y, jes t 
na jko rzystn ie jsza .

K r z y w a  F  —  Sam olot p ryw a tn y , lub taksówka.
Do dalszej jeszcze przyszłości na leży tra n s p o rt samo­

lo tem  m a łym  osobowym, p ryw a tn ym  lub w yna ję tym . 
K rzyw a  b. korzystna .

K r z y w a  C —  Samochód in dyw idu a ln y  osobowy.
Średnia szybkość około 70 km  na godzinę; można ją  

podnieść^ stosunkowo ła tw o  przez budowę pierwszorzęd­
nych dróg, (któreby p rzeb iega ły, om ija jąc  osiedla. Jak 
w idz im y  k rzyw a  tą  je s t na jko rzys tn ie jsza  na odcinkach 
do 150 km .

W  czasach dzisie jszych samochód odgryw a w ie lką  
ro lę  w  życiu gospodarczym  k ra ju . S ta je się podstawo­
w ym  narzędziem  pracy zawodowej i  społecznej. U p rasz­
cza życie i  um oż liw ia  przyspieszenie tem pa pracy.

Nowe książki
N akładem  W ydaw n ic tw  Technicznych M in is te rs tw a  

K o m u n ika c ji wydano dwie ks ią żk i: m g r. Zb ign iew a 
M ik i —  „Roszczenia p rzy  przewozie tow arów  ko le ją “  
i  W ładys ław a Gaya i  d ra  T eo fila  B issag i —  „Podręcz­
n ik  do na uk i przepisów o odpraw ie i przewozie prze­
syłek tow arow ych“ .

Obie ks iążk i om aw ia ją  zagadnienia związane z prze­
wozem tow a rów  ko le ją . U jęc ie  tem atu  je s t p o tra k to ­
wane przez au torów  różnie i d latego porów nanie obu 
książek da je wyczerpujące i fachowe naśw ie tlen ie te­
go problem u, zarówno pod względem fo rm a ln ym , w  
oparciu  o odnośne ustaw y i  p rzepisy, ja k  rów nież od 
s trony  codzienej p ra k ty k i,  co do zakresu i  sposobu 
stosowania i  przestrzegania obow iązujących postano­
w ień, przez s trony  biorące udz ia ł w  przewozie.

Książka „Roszczenia p rzy  przewozie tow a rów  kole­
ją “ , ta k  ja k  o k re ś lił w  przedmowie Podsekretarz ¡Sta­
nu M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji Ob. m gr. Józef Ceglec- 
k i, je s t pierwszą pracą w  po lsk ie j lite ra tu rz e  p ra w n i­
czej z dziedziny kolejowego p ra w a  przewozowego. 
U k ład  i  treść ks iążk i posiada cha rak te r zw ięzłe j sy­
s tem atyk i części p ra w a  przewozowego, dotyczącego 
roszczeń, w yn ika jących  z ty tu łu  przewozu tow a rów  ko­
le jam i.

A u to rz y  w  książce p. t. „P odręczn ik do na uk i prze­
pisów  o odpraw ie i  przewozie przesyłek tow arow ych“  
w skazu ją  czyte ln ikom  p ra k tykę  stosowania zarządzeń 
ko le jow ych w  ta k ie j w e rs ji, k tó ra  w skazuje ja k ie  prze­
p isy  kolejowe lub postanow ienia regulam inowe mogą 
mieć zastosowanie w  ściśle określonych przypadkach. 
Z tego względu bliższe om awianie te j ks iążk i w yda je  
się zbyteczne. Za in teresow ani w  przewozach przesyłek 
tow arow ych na ko le jach zna jdą w  te j książce w łaściw ą 
odpowiedź na pytan ie , ja k ic h  należy dopełnić fo rm a l­
ności p rzy  edpraw ie i  przewozie przesyłek tow a ro ­
wych, by zadość uczynić obow iązującym  przepisom  ko­
le jow ym . (S z .)
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E D W A R D  O B E R T Y Ń S K I (G dyn ia )

Polska, jako makler 
państw demokracji ludowej

Rola m akle ra  okrętoweg® polega na pośrednictw ie 
handlow ym  w  dziedzinie tra n sp o rtu  m orskiego. Jest on 
ogniwem , k tó re  łączy to w a r ze s ta tk iem . Zazwyczaj 
załadowca, posiadający to w a r na wyw óz, n ie  o rien tu je  
się w  m ożliwości tra n sp o rtu  m om kiego, szuka pomocy 
pośrednika, ja k im  je s t m akle r, w ystępu jący rów nież 
w  podobnej ro l i w  stosunku do arm a to ra , posiadające-' 
go w o lny  tonaż s ta tku .

W  u s tro ju  kap ita lis tyczn ym  ro la  m akle ra  pryw atnego 
ogranicza się w yłącznie do dzia ła lności, obliczonej na 
zysk osobisty. P rzejście do gospodarki socja listycznej, 
op a rte j na zasadach p lanowania w  ska li państwowej, 
s taw ia  przed m aklerstw em  inne zadania. M aklers tw o 
państwowe reprezentu je  ju ż  n ie  jednostkow y odcinek 
p ra c y ,. obliczony na zysk bezpośredni, ale ma ono na 
w idoku ca łoksz ta łt państwowego p lanu gospodarczego. 
M akle r, idąc po l in i i  in te resu gospodarki państwowej, 
będzie dąży ł p rzy  frach to w an iu  s ta tku  do osiągnięcia 
na jn iższej s taw k i, aby nie obciążyć to w a ru  —  pomimo, 
że p ro w iz ja , ja ką  osiąga, będzie m nie jsza; daje to w  
ogólnym  efekcie gospodarczym szerszy w yn ik . Podob­
nie p rzy  frach to w an iu  własnego s ta tku  m ak le r będzie 
dąży ł do m ożliw ie  na jw yższych stawek, ze względów 
ogólno-gospodarczych.

W  oparciu  o gospodarkę planową m akle rs tw o uzy­
skuje znaczenie na te ren ie  szerszym, n iż w łasny  k ra j, 
tam  zwłaszcza, gdzie porozum ienia m iędzypaństwowe 
k ra jó w  o wspólnych tendencjach po lityczno - gospodar­
czych zna jdu ją  płaszczyznę współpracy.

Teren p racy m akle ra  okrętowego je s t zasadniczo je ­
dynie w ąskim  w yc ink iem  w ykonaw czym  ogólnych p la ­
nów gospodarczych. M ak le r an i nie ma bezpośrednie­
go w p ływ u  na kszta łtow an ie  się p o lity k i w ym iany  to ­
w arow ej drogą m orską, an i nie może oddzia ływać na 
przebieg je j rea liza c ji. Jego odcinek p racy uzależnio­
ny je s t od postanowień tra k ta to w ych , czy kon tra k tów  
handlu m orskiego. A le  z d ru g ie j s trony , zna jdu jąc się 
w new ra lg icznym  punkcie s tykow ym , m ak le r przez swą 
możność obserwowania i  ana lizy  może w  znacznym  sto­
pn iu przyczyn iać się do u ła tw ie n ia  w ykonan ia  planów 
gospodarczych. Jego ruch liw ośc i i  zdolności analizy 
tow ar może zawdzięczać uzyskanie dogodnych podstaw 
frach tow ych , jego s ta ran ia  mogą zjednać dla tow aru  
dogodniejsze m ożliwości transportow e.

M ak le r, choć na w ąsk im  ty lk o  odcinku, odgryw a 
dużą ro lę  w ' ksz ta łto w an iu  się handlu m orskiego.

Ten w ąski teren p racy m aklera  na t le  gospodarczej 
w spółp racy państw  D em okrac ji Ludowej nabiera spe­
c ja lnego znaczenia. W spółpraca ta  nie je s t nasta­
w iona na w yzysk wza jem ny, czy w yko rzys tyw an ie  słab­

szego, ja k  to  ma m iejsce w  państwach, ob ję tych planem 
M arsha lla , ale celem ich  je s t w zajem na pomoc i  uzu­
pełn ian ie się gospodarcze.

N a ty m  t le  w y ła n ia  się w łaśnie stanowisko Polski, 
ja ko  państwa, mogącego odegrać ro lę  pośrednika m a­
k le rsk iego w  stosunku do innych państw  D em okracji 
Ludowej.

Położenie geograficzne i  szeroki dostęp do m orza pre 
dys tyn u ją  nas zgó ry  do ro l i  pośrednika w  handlu i  w  
transporcie  m orskim .

W  stosunku do Państw  D em okrac ji Ludow ej Europy 
Środkowej, leżących w  zapleczu Polski, możemy od­
g ryw ać ro lę  pośrednika p rzy  ich w y jśc iu  na morze. J a k ­
ko lw iek w  zasięgu zaplecza polskiego zna jdu ją  się dwa 
państwa posiadające dostęp do m orza (R um unia, B u ł­
g a r ia ), to  jednak ze względu na cha rak te r M orza Czar­
nego, ja ko  zam kniętego m orza ubocznego, bez pow iąza­
nia  go sz lakam i w ym iany  żeglugowej, nie w y ro b iły  
one w  sobie cha rak te ru  państw  m orskich. Większość 
państw  E uropy Środkowej w  u s tro ju  kap ita lis tycznym , 
w okresie przedw ojennym , b y ła  państw am i zacofanym i 
gospodarczo, nie uśw iadam ia jącym i sobie w  pe łn i ko rz y ­
ści z rozw o ju  hand lu m orskiego i  swej r o l i  w  ty m  han­
dlu. A  je że li nawet to uśw iadom ienie by ło  rozbudzone, 
ja k  w  Czechosłowacji, to  jednak kap ita lis tyczna  pogoń 
za doraźnym  zyskiem powodowała, że k ra j ten, szukając 
oparcia w  obcych portach, poddawał się k o n tro li i  za­
leżności ze s trony  handlu obcego, zam iast szukać w ła  
s n jc h  dróg niezależnej ekspansji handlowej.

I  tu  przed po lsk im  m aklerstw em  okrę tow ym  sto ją  po­
ważne zadania i  o tw ie ra ją  się w ie lk ie  m ożliwości. Ńa 
swym  odcinku p racy gospodarczej, rea lizu jąc  w  ram ach 
planow ej p o lity k i w ym ianę handlową, m ak le r po lski, 
k tó ry  dysponuje w łasnym  dostępem do o tw artego  mo­
rza, wyczuwa sytuację tra n sp o rtu  m orskiego i  s tyka  się 
bezpośrednio z jego p rze jaw am i. M ak le r po lsk i w yczu­
wa bezpośrednio m ożliwości, ja k ie  w spółpraca Państw  
D em okrac ji Ludow ej s tw arza na odcinku m orsk im  i  on 
w łaśnie na jba rdz ie j je s t pow ołany do przebudowy psy­
ch ik i ludz i, nie rozum ie jących zagadnień m orskich 
i konieczności w spółp racy m iędzypaństwowej na tym  
odcinku.

Konkurencja innych portów.

E lem en ty  p racy m akle ra  są dość rozm aite , jednakże 
na teren ie w spó łp racy m iędzynarodow ej ogran icza ją  się 
one do:

1) frach to w an ia  tow a rów  masowych,
2) lin iow ego przewozu drobnicy.
Te dwa m om enty p racy m ak le rsk ie j p rz e w ija ją  się 

w pracy w szystk ich  portów , op iera jących swoje p la ­
ny pracy na a k w iz y c ji z terenu ich zaplecza.

Europa Środkowa, obejm ująca Państwa D em okracji 
Ludowej, tw o rz y  duży kom pleks o znacznym  zasięgu 
gospodarczym. Tendencje pene tracy jne hand lu zag ran i­
cznego na ten  te ren  nie są rzeczą nową i  n ie  z jednego 
ty lk o  k ie run ku  wychodzą. A p e ty ty  państw  E uro py  Za­
chodniej, N iem iec i  W łoch na b ie ra ły  ju ż  w  okresie m ię­
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dzyw ojennym  dużego nasilenia, p rzy  k tó ry m  staran ia  
G dyni o zdobycie tego zaplecza b y ły  słabe w  porów na­
n iu  do s iły  techniczno-finansowej tak ich  kolosów han­
d lu  m orskiego, ja k  R otte rdam , H am burg , czy T ries t.

Basen M orza Czarnego pomimo, że operu je ta k im  
atu tem , ja k  u jście  D una ju , nie p o tra f i zaważyć s iln ie j 
na obrocie m orsk im  E uro py  Środkowej.

Basen A d r ia ty c k i dysponuje dwoma p o rta m i: T rie s t 
i  R ieka. O piera jąc się na is tn ien iu  m onarch ii austro - 
w ęg ie rsk ie j, T r ie s t rozbudow ał s iln ie  swój p o rt i  obro­
ty , co pozw o liło  m u ściągnąć znaczną ilość l in i i  reg u ­
la rnych  (pom im o, że sam zna jdu je  się na uboczu za­
sadniczych sz laków  m orsk ich ), a naw et stw orzyć w ła ­
sne (L lo yd  T r ie s tin o ) ; z d ru g ie j s trony  pozw oliło  mu 
sięgnąć po to w a ry  czechosłowackie i  w ęgierskie . P rze­
kszta łcony obecnie na W olne M iasto , T r ie s t s ta ra  się 
nadal o zapewnienie tra n zy tu . Jednak ob ro ty  p o rtu  w y ­
kazu ją  zasadnicze zm iany. Od początku 1948 w zrasta 
s iln ie  eksport au s triack i, k tó ry  osiąga 25% całych 
obro tów  po rtu , a eksport czeski spada z 90%  w  1947 r. 
na 70% . Również w  im porcie  w zrasta  pozycja  A u s tr ii 
na 35% , p rzy  spadku Czechosłowacji na 60% . Powo­
dem tego je s t znaczny w zros t in te n s y fik a c ji obrotów  an­
g ie lsk ie j i  am erykańsk ie j s tre fy  okupacyjne j przez ten 
port.

Z po rtó w  basenu M orza Północnego jedyn ie  H am burg 
pow iększył s iln ie  swoją akw izyc ję  tra n z y tu , k tórego na­
silenie osiąga w  1937 r . 60 % ca łkow itych  obro tów  po rtu . 
Pracę swoją op iera H am burg  na s ilnym  rozw in ięc iu  
l in i i  regu la rnych  oraz na finansow ym  w iązan iu  obro­
tów  tranzy to w ych  z po rtem  (finansow an ie  eksportu ). 
W  konsekw encji dużych zniszczeń w ojennych obroty 
tranzy to w e  H am burga  zm n ie jszy ły  się w  r. 1948 do oko­
ło 60% w  stosunku do 1937 r.

Jednakże, pom im o tych  zm ian, dz ięk i s taran iom  a k w i­
zycy jnym , obroty Czechosłowacji przez H am burg  są 
bardzo znaczne i  op ie ra ją  się przede w szys tk im  na w y ­
soko w artośc iow ej drobnicy.

Basen A t la n ty c k i skupia t rz y  p o rty , z k tó rych  dwa 
op ie ra ją  swój rozw ó j na zorgan izow aniu tra n z y tu  i  po­
średnictw a prze ładunków  m orskich. R o tte rdam  ma b a r­
dziej zaakcentowany cha rak te r p o rtu  przeładunkowego, 
gdyż jego ob ro ty  tranzy to w e  obejm ują 75% ogólnych 
obrotów po rtu , podczas, gdy w  A n tw e rp ii 41%, a w  A m ­
sterdam ie 32% . Praca ty c h  po rtó w  opiera się na s ilne j 
rozbudowie l in i i  reg u la rnych  (R o tterdam  148 lin ii ,  A n ­
tw e rp ia  171) oraz na doskonałej o rg an izac ji techn i­
cznej i  finansow ej po rtu .

S tanow isko po rtów  polskich.

Jak na tle  tych  sta rań  obcych po rtó w  o opanowanie 
zaplecza E uropy  Środkowej w yg ląd a ła  praca polskiego 
m ak le rs tw a ?

W  początkach p racy p o rt G dynia nie posiadał dość 
s ilnych a tu tó w  organ izacyjnych , aby w y tw o rzyć  a tm o­
sferę sprzy ja jącą  ściągnięciu tra n z y tu  środkowo-euro- 
pejskiego. N ie  p rzyczyn ia ła  się też do tego p o lity k a  sa­
nacyjna, nie rozum ie jąca korzyśc i zbliżen ia gospodar­
czego z Czechosłowacją.

Jednakże pom im o tych  n iep rzy jaznych  w arunków , 
p o rty  Polskiego Obszaru Celnego zaczynają w yka zy ­
wać ob ro ty  tranzy tow e. Pierwsze tra n s p o rty  czeskiego 
tra n z y tu  ju ż  w  1928— 9 r. osiągnęły 425.100 ton. G łów­
ną ro lę  w  tranzyc ie  od g ryw a ją  ob ro ty  Czechosłowacji, 
podczas, gdy R um un ia  i W ęg ry  uczestniczą w  n im  w  
m a łym  procencie, a B u łg a ria  wogóle nie ko rzys ta  z na­
szych portów .

Sanacyjne czynn ik i gospodarcze nie s ta ra ły  się nawet 
zrozum ieć ro li,  ja ką  po lskie p o r ty  i  po lskie m aklerstw o 
m og łyb y  odegrać w  pośrednictw ie m orsk im  w  stosunku 
do państw  E uropy Środkowej, a przede w szys tk im  Cze­
chosłowacji. P rze jaw y tego w id z im y  w  b ra ku  poparcia 
dążeń o potanien ie tra n sp o rtu  kolejowego. W o jna  celna, 
ja k ą  Polska p row adziła  z N iem cam i, doprow adziła  do 
tego, że ta r y fy  tranzy tow e  niem ieckie zosta ją  n iew spó ł­
m ie rn ie  obniżone. Dość wspomnieć, że przesłanie 100 kg. 
cukru  od g ra n icy  po lsk ie j (s t. K aczo ry) do Szczecina ko­
sztowało 0,81 zł. (zboże 0,79 z ł.) podczas, gdy ta  sama 
odległość w  transporc ie  po lsk im  do G dyni kosztowała 
zł. 2.67 (zboże 1,94 z ł.) .  S y tua c ji nie u ra to w a ły  nawet 
stosowane później ta r y fy  specja lne-portowe. Tendencje 
w spółp racy gospodarczej n ie  zna jdu ją  rów nież w yrazu  
w  p racy f ir m  m aklersk ich , k tó re  będąc w  ręku  p ry w a t­
nych k a p ita lis tó w , nastaw ione b y ły  na doraźny zysk i 
nie p o t ra f i ły  w y jść  poza jego ram y. M akle rs tw o po l­
skie p a trz y ło  bezczynnie na s ta ran ia  po rtó w  konkuren­
cy jnych w  dziale frach to w an ia  tonażu dla transportów  
czeskich. O w iele w ięcej zrozum ien ia w ykaza ło  m ak le r­
stwo polskie w  dziedzinie l in i i  regu la rnych , s ta ra jąc się 
o częstotliwość połączeń (przed w o jną  53 lin ie )  oraz o 
uznanie G dyni-Gdańska za p o rty  zasadnicze.

Toteż n ic  dziwnego, że w  tych  w arunkach i  wobec 
braku zachęty ze s tro n y  po lsk ie j tra n z y t E u ro py  Środ­
kow ej znacznie s iln ie j ko rzys ta  z pracy po rtó w  n ie ­
m ieckich i  w łoskich .

O broty tranzy to w e  Państw  E uropy środkow ej przez p o rty  polskie, n iem ieckie i  T r ie s t w 1934 r. (w -g  B. K a ­
sprow icz, K ie ru n k i H and lu  Zagranicznego P o lsk i).

K r a j przez P.O.C.
przez porty
niem ieckie przez T rie s t

O bro ty  zam orskie 
ogółem

Czechosłowacja 369.292 1.572.320 298.815 2.240.427
W ęgry 15.996 52.347 146.043 214.386
Rum unia 56.529 19.842 2.462 78.833
A u s tr ia 391 159.437 446 602 606.430

442.208 1.803.946 893.922 3.140.076

Okres powojenny. we podstaw y gospodarki m orsk ie j. Powstanie państwo­
wych f irm  m akle rsk ich  w  Polsce w prow adziło  nowy ele- 

O tw arc ie  szerokiego dostępu do m orza z 3 dużym i m ent do te j pracy. Z b y t k ró tk i okres czasu nie po- 
p o rta m i oraz 13 m a łym i s tw orzy ło  dla nas zupełnie no- zw o lił jeszcze na dokładne poznanie naszych m orskich
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m ożliwości, ale ju ż  is tn ie ją  realne dowody, że poszcze­
gólne narody Państw  D em okrac ji Ludowej nab ie ra ją  
zau fan ia do pracy polskiego m ak le ra  i  do m ożliwości 
ko rzystne j w spółp racy m orsk ie j z Polską.

Praca m ak le rs tw a polskiego . dla tra n z y tu  Państw  
E uropy Środkowej rozpoczęła się- po w o jn ie  w  la tach 
1017— 48, a nabra ła  pełnego rozm achu od lu tego 1948 r. 
N a podstaw ie obrotów  za 2 la ta  możemy zanalizować 
cha rak te r tra n z y tu  przez p o rty  polskie.

K la s y fik u ją c  obró t tow a row y w  naszych portach 
s tw ie rdz ić  należy, że na p ierw szym  m ie jscu u trzym u je  
się Czechosłowacja, w yrów nu jąca  swoje przedwojenne 
obro ty. T ra n z y t ten je s t nadal w yższy w  dziedzinie im ­
po rtu , n iż eksportu. P rzyczyną tego je s t p raw ie  w y ­
łączne oparcie go o rudę. Tak, ja k  w  1937 r., gdy p rzy  
1.000.000 ton tra n z y tu  przez Gdynię-Gdańsk 700.000 
ton obejm owała ruda, ta k  samo i  obecnie c iąży ona 
zasadniczo na charakterze im p o rtu  czeskiego. W  obro­
cie powojennym  Szczecina np. suma tra n z y tu  za 1948 r. 
p raw ie  w yłącznie obejm uje rudę. N a d rug im  m iejscu 
w  im porc ie  czeskim  przez nasze p o rty  zna jdu je  
się bawełna.

W  eksporcie,, k tó ry  osiąga m niejsze c y fry ,  pozycję 
na jw yższą stanow ią w yro by  żelazne.

Jest charakterystyczne , że ob ro ty  tow arow e Państw  
D em okrac ji Ludow ej przez p o rty  po lskie m a ją  w yraźną 

tendencję przerzucania na nie  tan ich  w yrobów  maso­
wych, g łów n ie rud y , podczas, gdy ob ro ty  w ysokow ar- 
tościową drobnicą są lokowane w  innych portach.

I  tu  w y ła n ia  się ro la  Polski, ja ko  m aklera, ja ko  tego 
czynn ika , k tó ry  m usi pomóc k ra jo m  D em okrac ji Ludo­
w e j przestaw ić, się na w yko rzys tan ie  swych bezspor­
nych p re fe ren c ji m orskich.

Cechą zasadniczą gospodarczego porozum ienia Państw  
D em okrac ji Ludowej w inna  być w zajem na współpraca 
celem stw orzenia wspólnych w arunków  rozw ojowych. 
A kw izyc ja  tow arów  dla  po rtó w  po lsk ich n ie  będzie 
m ia ła  w  ty m  w ypadku cha rak te ru  dochodowego a li-  
m entu towarow ego, ale będzie m ia ła  na celu sk ie ro ­
wanie tow arów  Państw  D em okrac ji Ludowej, na n a tu ­
ra lne  d rog i, gdzie m a on pewność wolności obrotu i  
niezależności gospodarczej. W yrazem  tych  dążeń je s t 
polsko-czechosłowacki uk ład  kom u n ikacy jn y , p rzew i­
du jący wprowadzenie specja lnych stawek o p ła t prze­
ładunkow ych i  składowych, a naw et wolnego składowa­
nia w  portach. W  ty m  k ie run ku  idzie stworzenie bazy 
czeskiej w  porcie Szczecina.

Jeśli jeszcze ze s trony  Państw  D em okrac ji Ludowej 
nie zawsze je s t pełne zrozum ienie d la  w artośc i, ja k ą  te ­
go rodza ju  wolna współpraca gospodarcza narodów da­
je  na odcinku m orsk im  i  je ś li jeszcze nadal gros cennej 
drobnicy, p rzep ływ a  przez p o rty  obce, to je s t naszym obo­
w iązk iem  uświadom ienie korzyści, ja k ie  Państwa Dem 
Ludowej mogą osiągnąć z te j współpracy. N a leży zupeł­
nie w yraźn ie  postaw ić sprawę, że je ś li nawet to w a r t ra n ­
zy tow y zna jdu je  dobre w a ru n k i w  portach E uro py  Za­
chodniej, to  nie je s t to  w yn ik ie m  fa k tu , że p o r ty  polskie 
nie mogą dostarczyć tych  samych, lub naw et lepszych.

Tezę tę i lu s tru ją  n a jle p ie j następujące p rzyk łady .
1) P o rty  po lskie n ie  posiadają jeszcze dość s iln ie  ro ­

zw in ię te j sieci l in i i  regu la rnych . Powodem tego je s t fa k t, 
że tow a r jedyn ie  po lsk i nie daje tak iego a lim en tu  tona­
żowego, aby móc ściągnąć bardzie j często tliw ą obsługę 
lin ii .  Pozyskanie tra n z y tu  dopom ogłoby do rozw oju  
w łasnych l in i i  Państw  D em okrac ji Ludow ej, lub  wolne­
go, nie kontro lowanego przez p o rty  zachodnie w yk o rz y ­
stan ia  często tliw ych l in i i  w  portach polskich.

2 )  . T ra n z y t rek lam u je , że s taw k i l in i i  regu la rnych  
po rtó w  E uropy  Zachodniej są tańsze. Powyższy fa k t  
o p a rty  je s t na charakterze pracy l in i i  regu la rnych , k tó re  
u ję te  są w  pewnych k ie runkach  w  porozum ienia, tzw . 
konferencje. Porozum ienia te w  układzie  swych ta r y f  
uzna ją  dwa rodzaje po rtów : a) p o rt zasadniczy (base 
p o r t) ,  k tó ry  obsług iw any je s t przez lin ie  regu larne bez­
pośrednio, a w  k tó ry m  znaczna podaż tow arow a zapew­
n ia  lin io m  odpowiedni a lim en t tow a row y ; b) p o rty  ubo­
czne (rangę p o rts ), w  stosunku do k tó rych  p rzy  s taw ­
ce zasadniczej (base ra tę ) stosowany je s t dodatek 
(rangę ad d itio n ), uzasadnia jący przy jęc ie  tow a ru  z 
prze ładunkiem , lub zaw inięcie doraźne do tego portu . 
P o rty  Zachodniej E u ro py  i  N iem iec są na tu ra ln ie , jako 
leżące na g łów nych szlakach żeglugowych, po rta m i za­
sadniczym i i  stosują kon ferencyjne s taw k i ta ry fow e . W  
stosunku do po rtów  po lsk ich kon ferencje  obciążają 
s ta w k i dodatkiem  rangę. S taran ia  o uznanie G dyni- 
Gdańska za p o rt zasadniczy rozpoczęte jeszcze przed 
w ojną, obecnie w zm og ły  się na sile, p rzy  czym w ie lką  
pomocą by łaby  ca łkow ita  współpraca z państw am i De­
m o k ra c ji Ludow ej, ponieważ uznanie za p o rt zasadni­
czy je s t znacznie u ła tw ione  p rzy  dużych obrotach to ­

warowych.-

I  jeszcze jeden ważny element. M ak le r po lski,

je ś li ma dać dobrą usługę, m usi być wprowadzo­
ny w  dane obroty. Z a frach tow an ie  tonażu, czy 

zorganizow anie tra n sp o rtu  lin iow ego, nie może 
m ieć m iejsca, gdy tow a r ju ż  czeka w  porcie. I  tu  w spó ł­
praca Państw  D em okrac ji Ludow ej pow inna u ła tw ić  m a­
k le ro w i po lskiem u zdobycie potrzebnych in fo rm a c ji 
wcześniej, tak , aby m óg ł je  odpowiednio opracować. 
P o lsk i m ak le r m usi mieć dostęp do tow aru . Jeśli te w ia ­
domości są znane zagranicznem u agentow i, je ś li k o n tro ­
lu je  on to w a r jeszcze przed przy jśc iem  do po rtu , to  m a­
k le r po lsk i m usi rów nież m ieć możność równorzędnego 
opracowania tego tow a ru  i  s ta ran ia  się o w ypracow a­
nie tańszego, planowego tra n sp o rtu  przez odpowiednio 
rozpracowane staw ki.

Teren pracy m akle ra  je s t odcinkiem  w ykonawczym  
ogólnej gospodarki. Przez u tw orzen ie Rady W spółpracy 
gospodarczej Państw  D em okrac ji Ludowej zosta ł dany 
w yraz  w spó lno ty  gospodarczej tych  państw . W spólnota 
ta  m usi rów nież na odcinku p racy m orsk ie j znaleźć swój 
p ra k tyczn y  w yraz.

T y lko  zrozum ienie p raw dziw ie  dem okra tycznych pod­
s taw  w spó łp racy w  obrotach m orskich, gdzie wszyscy 
uczestnicy są w ykonaw cam i w spólnej m y ś li i  tych  sa­
m ych dążeń, może dać m ak le rs tw u  po lskiem u silne pod­
staw y do re a liz a c ji m orsk ich dążeń Państw  D em okracji 
Ludowej. Realizacja  tych  dążeń w y tw o rz y  silne podsta­
w y  gospodarcze E uropy  Środkowej.
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Przewóz kolefowo - wodny w ZSRR
W zależności od tego ż udzia łem  ja k ie j d rog i odbywa 

się przewóz, obow iązują w  mieszanej kom u n ikac ji 
Z S R R !

przepisy us taw y ko le jow e j —  na odcinku prze­
wozu lin ia m i ko le jo w ym i;

—  przepisy us taw y o transporc ie  na wodach we­
w nętrznych —  na odcinku przewozu drogą w odną ;

przepisy kodeksu dla  żeglugi m orsk ie j handlowej —  
na odcinku d rog i m orsk ie j.

Porządek i w a ru n k i p rac przewozowo-eksp edycyj­
nych w  punktach zetkn ięcia się ko le i żelaznych z d ro­
gam i w odnym i us ta la  się w  drodze osobnych umów, za­
w a rtych  przez zainteresowane reso rty , lu b  ich w yko­
nawcze agendy.

N adanie p rzesy łk i w  ko m u n ikac ji mieszanej odbywa 
się za bezpośrednim lis tem  przewozowym. P rzy ję ta  
je s t ogólna zasada, że za Oddzielnym lis tem  przewozo­
w ym  należy nadawać taką  ilość tow a ru , ja k ą  można 
pomieścić W dwuosiowym  Wagonie. Żegluga rzeczna 
i  m orska mogą p rzy jm ow ać to w a ry  ładowane zsypem 
za jednym  lis tem  przewozowym na ca ły statek, lub  na 
całą p a r t i i  tow a ru , o ile  są one nadawane pod adresem 
jednego Odbiorcy i  do jedne j s ta c ji przeznaczenia przez 
jeden i  ten sam p u n k t prze ładunkow y. W  tych p rzy ­
padkach lin ia  żeglugowa obowiązana je s t w ystaw ić  
w  punkcie prze ładunkow ym  oddzielne lis ty  na ' każdy 
wagon, zaznaczając, że ładunek należy do lis tu  przewo­
zowego, w ystaw ionego p ie rw o tn ie  p rzy  nadan iu  w  po r­
cie, lub p rzys tan i. W agę ładownych wagonów usta la  
żegluga.

K o le je  żelazne, żegluga rzeczna i  m orska są obowią­
zane zepewnić w  punktach  prze ładunkow ych w  bezpo­
średnie j ko m u n ikac ji m ieszanej dostateczną ilość środ­
ków  transportow ych  (wagonów i  s ta tkó w ), w  ram ach 
m iesięcznych planów  przewozu.

Po zam knięciu żeglugi w szystkie  p rzesy łk i komuni­
k a c ji m ieszanej, p rzyby łe  do p rzys tan i i  portów^ celem 
dalszego przewozu ko le ją , pow inny być wyw iezione 
w  okresie 1,5 m iesiąca. T e rm in  dostawy tych  przesy­
łek  przedłuża się o ten czas.

A b y  lep ie j można było  w yko rzystać tonaż w  okresie 
n a w ig a c ji i  zapewnić żegludze rzecznej i  m orsk ie j do­
stateczną ilość przesyłek, ko le j żelazna przechowuje 
w  punktach prze ładunkow ych, na u lgow ych w a ru n ­
kach, to w a ry  pod przysz ły  przewóz. T e rm in y  i  w a ru n ­
k i p rzy jęc ia  ta k ich  tow a rów  podaje się w  te legram ach 
i ogłoszeniach.

Do przewozu w  ko m u n ikac ji m ieszanej kółejowo-wo- 
dnej nie dopuszcza się przesyłek, zaw iera jących p ły n y  
bez opakowania w  cysternach i  sta tkach oraz przesy­
łe k  drzewa w  tra tw a ch . Również nie dopuszcza się do 
tego przewozu ta k ich  przesyłek, k tó rych  przewóz d ru ­
g im  środkiem  tra n s p o rtu  odbywa się na tra s ie  k ró t­
szej, n iż 10 k ilom etrów .

Zainteresowane reso rty  p rzeds taw ia ją  do 1 paździer­
n ik a  każdego roku  M in is te rs tw om  T ra n sp o rtu  Rzecz­
nego i  M orskiego zgłoszenia w  zakresie na w ig a c ji, w y ­
dzie la jąc przewozy w  m iesiącach k w ie tn iu  i m a ju .

M in is te rs tw o  T ra n sp o rtu  Rzecznego i  M orskiego 
uzgadn ia jąc wspóln ie z M in is te rs tw em  K om u n ikac ji 
i  za in teresow anym i reso rtam i do dn ia 25 październ ika 
każdego roku ro zm ia ry  przewozów w  ko m u n ikac ji m ie­
szanej na okres n a w ig a c ji, a następnie do 1 lis topada 
zaw iadam ia się o ty m  odpowiednie lin ie  żeglugowe 
i  koleje.

N a dzień 10 m iesiąca poprzedzającego m iesiąc prze­
wozów p lanowanych przedstaw ia ją , ja k  w yżej podano, 
zainteresowane reso rty  zgłoszenia miesięczne towarów , 
przeznaczonych do przewozu w  ko m u n ikac ji m ieszanej, 
według no m en k la tu ry  stosowanej przez żeglugę rzecz­
ną i  m orską oraz ze w skaźnik iem  l in i i  żeglugowych, 
p rzys tan i, po rtów  i  punk tów  prze ładunkow ych .M in i­
sterstw o K o m u n ika c ji o trzym u je  w  zw iązku z tym  
zgłoszenia przew idywanego zapotrzebowania wagonów 
w  ram ach m iesięcznej kom u n ikac ji. Przewóz całej za­
planow anej ilości tow a rów  następu je więc według p la ­
nów miesięcznych,

D la  przewozu tow a rów  na każdy m iesiąc usta la  się 
w  m iesiącu poprzedzającym  m iesiąc p lanow any na 
.podstawie zatw ierdzonych zgłoszeń nadawców.

K ole je  żelazne oraz lin ie  żeglugi rzecznej i  m orsk ie j 
mogą uzgadniać m iędzy sobą rów nież przewozy, prze­
kraczające p lan , je ś li za jdą tego rodza ju  potrzeby.

T ow a ry  ła tw o  psujące się, ciężkie (powyżej 1 ton- 
n y ), d ług ie  (o długości powyżej 3 m, o wysokości po­
wyżej 2,1 m  i  szerokości 2,6 m ) lekkie, zapalne, łado­
wane zsypem —  nadawcy obowiązani są zgłaszać, po­
dając szczególne w łaściwości odnośnych przewozów, 
z uw ag i na potrzebę uzgodnienia technicznych w a ru n ­
ków tych  przewozów przez poszczególnych przewoźni­
ków.

T e rm in y  rozpoczęcia p rzy jm o w a n ia  przesyłek przeź 
żeglugę rzeczną i  m orską od ko le i w  punktach prze ła­
dunkowych p rzy  o tw a rc iu  n a w ig a c ji i  te rm in y  zaprze­
s tan ia  p rzy jm ow a n ia  przesyłek aż do zam knięcia na­
w ig a c ji podaje do uży tku  kole i żegluga rzeczna i  m o r­
ska te legra ficzn ie  n ie  późnie j, n iż  na 20 dn i przed ich 
wprowadzeniem . Ogłasza się je  w  zbiorze  ̂ przepisów 
przewozowych i  ta r y f  rzecznego, m orskiego .i kole jow e­
go tra n sp o rtu . s . . .  ,

P rzesy łk i p rzy ję te  do przewozu przez ko .e j, przed 
zaw iadom ieniem  o te rm in ie  zaprzestan ia p rzy jm ow a­
n ia  przesyłek w  punktach prze ładunkow ych i  p rzybyłe  
na te p u n k ty  po ich wprowadzeniu przez żeglugę rzecz­
na i  m orską, mogą być przeadresowane przez drogę 
■dokonującą prze ładunku niezwłocznie po uzgodnieniu
tego z k lien ta m i. .

Regulam in prze ładunków  ustanaw ia się dla każdego 
punk tu  przeładunkowego drogą um ów m iędzy ko le ją , 
a żeglugą, na jpóźn ie j do 1 marca.

Podstaw ianie wagonów przez ko le j na p u n k ty  prze­
ładunkowe następuje według ustalonego rozk ładu pra -

^  Roboty przeładunkowe tow arów  ze sta tków  na w a­
gony i  do składów oraz odw rotn ie , dokonuje żegluga 
rzeczna i  m orska swoim i środkam i, Jeśli jednak fóbo ty  
przeładunkowe m a ją  mieąsCe W sąsiedztw ie s ta c ji ko­
le jow e j, dokonuje je  ko le j żelazna,

N a żądanie s trony  p rzy jm u ją ce j p rzesy łk i pow inny 
być przeważane p rzy  zdaniu ich na ko le j na wodę i  Od­
w ro tn ie . O p ła ty  za przeważanie w p isu je  się do dokii- 
m entów przewozowych i  pobiera się je  od odbiorcy. 
P rzy  n iek tó rych  cenniejszych tow arach ładowanych 
zsypem, w ym ienionych w  wykazie uzgodnionym  przez 
M in is te rs tw a : K om u n ikac ji, T ransp o rtu  Rzecznego
i M orskiego, obow iązuje sprawdzanie ta ry  wagonów.

Załadowanie wagonów zgodnie z ustanow ionym i n o r­
m am i technicznym i obowiązuje żeglugę rąeczną i  m or­
ską, je ś li ona te czynności w ykonu je . Za praw id łowość 
załadowania wagonów (ułożenie, sk ra jn ia , umocowa­
nie itp .)  odpowiada ko le j żelazna.

P rzy  masowym prze ładunku tow arów , nadchodzą­
cych z ko le i na wodę, żegluga rzeczna w spóln ie z kole­
ją  i nadawcam i uzgadn ia ją  w  punktach prze ładunko­
wych p lan podstaw ian ia  sta tków . P lan sporządza się 
na każdy tydz ień ' na  5 dn i naprzód. Odpowiednio do 
tego i  do dziennych no rm  prze ładunków  na s ta tk i na­
dawcy nada ją  potrzebne ilośc i tow arów .

P rzy  udzia le w  przewozie m ieszanym żeglugi m o r­
skie j p lany  prze ładunków  sporządza się na każdy m ie­
siąc.

W  przypadku, gdy nadawca nie zabezpieczy pełnej 
no rm y tow arów  na  odnośny dzień prze ładunkow y, że­
g luga  może cofnąć statek, lub  też w yp ra w ić  go w  d ro­
gę z rzeczyw istą ilością  ładunku , uprzedzając o tym  
n a -24 godziny naprzód drogę dokonującą prze ładunku. 
Wówczas przewoźne za drogę wodną oblicza się od 
rzeczyw is te j w ag i, a różnicee m iędzy n ią  i  wagą p lano­
waną oraz ka rę  opłaca nadawca.

O ile  p rzy  prze ładunku tow a rów  z wody na ko le j 
w ym aga się dodatkowego zabezpieczenia ładunku  na 
wagonach, potrzebne do tego szczyty, m a te ria ł  ̂do 
zw iązan ia , n a k ryc ia  itp . obow iązany je s t przewoźni­

kom dostarczyć nądawca w  punkcie prze ładunkow ym ,
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W  przeciw nym  razie nadawca ponosi pieniężną odpo­
wiedzialność za p rzestó j s ta tku , wagonów i  p rz e trz y ­
m anie tow arów .

Jeśli na w ig ac ja  zostaje zam knię ta , gdy przesyłka 
zna jd u je  się w  drodze, w  dalszym c iągu przewozi się 
ją  ko le ją  do najb liższego p u nk tu  graniczącego z drogą 
wodną na jk ró tszą  trasą  i  za dotychczasową ta ry fą . Za 
drogę wodną oblicza się przewoźne według rzeczyw i­
ste j odległości. O ile  jednak b ra k  je s t bezpośredniego 
połączenia z ko le ją , o zatrzym anej przesyłce w  m ie jscu 
p rze rw an ia  tra n s p o rtu  wodnego donosi się punk .ow i 
nadania i  przeznaczenia p rzesy łk i, celem zaw iadom ie­
n ia  o tym  nadawcy i  odbiorcy. W łaścic ie l tow a ru  po­
w in ien  w  te rm in ie  10 dn i albo prze jąć tow a r, albo za­
wrzeć umowę o przechow yw aniu go, gdy b y ł on p rzy ­
ję ty  do przewozu po up ływ ie  wyznaczonego w  tym  za­
kresie te rm in u .

Przechowywanie tow a rów  zasadniczo odbywa się 
bezpłatn ie do czasu o tw a rc ia  na nowo naw i ac ji, a na ­
stępnie przewozi się go według przeznaczenia, o ile  od 
k lie n ta  nie nadejdzie żądanie w ydan ia  tow a ru  w  m ie j­
scu jego za trzym an ia . Dopuszczalne je s t żądanie prze­
w iezienia tak iego tow a ru  w  nowe m iejsce przeznacze­
n ia ; wówczs ta k i przewóz odbywa się za nowym  doku­
m entem ; a przewoźne z poprzedniej um owy o przewóz 
oblicza się według rzeczyw iste j odległości. O w ydan iu  
tow a ru  w  punkcie za trzym an ia , lub o przewozie go do 
nowego m ie jsca przeznaczenia zaw iadam ia się p u n k t 
nadania prze ładunku i  p ie rw o tny  p u n k t przeznaczenia.

N iezależnie od odpowiedzialności dyscyp lina rne j 
i  k a rn e j w innych  pracow ników , ko le je  żelazne oraz że­
g luga  rzeczna i  m orska ponoszą pieniężną odpowie­
dzialność za n iew ykonanie m iesięcznych planów  prze­
wozów w sku tek n iedostarczenia tow arów  w  ilośc i prze­
w idz iane j, nie podania wagonów pod naładunek. lub 
prze ładunek oraz za odmowę p rzy jęc ia  tych  wagonów.

Za p rze trzym yw an ie  wagonów p rzy  załadowaniu po­
nad ustanow iony czas, a także za prze trzym an ie  łado­
wnych wagonów —  Żegluga rzeczna i  m orska opłaca 
ko le i karę, wynoszącą 2 rub le  za każdą godzinę. Taką

samą karę  opłaca ko le j za opóźnienie podstaw ienia 
próżnych, lub ładownych wagonów.

Przypada jące do pobran ia  k a ry  re je s tru je  się 
w  specja lnym  wykazie i  reg u lu je  przez centra lne o r­
gany.

T e rm in y  dostawy przesyłek przewożonych w  kom u­
n ik a c ji m ieszanej oblicza się, łącząc:

a) te rm in  za odcinek przewozu ko le ją  na podstaw ie 
przewozów ko le jow ych ;

b) te rm in  za odcinek d rog i wodnej na podstaw ie 
przepisów usta la jących te rm in y  dostawy w tra n s p o r­
cie rzecznym i m orsk im ;

c) te rm in  na prze ładunek z ko le i na wodę i  odw ro t­
nie.

Odpowiedzialność ko le i żelaznych i  żeglugi rzecznej 
i m orsk ie j za całość przy ję tego  do przewozu ładunku  
określa się na podstaw ie us taw y ko le jow e j, us taw y 
o w ew nętrznym  transporc ie  wodnym  i  kodeksu dla  że­
g lu g i m orsk ie j hand low ej, zależnie od tego, ja k a  droga 
je s t w iną  pow stan ia szkody.

W  razie usta len ia  w in y  k ilk u  przewoźników  w  n ie ­
w ykonan iu  dostawy p rzesy łk i, zaspokojenie roszczeń 
na b ra k  obciąża wszystk ich przewoźników, p ro po rc jo ­
na ln ie  do b raku  stw ierdzonego u każdego z nich.

O p ła ty  za przewóz przesyłek w  ko m u n ikac ji miesza­
nej uiszcza się gotówką, lub  czekami.

P rzy  przesyłkach nadanych na ko le i opłaca się je  za 
odcinek ko le jow y na s ta c ji nadania, za odcinek zaś 
wodny opłaca się je  w  punkcie przeznaczenia.

P rzy  przesyłkach nadanych z po rtów  i  p rzys tan i 
opłaca się je  za odcinek w odny w  punkcie nadania, a za 
odcinek ko le jow y na s ta c ji przeznaczenia.

W  punkcie nadania pobiera się także op ła ty  za prze­
ładowanie. Przewoźne za to w a ry  masowe (zboża, sól, 
węgiel, drzewo, cement, ru d y  i  inne) można pobierać 
w  drodze scentra lizow anych rozrachunków .

S. F.

K A R O L L A S Z E C K I (W arszaw a)

Spedytor, jako agent celny
W  jednym  z poprzednich num erów  tego pism a uka­

zał się a r ty k u ł* ) ,  podkreśla jący konieczność .ścisłej 
w spółp racy po lskiego hand lu zagranicznego ze spedy­
torem. w  płaszczyźnie uspraw nien ia  zw iązanych z tym  
fu n k c ji finansow an ia  naszego obro tu  towarow ego z za­
granicą.

N a gruncie  ew olucyjnych przem ian, zm ierzających 
do uporządkow ania naszego system u transportow ego, 
jako  całości i  nadania m u za le t jedno litego  i  p lano­
wego apa ra tu  obs ług i p rze rzu tu  tow arów , w y ła n ia ją  
się sta le  zagadnienia, domagające się sprecyzowania 
i sk rys ta lizow an ia  zakresu działa lności spedytorsk ie j. 
Można bowiem zaryzykow ać tw ierdzenie , że pojęcie 
spedycji może być n iem al ta k  samo roz leg łe  i  roz­
c iąg liw e , ja k  pojęcie transp o rtu . N ie  chodzi tu  nam 
o taką , czy inną in te rp re ta c ję  tego określen ia ; prze­
słanką p lanow ania je s t jednak konkre tne i  w yraźne 
określenie zadań poszczególnych podm iotów  gospodar­
czych.

Spedycja stanow i n ie w ą tp liw ie  ważne ogniw o ob­
s łu g i tow a ru , będąc n ie jako przedłużeniem  samego 
procesu produkcyjnego. M usi być ona w  naszych w a­
runkach wolna ód w szelkich cech autonom izm u. Spe­
d y to r m iędzynarodow y je s t pow ie rn ik iem  tow a ru , czu­
wa nad stworzeniem  dlań op tym a lnych  w arunków  
przewozu. Jednocześnie o rgan izu je  on p rze rzu t m asy

* )  St. P łonka —  W spółpraca spedytora z Centra lą  
H and lu  Zagr. i bankiem  —  T. i  S. N r  3.

tow arow e j, koo rdynu je  i  celowo reg u lu je  rozdzia ł i na­
tężenie potoków  tow arow ych  w  poszczególnych re la ­
cjach transp o rtu . Zadanie spedytora w inno w  ty m  sen­
sie polegać na s ta łym  kon fro n tow an iu  potrzeb p rze­
wozowych tow a ru  ze s to jącym i do dyspozycji w łasny ­
m i i  obcym i środkam i przewozu.

W  tych  okolicznościach jednym  z w arunków  dobrej 
p racy spedytora  je s t jego elastyczność. Realizacja te ­
go postu la tu , pozornie n iew ym ierna, odzw ierciad la  się 
jednak pośrednio w  cy frach  oszczędności tra n sp o rto ­
wych, oszczędności czasu i  środków, zainteresowaniu 
nowych ryn kó w  zby tu  sprawnością dostaw, w  k o rz y ­
ściach dewizowych, wreszcie w  pom yślnym  w ykonan iu  
p lanu obrotów  naszego handlu zagranicznego.

W ydaje  się jednak, że jeże li nasz apa ra t spedycji 
m iędzynarodowej ma sprostać w ym ogow i e lastyczno­
ści, w inno się go wyposażyć w  te w szystk ie  elem enty 
dzia łan ia , w  to  m in im u m  w łasnych środków opera tyw ­
nych, k tó re  um oż liw i m u no rm alną pracę w  in teresie  
po lskiego tow a ru , celem term inowego i  na leżytego do­
prowadzenia zaopatrzenia d la  ry n k u  wewnętrznego, za­
pewnienia dobre j o p in ii polskiego hand lu ' u naszych 
kon trahen tów  zagranicą, wzm ocnienia naszej pozycji 
na św iatow ych rynkach  przewozu m orskiego, lądowe­
go i  rzecznego.

Od stycznia 1950 roku  uchwałą K E R M  całość spe­
dyc ji m iędzynarodow ej ma zostać pow ierzona przedsię­
b io rs tw u C. H a rtw ig . Nadanie tych  pr.aw te j in s ty ­
tu c ji nie rozs trzyga  jednak jeszcze o wszystk ich ele­
m entach ,tej pracy.
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W iadom o, że w  zakres spedycji wchodzą norm aln ie  
czynności, związane z odprawą celną. Jeżeli celem 
u jednolicenia obsług i naszych obrotów  z zagranicą 
u ję to  tę obsługę w  jeden apara t, na leżałoby usta lić ,- 
kom u przypadną obow iązki, zw iązane z odprawą cel­
ną tow aru. Dotąd bowiem czynności te dublowane są 
przez dwóch państwowych agentów celnych: Kole jowe 
A jenc je  Celne i  f irm ę  C. H a rtw ig .

1. K ole jow e A jenc je  Celne —  „pomocnicze przedsię­
b io rs tw o P K P “  —  is tn ie ją  od roku  1920. Konwencja 
M iędzynarodow a o przewozie tow a rów  ko le ja m i że­
laznym i z r. 1924 (a r t.  15) oraz R egu lam in Przewozu 
Tow arów  P K P  (§15), m ów i, że dopóki p rzesy łka  je s t 
w drodze, fo rm alnośc i, wym agane przez w ładze celne, 
podatkowe, skarbowe, po licy jne , lub inne władze ad­
m in is tracy jn e , z a ła tw ia  ko le j. Jednakże ko le j może 
bądź sama podjąć się ich za ła tw ien ia , bądź też zlecić 
ich za ła tw ien ie  na w łasną odpowiedzialność spedytoro­
w i. W  obu wypadkach ko le j ma, obow iązki spedytora.

D z ia ła jąc  z ram ien ia  P K P , A jenc je  Celne P K P  do­
konują powyższych czynności „z  urzędu“ . Obok tych . 
fu n k c ji K A C  w yko n yw a ły  i  w yko nu ją  za ła tw ian ie  fo r ­
malności celnych nie ty lk o  z urzędu, lecz także na zle­
cenie stron, a także pode jm ują  się wszelkich czynno­
ści spedycyjnych o charakterze zarobkowym . Jeżeli 
przed rok iem  1939 na t le  licznych p ryw a tnych  spedy­
torów  celnych, wzajem nie ze sobą konkuru jących , K A C  
m og ły  częściowo spełniać' fu n kc je  reg u la to ra  us ług  cel­
nych, to  nie m a ją  ju ż  one tego cha rak te ru  w  gospodar­
ce p lanowej.

2. C. H a rtw ig  jako  agent celny —  w ystępuje w  in te ­
resie nie ty lk o  poszczególnej p a r t i i ładunku. Będąc 
spedytorem  m onopolistą, może i  pow in ien prowadzić 
jednocześnie je dn o litą  po litykę  spedycyjno-transporto - 
wą v. obrotach z zagranicą.

K A C  są in s ty tu c ją  pomocniczą kole i, praca ich opie­
ra  się na postanowieniach, wydanych jeszcze w  roku 
1920, z is to ty  swej nastaw ione są one na pracę m ani- 
pu lacy jno - ew idencyjną wobec ładunku. Spedytor pań­
stw ow y tra k tu je  ładunek od s trony  handlowej.

Obecnie odpraw y celnej dokonują K A C  p rzy  asyście 
personelu spedytorskiego. N a danym  punkcie gran icz-

UBEZPIECZENI?!

M. H U G E T  (Sopot)

Pojęcia i kategorie 
transportów

W  poprzednim  a rty k u le  w  dziale „Ubezpieczenia“  za­
pow iedzie liśm y omówienie a w a rii wspólnej. W yda je  się 
jednak, że zanim  do tego skom plikowanego i  ciekawe­
go tem atu  prze jdz iem y, należałoby zastanow ić się nad 
zagadnieniem  r y z y k ,  jako  pojęciem  podstawowym  
dla ubezpieczeń w  ogóle, a dla ubezpieczeń transp o rto ­
wych w  szczególności. i

Ubezpieczenie transportow e je s t n iew ą tp liw ie  tym  
dzia łem  ubezpieczeń, k tó ry  odznacza się w y ją tkow ym  
skom plikow aniem  zagadnień, pojęć i  in terpre tac ja . Je­
żeli zaś będziemy się zajm ować ubezpieczeniam i m o r­
sk im i, to złożoność zagadnień dozna jeszcze większego 
spotęgowania. O ileż ła tw ie jsze  zadanie czeka każdego 
w  innych dzia łach ubezpieczeń, ja k  np. p rzy  ubezpie­
czeniach od ognia, kradzieży, gradobic ia, p rzy  ubezpie­
czeniach życiowych etc.!

Dlaczego ta k  w łaśnie się u łoży ło  i to pom im o n iew ą t­
p liwego, zda się, fa k tu , że ubezpieczenie transportow ę—-

nyra is tn ie ją  więc dwa a p a ia ty  o identycznych niem al 
zadaniach, je że li chodzi o fo rm a lnośc i celne. N adto  spe­
d y to r w ykonu je  p rzy  ty m  szereg innych czynności, 
zw iązanych z obrotem  handlow ym  tow a ru  (aw izacja , 
kon tro la  stanu tow a ru , odsyłanie dokum entów p rze ­
wozowych, w ystaw ian ie  zaświadczeń spedytora dla re- 
a 'iza c ji ak re d y tyw y  itd . ).

Z pu nk tu  w idzenia celowości w yko rzys ta n ia  perso­
nelu fachowego i  całego apara tu  obsług i celnej, na le­
żałoby w ye lim inow ać jeden z tych  elem entów —- K A C , 
względnie spedytora .—  wszędzie tam , gdzie zachodzi 
dublowanie pracy. W yda je  się, że tam , gdzie obecność 
spedytora je s t niezbędna p rzy  odpraw ie celnej (w  
punktach o dużym  nasilen iu  transp o rtów  skom plikow a­
nych, wym agających obecności przedstaw ic ie la  tow a­
ru ) ,  na leżałoby poddać re w iz ji s ta rą  koncepcję K o le ­
jow ych  A je n c ji Celnych. W  ty c h  punktach czynności 
K A C  m og łyby  uleaz og iam czeniu do fo rm a lnośc i cel­
nych . „z  urzędu“  —■ p rzy  w ykluczen iu  czynności na zle­
cenie s tron  (K A C  w  dalszym  c iągu oczywiście zaw ia­
dyw a łyb y  z ram ien ia  P K P  m agazynam i i  te renam i ko- 
le jowo - ce lnym i, zw iązaną z ty m  robocizną itd .) .  
Konsekwencją tego rozgran iczen ia by łoby  więc p rz y ję ­
cie zasady, że we w szystk ich  urzędach celnych we­
w n ą trz  k ra ju  i  w  tych  urzędach granicznych, gdzie 
is tn ie ją  p laców ki C. H a rtw ig , K A C  nie p e łn iły b y  fu n k ­
c ji a jen ta  celnego.

Przez usunięcie dublowania czynności p rzy  odpraw ie 
celnej uzyskanoby duże oszczędności na odcinku perso­
nelu fachowego, nie pozbaw ia jąc jednocześnie, tow a ru  
te j opieki, ja k ą  dać może ty lk o  w y k w a lifik o w a n a  obsłu­
ga spedycyjna, n ie  ogran icza jąca się do urzędowych 
czynności cha rak te ru  form alnego, a w ym aga jąca ela­
stycznego sprostan ia  różnorodnym  wymogom w spó łp ra ­
cy handlow ej z zagranicą.

Pewne dodatkowe obciążenie tow a ru , związane z ob­
sługą spedycyjną na punktach gran icznyc łi, trudno  b y ­
łoby w ykluczyć. N a leża łoby jednak w ybrać m iędzy po­
zornym i oszczędnościami, a gw aranc ją  doraźnie m nie j 
e fektow nej, lecz d la  naszego obrotu z zagranicą is to t­
nej op ieki nad towarem .

w ubezpieczeniu 
morskich

choćby ty lk o  w  fonm ie i  w  ram ach in s ty tu c ji a w a rii 
wspólnej —- je s t na js ta rszym  dzia łem  ubezpieczeń i  dy­
sponuje na jd łuższą tra d y c ją  i na jbogatszym  m a te ria ­
łem  in te rp re ta cy jn ym  ? Przyczyna tego leży w  p ie rw ­
szym rzędzie —  (abstrahu jąc od w szelkich innych as­
pektów, ja k  elementu przestrzen i, czasu, n a tu ry  środ­
ków transportow ych , sposobu transp o rtu , złożonego 
cha rakte ru  wsze lk ich m a n ip u la c ji transportow ych ) — 
w  różnorodności wypadków , na ja k ie  narażony je s t ła ­
dunek w  czasie transp o rtu , a w  szczególności w  czasie 
tra n sp o rtu  m orskiego. W ypadk i ta k ie  nauczyliśm y się, 
w  pewnej m ierze może i  niesłusznie, .nazywać r y z y ­
k a m i .  Dlaczego niesłusznie? D latego, że n ie je dn okro t­
nie to samo określenie „ry z y k o “  używane byw a rów ­
nież dla określenia n a tu ry , względnie cha rakte ru  szko­
dy, ja k ą  pon iós ł dany transp o rt. I  talk np. p o tra f im y  
powiedzieć w  jednym  zdianiu: „ry z y k o  ho low an ia“  lub 
„ry z y k o  p rze ładunku“ , ą także „ ry z y k o  pogięcia“  jmb
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„ry z y k o  lodu“ . Różnica pom iędzy ty m i po jęciam i jest 
bardzo is to tna. W  p ierw szym  przypadku używ am y po­
jęcia  „ryizyfca“  na określenie pewnej k a te g o rii w  y- 
p a d k  ó w , k tó re  mogą siię zdarzyć w  pewnych okre­
ślonych w arunkach, a w ięc np. w  czasie ho lowania s ta t- 
ku, względnie b a rk i w  obrębie p o rtu  znanego ze swoich 
niewygodnych basenów, kana łów , śluz etc., a z k tó ry m i 
np. o w ie le rzadz ie j można się liczyć w  innych w a run ­
kach, ja k  np. w  czasie żeg lug i na wodach pełnego mo­
rza. M ów im y także o „ryzyka ch  m orza“ , łub „ryzykach  
m orsk ich“ , m ając na m yś li w ypadk i, na ja k ie  narażo­
ny, względnie w ys taw iony  je s t tra n s p o rt zna jdu jący 
się pod1— czy też na pokładzie s ta tku , odbywającego po­
dróż m orską. Jest p:rzy tym  rzeczą charakterystyczną , 
że m ówiąc o transportach  m orskich, używ am y w łaśnie 
ja k  na jogó ln ie jszych wyrażeń, co w yp ływ a  z niczego 
innego, ja k  ty lk o  z obawy nieu jęcia pewnych w ypad­
ków, k tó re  się do te j k a te g o rii zalicza ją , a k tó re  m o g li­
byśm y niesłusznie pominąć. In a c z e j, je s t w  w arunkach 
lądowych. M ów iąc o „ryzyka ch  tra n sp o rtu  kole jowego“ , 
m ów im y o nich w  fo rm ie  konkre tne j, a więc o „ry z y k u  
k a ta s tro fy  ko le jow e j i w ypadków  żyw io łow ych“  z do­
daniem, w  raz ie  potrzeby, „ ry z y k a  kradzieży całych 
c d i i “  i  ew tl. „ ry z y k a  kradzieży częściowej“ . Gdybyśmy 
w  ten sam sposób chcie li m ów ić o ryzykach  m orskich, 
prawdopodobnie nie dosizlibyśmy n igd y  do porozum ie­
nia, gdlyż w y liczan ie  pokry tych , względnie w yłączo­
nych wypadków  zaję łoby nam zbyt dużo czasu, a na­
w e t żaden z nas, choćby ty lk o  z uw ag i na zawodność 
pam ięci, nie by łb y  n igd y  w  sitanie należycie wym ienić 
w szystk ich  k a te g o rii wypadków , k tó re  by podpadały 
pod pojęcie „ ry z y k a  m orsk iego“ .

D ru g im  znaczeniem pojęcia „ ry z y k a “ , k tó re  m am y 
na m yś li, używ ając tego w yrażen ia, je ;s t -— ja k  wspo­
m n ie liśm y w yże j— c h a .  r a k  t e r  s z k o d y  i w te ­
dy m ów im y o „ ry z y k u  ogn ia“ , samozepsucia, zgnicia, 
zaparzenia, zamoczenia, w yrzucen ia aa burtę , zm ycia 
z pokładu, a w a rii wspólnej, o. ry z y k u  w o jny, m in , lodu, 
k o liz ji z przedm io tam i s ta łym i łub  p ływ a ją cym i etc.

To z iden ty fikow an ie  tych  dwóch w  zasadzie różnych 
pojęć spowodowane zostało prawdopodobnie wieczną 
tendencją d’o zb y tn ie j s y m p lif ik a c ji,  k tó ra  jesit ta k  czę­
sto z jaw isk iem  niepożądanym , a do ubezpieczeń tra n s ­
portow ych , m am  wrażenie, przedosta ło się racze j od in ­
nych dz ia łów  ubezpieczeń, dla k tó ry c h  różnica nie jest 
ta k  is to tna . W  ubezpieczeniu od ognia m am y do czy­
n ien ia  jedyn ie  z ryzyk ie m  ognia, tak , że dla u jęc ia  sa­
mego cha rak te ru  szkody w  zasadzie nie potrzeba żad­
nego specjalnego określenia . Toteż nie m ów im y o ubez- 
pieezenilu od „ ry z y k a “  ognia, ty lk o  o „ubezpieczeniu 
od ognia“ , a pojęcie ryzyka  rezerw ujem y jedyn ie dla 
p rzyczyn pow stan ia ognia, a więc d la  wypadków, 
konsekw encji w  k tó rych  pow sta ł ogień.

W  ubezpieczeniu transportow ym  odna jdu jem y ty lk o  
jedną analogię z ty m  stanem rzeczy i to  w tedy, gdy 
m ów im y o „ubezpieczaniu od s tra ty  c a łk o w ite j“ . W te ­
dy na ogół nie używ am y słowa „ ry z y k o “  i  rzadko spo­
tyka m y  się z określeniem „ubezpieczenie od ryzyka  
s tra ty  c a łk o w ite j“ . W yjaśn ien ie  tego leży po prostu  
w  fakc ie , że p rzy  ubezpieczeniu od s tra ty  ca łkow ite j 
rów nież cha rak te r szkody nie  w ym aga zróżniczkowania, 
a ryzyko  w  ta k im  wypadku je s t jedno, chociaż i w te ­
dy naw et —  w  Ubezpieczeniu transportow ym  —  m ów i­
m y rów n ież o stracie c a łk o w ite j „ab so lu tne j“ , „ re la ­
ty w n e j“ , albo „k o n s tru k c y jn e j“ , lub nawet „um ow ne j“ , 
względnie „kom prom isow e j“ . W e w szystk ich  innych

przypadkach, gdy chcemy m ów ić o charakterze, w zg lęd­
nie o na turze szkody, grożącej danemu tow a row i, zaw­
sze m ów im y o „ryzyka ch “ , ja k o  poszczególnych ka ­
tegoriach szkód, względnie s tra t.

Jest jeszcze trzecie , popularne pojęcie „ ry z y k a “ , ja ­
ko „szansy“  w  znaczeniu oderwanym.

Dlaczego dłużej za trzym a liśm y się nad tym  raczej 
teo re tycznym  izagadhieniem ? P rzyczyną tego, jalk już 
w zm iankow aliśm y, je s t chęć p rzyczyn ien ia  się do usu­
nięcia nieporozum ień, ja k ie  często na tym  tle  pow sta ją  
pom iędzy fachowcem  ubezpieczeniowym, a la ik iem . D la 
z ilus trow a n ia  rodza ju  tych  nieporozum ień pozwolę so­
bie przytoczyć następujący p ra k tyczn y  p rzyk ład .

Zgłoszony został do ubezpieczenia tra n s p o rt skór, 
p rzy  czym ubezpieczenie zostało zaw arte  na s tandar­
tow ych w arunkach od; tzw . „pe łnych  ry z y k  m orsk ich“ , 
t j .  z w łączeniem  szkód w łasnych (w g. ang ie lsk ie j no­
m e n k la tu ry  „w ith  average“ ). Do w arunków  tych  n i . e 
włączono expressi® verb is ryz y k a  zgn ic ia . T ransp o rt 
nadszedł w  s tan ie  uszkodzonym i w ykaza ł 1 0  proc. 
skór zgn iłych . Zakład ubezpieczeń (pom im o niewłącze- 
n ia  ry z y k a  zgn ic ia ), szkodę w  całości w yrów na ł. D la ­
czego ? Ponieważ okazało się, że w  czasie transp o rtu  
m orskiego sta tek w sku tek s ilne j bu rzy i gw a łtow ne j 
p racy na fa l i  począł ciec i do ładow ni, w  k tó re j zn a j­
dow ały się skóry, dostała się woda m orska, powodując 
ich gnicie. Gdyby fa k t  ten  nie za is tn ia ł, pre tensja  od­
szkodowawcza zosta łaby przez odnośny zakład n iew ą t­
p liw ie  odrzucona. Na tym  p rzyk ład z ie  p raktycznym  
uw yda tn ia  się z całą w yrazis tośc ią  różn ica pomiędzy 
pojęciem ryzyka  żeglugowego, jako w y p a d k u  że­
glugowego, a „ry z y k a  zgn ic ia “ , użytego na określenie 
cha rak te ru  szkody. Jeśliby jednak pokryc ie  zaw iera ło 
w yraźn ie  włączenie „ ry z y k a  zg n ic ia “ , to w tedy zakład 
ubezpieczeń b y łb y  zobowiązany do w y p ła ty  odszkodo­
wania bez względu na to, ozy zgnicie powstało na sku­
tek  i w  konsekw encji jakiegoś zewnętrznego wypadku 
żeglugowego, czy też powstało z ja k ie jk o lw ie k  innej 
p rzyczyny, choćby przyczyna ta  m ia ła  leżeć we w łaśc i­
wościach w ewnętrznych ładunku.

•Kończym y ten ustęp apelem, aby wszyscy, k tó rzy  
z ra c ji swych zajęć, względnie zainteresowań m a ją  do 
czynienia z dziedziną ubezpieczeń, to dw ojakie pojęcie 
„ ry z y k a “  m ie li na uwadze i  używ a li je  dla siebie i  w  
Stosunku do innych wę w łaśc iw ym  znaczeniu

Obecnie możemy sobie postaw ić pytan ie , ja k ie  ry z y ­
ka (w yp ad k i) obejm uje zasadnicza polisa na ubezpie­
czenie m orskie. W  p ierw szym  rzędzie te w ypadk i, k tó ­
re uważać m usim y jako charakterystyczne dla podróży 
m orsk ie j. Chcąc pojęcie to  zdefiniować, m oglibyśm y 
przytoczyć w ie lką  ilość rozm a itych  m n ie j, lub w ięcej 
rozbieżnych in te rp re ta c ji. Z tego bogatego zapasu w y­
b ie ram y jedną, k tó ra , -być może, nie je s t'c a łk o w ic ie  
wyczerpująca, ale na jba rdz ie j jasna i precyzyjna.

W  uzasadnieniu jednego :z w yroków  odnajdu jem y na­
stępujące określenia po jęcia  w ypadków  m orskich (w  
w o lnym  tłum a czen iu ): „N a leży  p rzy jąć  za rzecz jasną, 
że wyrażen ie „ry z y k a  m orsk ie “  nie pokryw a k a ż d e- 
g  o wypadku, ja k i może (zdarzyć siię przedm iotom , dla 
k tó rych  zawarto' ubezpieczenie. M usi to być „ r y z y k o  
m o r  z a“  w  ścisłym  tego słowa znaczeniu. Prócz te­
go należy rów nież p rzy jąć  za pew nik, że nie każda 
s tra ta  i  n ie  każda szkoda, k tó ra  została spowodowana 
bezpośrednio przez w a ru n k i żeg lu g i m orsk ie j, je s t po­
k ry ta  ubezpieczeniem. Ubezpieczenie nie daje ochrony 
np. przeciwko ty m  na tu ra lnym  i  n ieun ikn ionym  dzia ła-
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Miom, k tó rych  konsekwencja może być określona jako 
zużycie. M usi to być wypadek, tzn. coś, co nie może 
być uznane "za k o n i e c z n ą  okoliczność podróży 
m orsk ie j. Celem po lisy  bowiem je s t zabezpieczenie od­
szkodowania dla tych  wypadków , k tó re  m o g  ą się 
zdarzyć, ale n igdy  dla tych, k tó re  m u s z ą w ys tą ­
p ić“ . W ypadkam i ta k im i będlą: burza, w icher, dzia łan ie  
s ilnych fa l,  m g łą , n ieprzew idziane osiąście na m ie liź ­
nie, k o liz ja  z innym  statk iem , uderzenie o nabrzeże, ś lu­
zę, rozbicie się o- ska ły, u tkn ięc ie  w  lodach etc. W szystkie 

•te w ypadk i są po k ry te  je dn ak  ty lk o  w tedy, jeże li z ich. 
zaistn ieniem  m o ż n a  się liczyć, a nie m u s i  się liczyć. 
I  ta k  np., gdy jeden ze sta tków , posiadających zbyt silne 
zanurzenie, wszedł do po rtu , w  k tó rym  głębokość base­
nów nie była  dla niego w ystarcza jąca, a sta tek w  konse­
kw e nc ji osiadł na gruncie , p re tens ja  odszkodowawcza 
została odrzucona, ponieważ nie  b y ł to w y p a d e k  w  
ścis łym  tego słowa znaczeniu, ale n i e u n i k n i o n a  
konsekwencja zaw in ięc ia  do p o rtu  w  tych  w arunkach. 
Taką samą n ieun ikn ioną  konsekwencją, a nie w ypad­
kiem , czy też ryzyk iem  ubezpieczeniowym, będzie fa k t  
„zag rzan ia  się“  zboża, jeże li zostało ono załadowane 
w praw dzie zewnętrzn ie w dobrym  stan ie  i warunkach, 
ale w  rzeczyw istości zby t szybko po żniwach, co un ie­
m oż liw iło  na leżyte 's tw ardn ien ie  i osuszenie się ziarna. 
Taka szkoda nie pow sta ła  z dz ia łan ia  żadnego ze­
wnętrznego w ypadku, k tó ry  m ó g ł ,  ale nie m u- 
s i a ł  być przew idyw any. P rzeciwnie, konsekwencja 
ta  m usia ła  nastąp ić z całą pewnością, is to tną  je j p rz y ­
czyną by ła  „w ew nę trzna  wada wzgl. w łaściwość“ , k tó ra  
leżała in nym i głowy, w  „w ew nę trznym  charakterze“  
samego tow aru. Jeżeli w ęgie l zostanie załadowany 
w nieodpowiednim  stan ie i je ś li nie zabezpieczono na­
le ży te j w e n ty la c ji, może on ulec samozapaleniu.
I  w  ty m  w ypadku, o ile  ogień pow sta ł nie w  konse­
kw encji dz ia łan ia  zewnętrznych przyczyn (np. z w ilg o t­
nienie węgla pod w p ływ em  fa l i  m orsk ie j, k tó ra  dostała 
się do lu ku  w  konsekw encji bu rzy, k o liz ji etc.) p re ten­
sja odszkodowawcza będzie odrzucona, o ile  w  w a ru n ­
kach polisowych w yraźn ie  nie postanowiono inaczej, 
a więc nie włączono tzw . ryz y k a  sam ozapalenia.

Dla. z ilus trow an ia  pojęcia „zużyc ia “  poda jm y nastę­
pujące uw ag i: je s t nie do pom yślenia ubezpieczenie np. 
samochodu w  ruchu od powolnego i stopniowego uszka­
dzania się w  zw iązku z jego eksploatacją. Takie  stop­
niowe zużywanie się je s t przecież n ieun ikn ioną kon­
sekwencją ruchu samochodu, w zg l. dz ia łan ia  jego częś­
ci składowych. Zdaje m i się, że żaden ze zdrowo m yślą­
cych ludz i nie żądałby z. tego ty tu łu  odszkodowania i to 
nawet w tedy, gdyby samochód b y ł ubezpieczony, uży- 
w a jąc —  per analogiam  —  te rm in o lo g ii zapożyczonej 
od ubezpieczeń m orskich, od tzw . „w szys tk ich  ly z y k “ . 
Czyż nie ta k  samo przedstaw ia się sprawa p rzy  ładun­
kach o opakowaniu „z u ż y ty m “ , „z  d ru g ie j rę k i“ , gdy 
przyczyną w ystępu jących s:zkód je s t nic innego, ja k  
w łaśn ie  m n ie j, lub w ięcej poważny stop ień zużycia opa­
kow ania j  związane z ty m  m ankam enty? Jeśli tow ar 
.został załadowany w  opakowaniu nowym  i w ysta rcza­
jącym  w praw dzie  dla tra n sp o rtu  kolejowego w  wago­
nach zam kn ię tych pom iędzy W arszawą, a Gdynią, a!e 
uznanym  za zibyt s ł a b y  (n iehand low y) dla tra n s ­
po rtu  m orskiego na tra s ie  G dynia —  Szanghaj i— to 
czyż, w  ¡takim w ypadku szkody tym  spowodowane nie 
będą konsekw encją „w łaściw ości tow a ru “  ? Przecież 
rod za j i  jakość opakowania je s t —  pom iędzy innym i—

R o k  1

fu n k c ją  w łaściwości w łasnych tow aru, k tó ry  ma być 
ochroniony. Możemy sobie w yobrazić  przewóz węgla 
iui.em, ale nie m og libyśm y pojąć przewozu 1 0 0  ton ko­
n iaku Daszkowego luzem na pokładzie s ta tku .

M óg łby ktoś odpowiedzieć, że zużycie samochodu 
w  ruchu je s t bezwzględną pewnością, podczas, gdy 
szkody powstałe w sku tek zużytego, ozy też słabego 
opakowania nie muszą w ystąp ić  i  że może się zdarzyć, 
źe, p rzy  szczęśliwym zbiegu w szystk ich  okoliczności, 
także tra n s p o rt 1 0 0  ton kon iaku  flaszkowego, luzem na
pokładzie, dojdzie szczęśliw ie do A u s tra lii.  Z g o d a __
ale czy, z d ru g ie j s trony, nie będzie każdy m usia ł p rz y ­
znać, ze baza ka lku la cy jn a  mom entu ryzyka  (szansy) 
będzie ta k  d iam e tra ln ie  inna od w arunków  przecię t­
nych, że nie da się pogodzić z n a jis to tn ie jszą  ideą ubez­
pieczenia, k tó re j celem, w  zrozum ien iu zaangażowanych 
stron, p rzy  wza jem nej absolutn ie dobre j w ierze, nie po­
w inno ¡być nic innego, ja k  ochrona ubezpieczonego przed 
n i e s z c z ę ś l i w y m  zbiegiem  okoliczności, a nie 
jako spekulacja ubezpieczającego na ,s z c. 'z ę ś 1 ;- 
w  y  zbieg okoliczności i że w tym , d rug im  przypadku 
urnowa p rzyb ie rze  racze j cha rak te r hazardu, czy zak ła ­
du i u tra c i w  poważnej m ierze swój is to tn y  sens i cha­
ra k te r  us ług i .społecznej.

Jak w idz im y  zatym , niezawodnym  w arunk iem  po ­
w stan ia słusznej p re tens ji odszkodowawczej w ram ach 
um ów na ubezpieczenie m orskie  je s t -  p rzy  zachowa­
n iu  domrej w ia ry  i na leżytym  w ype łn ien iu  obowiązków 
z n ie j p łynących —  is tn ien ie  w ypadku ¡zewnętrznego, 
pokry tego  polisą i jego pozostawanie w zw iązku p rzy ­
czynowym  z poniesioną szkodą, p rzy  czym sam w ypa­
dek m usi nosić cha rak te r e w e n t u a l n o ś ć  
a nie -może mieć cha rakte ru  k o n i e c z n o ś c i .

Czy, w  te j sy tuac ji, ty lk o  konsekwencje ¡tych w łaśnie 
i tak ich  wypadków  mogą wchodzić w  zakres ubezpie­
czenia? Oczywiście nie. Um owa ubezpieczeniowa jes t 
przew idziana, jako in s tru m en t hand low y i nie posidda 
cha rakte ru  n ienarusza lne j świętości. Celem każdego in ­
strum en tu  handlowego i jego zadaniem  je s t um ożliw ie ­
nie dokonania zaw artych tra n sa kc ji i jako ta k i musi 
on posiadać pełną elastyczność. D latego też powyższe 
ryzyka  należy trak tow a ć , jako  ryzyka  podstawowe, na 
Których op ie ra ją  się standartow e -w arunki ubezpieczeń 
m orskich w szystk ich  k ra jó w , nie w yklucza to oczy­
w iście m ożliwości w łączenia ry z y k  specjalnych, ja k  np. 
ryzyka  samozapalenia, samozepsucia, zgnicia etc. i to 
ju ż  bez względu na przyczynę szkody, a więc bez w zg lę­
du na to, czy je s t ona konsekwencją dz ia łan ia  wypadku 
zewnętrznego, czy też ja k ich ko lw ie k  innych przyczyn. 
W  wypadku uzasadnionej konieczności pokryc ia  tego 
rodzaju szkód (a więc nawet w tedy, gdy w ystępu ją  one 
w  niezależności od dz ia łan ia  p o k ry tych  ubezpieczeniem 
wypadków zewnętrznych, o k tó rych  m ów iliśm y po­
przedn io ), in tenc ja  pokryc ia  tych  szkód m usi być u ja w ­
niona w  odnośnym w n iosku ubezpieczeniowym, zgodą 
na ich pokryc ie  ze s trony  zakładu uzyskaną, a ich po­
kryc ie  m usi znaleźć swój w yraz w  postanow ieniach od­
nośnej um owy ubezpieczeniowej.

A ks jo m a t o dochowaniu dobre j w ia ry  u w szystk ich  
za.nteresówanych s tron  je s t n iew zruszalny, gdyż ty lk o  
w tedy m ożemy mieć gw arancję s ł u s z n e g o  po­
dzia łu  p raw  i obow iązków pom iędzy zaangażowane 
s trony ; umowa w inna być u ję ta  w  ta k i sposób, aby in -
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tencja  s tron  w y n ik a ła  z n ie j jasno i niedwuznacznie. 
I  d latego w  jednym  z poprzednich aratyk-u łów  zw róci­
liśm y  uwagę na niestosowność żądania pokryc ia  
„w szys tk ich  ry z y k “ . Oczywiście ta k ie  rozszerzenie po­
k ryc ia  podraża koszt ubezpieczenia, co znowu n ie jedno­
k ro tn ie  ze względu na na tu rę  danego tow a ru  je s t uc ią­
żliwe, a w  zasadzie nawet ca łkow ic ie  zbędne. B y łoby  
nonsensem k ry ć  np. złom  od „w szys tk ich  ry z y k “ , co 
w praw dzie  dawałoby pokryc ie  od np. pogięcia, czy po­
łam an ia  w  czasie załadunku, ale równocześnie niepo­
trzebn ie m og łoby podrożyć koszt ubezpieczenia, powo­
dując zbytn ie  obciążenie tow a ru  na rachunek konsu­
m enta kra jow ego (p rzy  im porc ie ), względnie osłabiając 
konkurencyjność naszego eksportu  na rynkach  zagra­
nicznych.

K ry te r ió w  dla usta len ia  zakresu pokryc ia  je s t wiele 
—  ale ogran iczm y się na raz ie  ty lk o  do pa ru  p rz y k ła ­
dów: p rzy  ubezpieczeniu tow a rów  w ysokowartościo- 
wyeh ryzyko  „m an ka “  je s t np. b. is to tne i pow inno być 
włączone w  zupełnej niezależności od p rzyczyny  jego 
powstania. Sama na tu ra  to w a ru  je s t rów nież elemen­
tem, k tó ry  należy wziąć pod uwagę p rzy  k ry c iu  ryz y k  
dodatkowych. I  ta k  np. uszkodzenie w o rka  z tow arem  
sypkim , np. z cukrem , przez hak dźw igu  w.zgl. lin y  
dźw igowej, w  czasie za- lub w y ładunku  może dać po­
ważne manco na sku tek w ysypan ia  się tow aru , pod­
czas, gdy to samo ryzyko  dla innych tow arów  wysoko-

wartościowych, ale o inne j konsystencji, ja k  np. w e ł­
na w  belach prasowanych, by łoby nieisto tne.

Obecnie postaw im y sobie pytan ie , ja k ie  ryzyko  je s t 
wspólne dla w szystk ich  k a te g o rii tow a rów  i to w  zu­
pełne j niezależności od ich w artośc i, na tu ry , rodzaju 
opakowania etc.? T ak im  ryzyk ie m  o charakterze n a j­
ogóln ie jszym  w  zakresie ubezpieczeń m orskich, k tó re  
z rów ną s iłą  g roz i tow a row i odpornemu na dzia łanie 
wody i ognia, ja k  i  m n ie j odpornemu, tow a row i b a r­
dzie j, ja k  i m n ie j w artościowem u, lep ie j, ja k  i  gorze j 
opakowanemu, je s t ryzyko  a w a rii wspólnej. R yzyko to 
bowiem  nie  dotyczy w y łączn ie  danego to w a ru  i  nie k r y ­
je  b e z p o ś r e d n i o  żadnych jego uszkodzeń, 
ani u tra ty  w artośc i, ale obciąża, ja k  to zobaczymy póź­
n ie j, so lida rn ie , w  rów ne j m ierze (a le w  p ro p o rc ji do 
w artośc i) sta tek, fra c h t, to w a r uszkodzony i nieuszko­
dzony. K ażdy tow a r pow in ien być od tego ryz y k a  w  ca­
łości p o k ry ty  i to  nawet w  tych  wypadkach, gdy z góry 
można przewidzieć, że to w a r posiada ta k i cha rakte r, 
względnie je s t ta k  opakowany, że żadne niebezpieczeń­
stwo podróży m orsk ie j, odbywanej w  na jgorszych choć­
by w arunkach, n ie  może mu grozić. Od obow iązku po­
k ry c ia  tego ryz y k a  nie pow in ien zwalniać się żaden 
p rzew idu jący kupiec. Idąc w  ram ach zakreślonej k o le j­
ności zagadnień, pozw o lim y sobie w  p ierw szym  rzędzie 
omówić zagadnienie a w a rii wspólnej, co ju ż  aw izow a liś ­
m y w  poprzednim  a rtyku le .

Mgr. JÓZEF M ILLER (Warszawa)

Ubezpieczenia transportowe w Polsce Ludowej
W  Polsce L udow ej, ta k  szybko i pom yślnie rozbu­

dow ującej sw oje życie gospodarcze, zagadnienie  
tran sp o rtu  nab iera szczególnego znaczenia. K o ­
nieczność dokonyw ania w ie lk ich inw estyc ji, w zrost 
p ro d u kc ji p rzem ysłow ej, rozw ój handlu  zagranicz - 
nego, konieczność regularnego zaspakajan ia  potrzeb  
ry n k u  konsum cyjnego —  w ysu w ają  sprawę tra n s­
p ortu  na jedno z czołowych m iejsc naszej p o lity k i 
ekonom icznej.

Powodzenie rea lizac ji zadań, obciążających tra n s ­
port, w  znacznej m ierze zależy od stab ilizac ji w a - 
ranków , w  jak ic h  odbywa się praca transpo rtu . 
Czynnikiem  te j s tab ilizac ji jes t w łaśnie u b e z p i e ­
c z e n i e  t r a n s p o r t o w e .

T y lk o  n iezrozum ieniu  ro li, ja k ą  odgryw a w  go­
spodarczym  ro zw o ju  naszego P ań stw a ubezpiecze­
nie transportow e przypisać należy,, że je s t ono czę­
sto niedoceniane, bądź też uważane za zbędne ob­
ciążenie kosztów  inw estyc ji, p ro d u kc ji lub  handlu. 
C zynn ik i o fic ja ln e  doceniają wagę i  znaczenie tego 
rodzaju  ubezpieczenia, a życie uczy n aw et scepty­
ków, że bez te j ochrony m a ją te k  narodow y w ys ta ­
w iany jes t bardzo często na w ie lk ie  niebezpieczeń­
stwo. Zwłaszcza w  p anującym  u nas u s tro ju  dem o­
k ra c ji ludow ej na kierow nictw ie  życia gospodarcze­
go ciąży odpowiedzialność ty m  w iększa, że m a ją tek  
P aństw a je s t własnością całego narodu.

R ząd  P o lski L u d o w e j w  w ydanych dwu dekretach  
z dnia 3 stycznia 1947 r . : o u regulow aniu  ubezpie­
czeń rzeczowych i  osobowych (D z . U  R . P . N r .  5,

poz. 23 z dnia 15. I .  1947 r .)  i  o Powszechnym  Z a ­
kładzie Ubezpieczeń W zajem n ych  (D z. U . R . P. 
N r. 19, poz. 72 z dnia 22. I I .  1947) w yk lu czy ł z te re ­
nu działalności ubezpieczeniowej to w arzys tw a p ry ­
w atne, zarów no kra jo w e, ja k  i zagraniczne i na m o­
cy a rt. 6 p kt. 1 d ekretu  o uregulow aniu  ubezpie­
czeń rzeczowych i m a ją tko w ych  przyzn ał P .Z .U .W . 
w y ł ą c z n e  p r a w o  p r o w a d z e n i a  u b e z ­
p i e c z e n i a  t r a n s p o r t o w e g o .

Rozporządzenie w ykonaw cze M in is tra  Skarbu  
z dnia 28 kw ietn ia  1948 r. w  sprawie um ownych u- 
bezpieczeń rzeczowych, prowadzonych przez P ow ­
szechny Z ak ład  Ubezpieczeń W zajem nych  (D z. U . 
R. P. N r . 26 poz. 179 z dnia 14. V . 1948 r .)  w  § 2, 
pkt. 1 głosi:

„U m ow ne ubezpieczenia transportow e ( lą ­
dowe, śródlądowe, m orskie i pow ietrzne) 
P. Z. U . W . prow adzi —  zgodnie z a rt. 6 
ust. 1 d ekretu  z dnia 3 styczna 1947 r,
0 u regulow aniu  ubezpieczeń rzeczowych
1 osobowych (D z. U . R . P . N r . 5 poz. 23) 
—  na zasadzie w yłączności” .

R ząd  Rzeczypospolitej P o lsk ie j w  pełni docenia 
wagę i znaczenie tego ubezpieczenia d la gospodarki 
narodow ej. Powagę zadań, ja k ie  m a do spełnienia 
w u s tro ju  P o lsk i L ud o w ej ubezpieczenie tra n s p o r­
towe, p o tw ierd za ją  bardzo pom yślne osiągnięcia, 
ja k ie  na ty m  odcinku pracy uzyskał P . Z. U . W . 
w okresie 1945 — - 1948 r.
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R o k P olis
genera lnych

Polis
pojedynczych

Zebrana 
sk ładka w  zł..

1945 28 297 4.000.000.—
1946 184 11.388 256.000.000.—
1947 348 41.259 725.540.000.—
1948 1 1 0 0 55.000 2.498.963.300.—

Przytoczone zestaw ienie św iadczy o w ie lk im  d y­
nam izm ie tego ro zw o ju  ubezpieczenia, o podjętych  
w ysiłkach przez P. Z. U . W . —  D y re k c ję  Ubezpie­
czeń Transportow ych  i o odczuwanej przez nasze 
życie gospodarcze potrzebie zapewnienia transpo r­
tom  to w aro w ym  ochrony ubezpieczeniowej.

W yrazem  zrozum ienia ważności ro li ubezpieczeń  
transportow ych d la  naszej sy tu ac ji finansow ej jes t 
U chw ała P o dkom ite tu  dla M iędzynarodow ych Spraw  
Gospodarczych p rzy  Kom itecie E konom icznym  R a ­
dy M in is tró w  z dnia 26 październ ika 1946 r., k tó ra  
g ło s i:

„Ze względu na bilans p ła tn iczy należy u- 
m ożliw ió P. Z. U . W . objęcie ubezpiecze­
niem  ja k  najw iększe j części polskiego im  - 
p ortu  i eksportu. W  szczególności w inny  
być zasadniczo ubezpieczone w  P .Z .U .W . 
ry z y k a  zw iązane z tra n s ak c jam i eksporto­
w ym i, dokonanym i loco zagranica oraz z 
tra n sakc jam i im portow ym i, dokonyw anym i 
loco zagranica. O dchylenia od te j  zasady  
m ogą mieć m iejsce za zgodą M in iste rs tw a  
S karb u ” .

A  dalej, odnośnie w a lu ty , W ja k ie j m a być za­
w arte  ubezpieczenie:

W  ty m  celu zezw ala się P. Z. U . W . na 
zaw ieran ie  um ów  ubezpieczeniowych ta k  
z ko n trah en tam i zagranicznym i, ja k  i k ra ­
jo w ym i w  w alutach  obcych“ .
„ W  przypadku  zaw arcia  um ow y ubezpie­
czenia w  w alucie obcej w szystkie rozra  -

chunki zagraniczne z  ty tu łu  ta k ie j um owy  
będą dokonywane w  danej walucie, (s k ła d ­
ka, odszkodowanie, p ro w iz ja  itp .) ,  zaś roz­
rachunki k ra jo w e  —  w  w alucie polskiej, 
na podstawie obow iązujących d la w alu t 
kursów  tow arow ych” .

W  zw iązku  z uchwałą R a d y  M in is tró w  z dnia 9 lu ­
tego 1949 r. o w prow adzeniu  planowego system u o- 
szczędzania w  gospodarce narodow ej (M o n ito r Pol. 
N r. A  —  11 z 25. I I I .  1949 r .)  D e p a rta m en t O gól­
n y  b. M in is te rs tw a P rzem ysłu  i H a n d lu  podał w y ­
tyczne, zm ierzające do racjonalnego oszczędzania 
na odcinku ubezpieczeń m a ją tko w ych  i  osobowych. 
Zasługu je  na szczególniejsze podkreślenie następu­
jące sform ułow anie:

„N ie  należy w prow adzać oszczędności dro ­
gą zakazu ubezpieczeń w  działach zaleca - 
nych (np. kradzież z w łam aniem  i rabunek, 
u b e z p i e c z e n i e  t r a n s p o r t ó w ,  
p o j a z d y  m e c h a n i c z n e  itp .) ,  lecz 
przeprow adzać racjona lną selekcję przed - 
m iotu  ubezpieczenia” .

Z  powyższego w yn ika , że czynniki o fic ja ln e  prze­
s trzeg ają  odpowiedzialnych k ie ro w n ikó w  naszego 
życia gospodarczego, zwłaszcza sektora państw ow e­
go, by w  dążeniu do uzyskan ia oszczędności n ie u- 
ciekali się do ła tw e j m etody elim inow ania ubezpie­
czenia, lecz poddaw ali g ru n to w ne j analiz ie  zagad­
nienie ochrony powierzonego ich pieczy m a ją tk u  
państwowego i  dokonyw ali odpowiedniej selekcji 
ryzyk .

DROBNE W iADOMOŚClj

SUKCES P O LS K IE J  ŻE G L U G I

(S I) Z je d n o c z e n ie  e k s p o r tó w  b a w e łn y  w  A le k s a n d r i i  p o d ­
p is a ło  u m o w ę  z K o n fe re n c ją  L e w a n ty ń s k ą  n a  p rz e w ó z  B a w e ł­
n y  z E g ip tu  w  o k re s ie  od 1.9.1949 r .  do  31.8.1950 ro k u .  P o ls k ie  
L in io  Ż e g lu g o w e  G A L , w y s tę p u ją c  ja k o  c z ło n e k  K o n fe r e n c j i  
L e w a n ty ń s k ie j ,  s ta ra ły  s ię  o u tr z y m a n ie  s ta w k i p rz e w o z o w e j 
na  m o ż liw ie  n is k im  p o z io m ie . Z a p ro p o n o w a n a  p rz e z  G A L  
s ta w k a  zo s ta ła  zaakce p to w an ia  p rz e z  p o z o s ta ły c h  c z ło n k ó w  
K o n fe r e n c j i .  T y m  sposobem  d z ia ła ln o ś ć  nasze j ż e g lu g i p o ­
n o w n ie  p rz y c z y n i s ie  d o  z m n ie js z e n ia  o bc ią że ń , ja k ie  p on o s i 
g o s p o d a rk a  n a ro d o w a  z t y t u łu  k o s z tó w  f r a c h tu  m o rs k ie g o  za 
to w a ry  im p o r to w a n e .

TO W A R Y  Z  G D Y N I DO H A V A N Y  
N A  K O N O S A M E N T B EZPO ŚR ED N I. (SI)

(S I) M o ż liw o ś c i p rz e w o z o w e  nasze j ż e g lu g i m o rs k ie j s ta le  
s ię  z w ię k s z a ją . L in ie  ż e g lu g o w e  p r z y jm u ją  o b e c n ie  do  p rz e ­
w o z u  na k o n o s a m e n t b e z p o ś re d n i to w a r y  z G d y n i do  V e ra  
C ru z , T a m p ic o  i  d o  H a v a n y  lu b  o d w ro tn ie .  Z  G d y n i to w a r  
je s t z a ła d o w y w a n y  na  m /s  ,,B a to r y “  i  p rz e ła d o w y w a n y  po 
p rz y b y c iu  do  N o w e g o  J o rk u .  P rz y  u s ta lo n e j ta r y fą  d o p ła c ie  
p rz y jm o w a n e  są ró w n ie ż  to w a r y  z G d y n i do in n y c h  p o r tó w  
k u b a ń s k ic h , ja k  S a n tia g o  d a  C ub a , M atanza® , C árdenas, Sa- 
gna  le  G ra n d e , C a ib a r ia n , C ie n fu e g o s . D o H a v a n y  za b ie ra n e  
są ró w n ie ż  ła d u n k i,  w y m a g a ją c e  p rz e w o z u  w  pom ie szcze ­
n ia c h  c h ło d z o n y c h .

U B E Z P IE C Z E N IE  TO W AR Ó W  S K ŁA D O W A N Y C H  
OD R Y Z Y K A  O G N IA

(B IC T M ) Z w ra c a m y  u w a g ę  C e n tra l H . Z ., k tó re  .nie o o s it -  
c la ją  w ła s n y c h  m a g a z y n ó w  i  p rzen o szą  g e s tię  u b e zp ie cze n ia  
s w o ic h  to w a ró w  s k ła d o w a n y c h  w  c u d z y c h  m a g a zyn a ch  na 
ic h  w ła ś c ic ie la  n ie  p o d le g a ją c e g o  M in is te rs tw u  P rz e m y s łu  
na  fa k t  n iż e j o m ó w io n y .

T o w a r  s ta n o w ią c y  w ła s n o ś ć  C e n tra l i  H . Z . z o s ta je  z ło ż o n y  
do  m a g a z y n ó w  n a le ż ą c y c h  do  in n e g o  p rz e d s ię b io rs tw a  n ie  
p od le g a ją c e g o  M in is te rs tw u  P rz e m y s łu . W  u m o w ie  z a w a r te i 
p o m ię d z y  C e n tra lą  H . Z . a w ła ś c ic ie le m  m a g a z y n u  g es tia  
u b e z p ie c z a n ia  to w a ru  s k ła d o w a n e g o  p rzesz ła  na  te g o  o s ta t-  
n ig o . P o n ie w a ż , zg ła s z a ją c  u b e z p ie c z e n ie  n ie  p o d a n o  na rzecz 
k o g o  to w a r  s ię  u be zp iecza , P o w s z e c h n y  Z a k ła d  U be zp iecze ń  
W z a je m n y c h  p rz y ją ł ,  że w ła ś c ic ie le m  to w a ru  je s t  z g ła s z a ją ­
cy . W  z w ią z k u  z ty m , ża dn e  u lg i  i  ra b a ty ,  w y n ik a ją c e  z l i ­
n io w y  p o m ię d z y  P o w s z e c h n y m  Z a k ła d e m  U be zp iecze ń  W?a 
je m n y c h  a M in is te rs tw e m  P rz e m y s łu  n ie  m o g ły  b y ć  z a s to ­
so w ane . B io rą c  pod  u w a g ę  znaczne  w a r to ś c i to w a ru  i  d łu g i 
o k re s  s k ła d o w a n ia , w  w y p a d k u  w ła ś c iw e g o  zg ło sze n ia  to w a ­
r u  k o s z ty  u b e z p 'e c z e n ia  b y ły b y  m n ie js z e  o b. p o w a żn e  su- 

N ie w ła ś c iw e  Jest w  ty m  w y p a d k u  u m ie s z c z e n ie  w  p o li-  
sach  u b e z p ie c z e n io w y e h  k la u z u l i  w in k u la c y jn e j ,  w  w y p a d k u  
s z k o d y  na rze cz  C e n tra l i  H . Z ., a b y  w  te n  siposób p o d k re ­
ś lić , ze C e n tra la  H . Z . a n ie  z g ła s z a ją c y  je s t w ła ś c ic ie le m  to ­
w a ru . K la u z u la  w in k u la c y jn a  d o ty c z y  ty lk o  s t ro n y  f in a n s u ­
ją c e j.  P o w s z e c h n y  Z a k a łd  U b e zp ie cze ń  W z a je m n y c h  m oże  n ie  
z w ró c ić  u w a g i n a  n ie w ła ś c iw y  ®posób zg łoszen ia ; to w a ru  do 
u b e z p ie c z e n ia , n ie  zaw sze  o r ie n tu ją c  s ię  k to  je s t je g o  w ła ­
ś c ic ie le m , a C e n tra la  H . z. m u s i p o n o s ić  n ie p o trz e b n e  k o s z ty .
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S/S „K U T N O “  — S T A T E K  R E K O R D Z IS T A .

O s ta tn ie  r e js y  s/s „ K u tn o “  są n a jle p s z y m  d o w o d e m , że 
spo łeczna  p o s ta w a  k ie ro w n ic tw a  i  z a ło g i o ra z  z b io ro w a  d a- 
znosć do u s p ra w n ia n ia  p ra c y  n a  s ta tk u  m o że  dać  w  e fe k c ie  
p ie rw s z o rz ę d n e  re z u lta ty .  J a k  s ię  d o w ia d u je m y , w  d n  7 10 
b. r .  o g o d z in ie  16-ej z a w in ą ł d o  p o r tu  g d a ń s k ie g o  s/s „ K u -  
t n 9 p rz y g o to w a n y  w  czasie  d ro g i do  z a ła d u n k u  ta k  że 
m ó g ł b y c  b e z p o ś re d n io  p o d s ta w io n y  p o d  z a ła d u n e k  w ę g la  
W ie c z o re m  p o d s ta w io n o  p ro w ia n t ,  ra n o  d o k o n a n o  w y p ła ty '  
N a s tę p n e g o  d n ia  do  p o łu d n ia  s ta te k  b y ł  ju ż  z a ła d o w a n y  i  o  
godz. 10- te j o d p ły n ą ł d o  H o la n d ii,  z a b ie ra ją c  3.100 to n  w ę g la .

O s p ra w n o ś ć  w s z y s tk ic h  c z y n n o ś c i p o r to w y c h , o szyb ko ść  
1 z™n ‘ e-isze n ie g o d z in  p o s to ju  tro s z c z y  ś ię  n ie  

t y lk o  k a p ita n  s ta tk u  ob . R o s c is ła w  C h o jn o w s k i w ra z  ze s ta r ­
szym  o f ic e re m  Ł a w ry m o w ic z e m  i  s ta rs z y m  m e c h a n ik ie m  C i­
s z e w s k im  S ta te k  w ie le  m a  p o d  ty m  w z g lę d e m  do  z a w d z ię ­
cze n ia  c a łe j za ło d ze  a p rz e d  w s z y s tk im  I I  m e c h a n ik o w i M o - 
d rz e je w s k ie m u , s ta rs z y m  m a ry n a rz o m  S z y m c z y k o w i i  G ie r ­
s z e w s k ie m u , c h ło p c u  p o k ła d o w e m u  T a te ls k ie m u  o ra z  bos- 
H i r T i  n e  M a k s y m il ia n o w i.  Z a ło g a  s ta tk u  zaoszczę­
d z iła  ta k ż e  w  p o p rz e d n ie j p o d ró ż y  s w o je j m n ó s tw o  czasu 
p o s to jo w e g o , p rz y g o to w u ją c  s ta te k  do  z a ła d u n k u  w  rzas to  
d ro g i do p o r tu  p rz e z n a c z e n ia . I  ta k  p ły n ą c ^ z  A n tw e rp i i  rin
drog1y stUa t? k d n a a la S te in  • k ?m Ple tn ie  P rz y g o to w a n o  w  czasie  
o ™ 1 s tj f e k  n,a P.r z y.lQc le  ła d u n k u  k o k s u  w  i lo ś c i 3 215 to n  
P ra c a  o d b y w a ła  s ię  z z a p a łe m , p o m im o , że  b y ła  n ie d z ie la  i 

20 s ię  p rz e z  ca łą  n oc . P r z y g o to w a n i
s ta tk u  do  z a ła d u n k u  zboża i  k o k s u  w y m a g a  m o n to w a n ia  
s p e c ja ln y c h  ru s z to w a ń  i  u m o c n ie ń . m o n to w a n ia

s t? tk łn n ? „ i v k ° r d aW a , -11oŚć. p rz y ję te g o  z a ła d u n k u  d la  tego  
s ta tk u  u z y s k a n a  d z ię k i u m ie ję tn e m u  i  oszczęd n e m u  s k a lk u -
“ b S u  P lta n a  k o n ie c z n y c h  na tę  ¿ o d ró ż  za pa só w

Z a ło g a  s ta tk u  „ K u tn o “  c z y n i ró w n ie ż  w y s i łk i  w  k ie r u n k u  
z w ję k s z e m a  s z y b k o ś c i s ta tk u . O s ta tn io  u d a ło  s ię  j e f  z w to k -

s/s „ K u tn o “ “  °i p ó ł m iL ) 113 g ° dZlnĘ (W y n ° Si ° na  ° beC nie  d la

9 TY S IĘ C Y  M IL  B E Z  A W A R II,

jM )  W  czasie  o s ta tn ie j p o d ró ż y  za łoga  s/s „O p o le “  w  je d ­
n y m  z  p o r tó w  le w a n ty ń s k ic h  d o k o n a ła  d o k ła d n e g o  p rz e g lą d u  
m ń Ch ^ 1ZmH 1 k Q t ł6 w > ó z ię b i cze m u  s ta te k  p r z e b y ł 9 ty s ię c y
» „ J "  t

ag-.TSa. ............
P O LS K IE  K S IĄ Ż K I U R Z Ą D Z E Ń  P R Z E ŁA D U N K O W Y C H .

(M ) D y re k c ja  G A L  z a rz ą d z iła  w p ro w a d z e n ie  na  s ta tk a c h  
p o ls k ic h  „ K s ią ż k i  u rz ą d z e ń  p rz e ła d u n k o w y c h “ , do k tó r e j  w p i ­
s y w a n o  będą  p o c z y n io n e  z m ia n y , d a ty  p ró b , in s p e k c j i  u rz ą ­
dzeń  i ld . ,  p rz e p ro w a d z a n y c h  na  s ta tk a c h . S ta re  a n g ie ls k ie  
„D o c k  R e g u la t io n s “  będą  p rz e c h o w y w a n e  n a  s ta tk u  do czasu 
r in i f aSn iĘCla w s z y s tk ic h  d a t, w p is a n y c h  w  n ie j  d l
w y c h “  y m a m a  P01^ 10'1 ’ K s lą Ż k i “ rzą d ze ń  p rz e ła d u n k o -

IL E  „Ż Y J E “  SAM OCHÓD W  U .S A .

(B M ) W e d łu g  a k tu a ln y c h  d a n y c h  p rz e c ię tn y  „ w ie k “  sa­
m o c h o d u  w  S ta n a ch  Z je d n o c z o n y c h  w y n o s i o b e cn ie  12 la t
' l« y  on°Wkym h V Wr  ?“ ? e . k tÓ ry C h  £ am o ch ó d  p rz e b ie g a  o k o ło  145.000 k m  (c z y li  ś re d n io  12.000 ro c z n ie , a w ię c  o k  33 k m
d z ie n n ie  — n ie w ie le !) .

C h a ra k te ry s ty c z n e  je s t, że a n a lo g ic z n e  d an e  w  1935 r  w y ­
n o s iły  8 la t  i  3 m ie ś . „ ż y c ia “  s a m o c h o d u  o ra z  w s z y s tk ie g o  
o k o ło  93.000 p rz e je c h a n y c h  k m  (o k o ło  30 k m  d z ie n n ie )

NO W E P U N K T Y  G R A N IC Z N E  D L A  P R ZE S Y ŁE K  
P O M IĘ D Z Y  P O LS K Ą  I  S Z W A JC A R IĄ

(k )  Z  d n ie m  1 paźdz. z o s ta ły  o tw a r te  n o w e  p u n k ty  g ra n ic z ­
ne  na  g ra n ic y  n ie m ie c k o  -  s z w a jc a rs k ie j d la  p rz e s y łe k  p o i- 
®k o . " ,  s z w a jc a rs k ic h , a m ia n o w ic ie :  W a ld s h u t, S in g e n  
(H o h e n tw ie l)  o raz  K o n s ta n z . T y m  s a m y m  z o s ta ły  o tw a r te  
w s z y s tk ie  p u n k ty  g ra n ic z n e  s z w a jc a rs k o  -  n ie m ie c k ie  d la  
p rz e s y łe k  do  i  z P o ls k i.

C IĘ Ż A R Ó W K A  DO P R ZEW O ZU  C AŁEG O  S TA D A

(B M ) Z a k ła d y  S a m o c h o d o w e  „D ia m o n d “  s k o n s t ru o w a ły  
na u ż y te k  A u s t r a l i i  s p e c ja ln ą  c ię ż a ró w k ę  d o  p rz e w o z u  b y ­
d ła . S a m och ó d  te n  z a o p a trz o n y  je s t  w  s i ln ik  D ie s la  o m o c y  
200 K M .  W óz m a  14 m e tró w  d łu g o ś c i, a w ra z  z d w ie m a  p rz y -  
c z e p k a m i 54 m  d łu g o ś c i. S z c ze g ó ln y  te n  p o ja z d  za b ra ć  m oże 
na  ra z  90 s z tu k  b y d ła , lu b  60 to n  w e łn y .

P O C IĄ G I W  POLSCE K U R S U JĄ  C ORAZ SPR A W N IEJ.

(o) W  w y n ik u  lic z n y c h  u s p ra w n ie ń  i  p o s tę p u ją c e j o d b u ­
d o w y  u rz ą d z e ń  k o m u n ik a c y jn y c h  p o c ią g i z a ró w n o  osobow e 
ja k  to w a ro w e  k u r s u ją  w  P o lsce  co ra z  s p ra w n ie j.

W  o k re s ie  w y k o n a n ia  p la n u  3 - Ie tn ie g o  t j .  1947 — 1949 r . 
re g u la rn o ś ć  b ie g u  poc. p a s a ż e rs k ic h  p o d n io s ła  s ię  z  69,7 p ro c . 
do  92,6 p ro c . ,  a re g u la rn o ś ć  b ie g u  poc. to w a ro w y c h  
Z 44,6 p ro c . d o  75,8 p ro c -

U S P R A W N IE N IE  Z A Ł A D U N K U  ZB O Ż A  N A  S/S „K O L N O “

(M ) Z a ło g a  s ta tk u  „ K o j  n o “  w y k o n a ła  w  k la p a c h  lu k ó w  
s p e c ja ln a  w ła z y , c e le m  u m o ż liw ie n ia  p ra c y  z a ła d u n k o w e j 
ta k ż e  w  czasie  n ie p o g o d y . . D z ię k i te m u  u le p s z e n iu  z a ła d u j 
n e k  m oże  s ię  o d b y w a ć  n a w e t w  czasie  n a jw ię k s z e g o  deszczu, 
bez o b a w y  o z a m o k n ię c ie  to w a ru .

„M O JE  D O Ś W IA D C Z E N IA  N A  P A R O W O Z IE “ .

(o) P rz e d s ię b io rs tw o  „ W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “  w  p o ­
ro z u m ie n iu  z G ł. K o m ite te m  W s p ó łz a w o d n ic tw a  P ra c y  p rz y  
Ż a rz . G ł. Z Z K  w y s tą p i ły  o s ta tn io  z p o ż y te c z n ą  in ic ja ty w ą ,  
p o d e jm u ją c  n o w y  ty p  w y d a w n ic tw a , p . n . „B ib l io te c z k a  p rz o ­
d o w n ik ó w  i  r a c jo n a liz a to ró w  w  k o m u n ik a c j i “ .

W o b ec  ż y w io ło w e g o  ro z w o ju  ru c h u  w s p ó łz a w o d n ic tw a  
p ra c y  ra c jo n a liz a c ji  i  w y n a la z c z o ś c i' w ła d z e  k o le jo w e  i  z w ią z ­
k o w e  ¡pragną  s p o p u la ry z o w a ć  m e to d y  p ra c y  p rz o d u ją c y c h  r a ­
c jo n a l iz a to ró w  i  ic h  d o ś w ia d c z e n ia , k tó r e  m o gą  s łu ż y ć  ja k o  
ce nn e  w s k a z ó w k i d la  n a js z e rs z y c h  mais ro b o tn ic z y c h . D la ­
te g o  o d d a ją  g los w y b itn ie js z y m  p rz o d o w n ik o m  :i r a c jo n a li ­
z a to ro m , b y  p o d z ie l i l i  s ię  s w y m i s p o s trz e ż e n ia m i i  'o b s e r­
w a c ja m i,  b ę d ą c y m i w y b ik ie m  d łu g o le tn ie j  p ra c y  i  w ie lu  
p ró b  — z k o le g a m i m n ie j  d o ś w ia d c z o n y m i, k tó r z y  p ra g n ę ­
l ib y  ic h  n aś la d o w a ć .

J a k o  p ie rw s z a  z tego- c y k lu  w y d a w n ic tw  ukaza ła , s ię  o s ta t­
n io  b ro s z u rk a  p ió ra  P a w ła  K oco ta ,, m a s z y n is ty  p a ro w o z o ­
w e g o  z T a rn o w s k ic h  G ó r p . t .  „ M o je  d o ś w ia d c z e n ia  na  p a ­
ro w o z ie “ . A u to r  o p is u je  tu  s z c ze g ó ło w o  s w o je  m e to d y  p ra c y , 
k tó r e  p ro w a d z ą  do m o ż liw ie  n a jra c jo n a ln ie js e z j d n a jo s z c z ę d ­
n ie js z e j e k s p lo a ta c ji  p a ro w o z u .

K S IĄ Ż K I O B S ŁU G I SAM OCHODÓW  „S K O D A  1101“
(B .M .) E k s p o z y tu ry  re jo n o w e  „M o to z b y tu “  w y d a ją  b e z p ła t­

n ie  k s ią ż k i o b s łu g i s a m o c h o d ó w  „S k o d a  1101“  w s z y s tk im  ic h  
u ż y tk o w n ik o m .

In s ty tu c je ,  p o s ia d a ją c e  w ię k s z ą  ilo ś ć  w o z ó w , p roszo n e  są
0 z b io ro w e  p o b ie ra n ie  k s ią ż e k  o b s łu g i. J a k o  d o w ó d  z a k u p ie ­
n ia  sa m o c h o d u  w  „M O T O Z B Y C IE “  n a le ż y  p rz e d s ta w ić  a k t 
z d a w c z o -o d b io rc z y .

N O W Y K A N A Ł  W  R U M U N II
(K )  Jes.ien ią  te g o  ro k u  ro z p o c z ę ły  s ię  w  R u m u n ii  p ra c e  

p rz y g o to w a w c z e  do  b u d o w y  n o w e g o  k a n a łu , k t ó r v  p o łą c z y  
D u n a j z M o rz e m  C z a rn y m . K a n a ł te n  s k ró c i d ro g ę  "p o m ię d z y  
D u n a je m  a M o rz e m  C z a rn y m  o o k o ło  350 k i lo m e tró w .  P o s ia ­
dać  on  b ę d z ie  z n acze n ie  n ie  t y lk o  k o m u n ik a c y jn e  lecz  ta k ż e  
o g ó ln o  - g osp o d a rcze . W z d łu ż  k a n a łu  zo s ta n ą  z b u d o w a n e  b a ­
se ny , k tó r e  będą  s łu ż y ły  ja k o  p o r t y  z im o w e , b r a k  k tó r y c h  
je s t  b o lą c z k ą  ż e g lu g i na  D u n a ju .

R ó w n o c z e ś n ie  z b u d o w ą  k a n a łu  n a s tą p i osuszan ie  b a g ie n  
d o l in y  C a ra s u l, k tó r e  o b e c n ie  są ź ró d łe m  m a la r i i ,  a w  p r z y ­
sz ło śc i będą  o dd a n e  p o d  u p ra w ę  ro ln ą . S tw o rz y  to  ró w n o ­
cześn ie  m o ż liw o ś ć  u p rz e m y s ło w ie n ia  te j  częśc i k r a ju .

M IĘ D Z Y N A R O D O W Y  KONGRES TR A N S PO R TO W Y.

(K )  W  M e d io la n ie  o b ra d o w a ł w  k o ń c u  w rz e ś n ia  p ie rw s z y  
m ię d z y n a ro d o w y  k o n g re s  t ra n s p o r to w y .  P ra c e  k o n g re s u  m ia ­
ł y  c h a ra k te r  w y łą c z n ie  in fo r m a c y jn y .  W yg ło s z o n e  z o s ta ły  
n a s tę p u ją c e  re fe r a ty :  s a m o lo t, ja k o  k o n k u r e n t  in n y c h  ś ro d ­
k ó w  p rz e w o z o w y c h , za sad y  k o o r d y n a c ji  m ię d z y n a ro d o w e g o  
p rz e w o z u  lą d o w e g o , a s p e k ty  p o l i t y k i  p rz e w o z o w e j w  E u ro ­
p ie , f ra c h to w a n ie  s a m o lo tó w  a h a n d e l m ię d z y n a ro d o w y , za­
s to s o w a n ie  e n e rg ii  a to m o w e j do  p rz e w o z u  to w a ró w .

TR U D N O Ś C I Ż E G L U G I A M E R Y K A Ń S K IE J .
(B IG ) A k tu a ln e  tru d n o ś c i ż e g lu g i a m e ry k a ń s k ie j są o m a ­

w ia n e  w  a r ty k u le  n o w o jo rs k ie g o  ty g o d n ik a  „ J o u r n a l  o f  
C o m m e rc e “  p o d  ty tu łe m :  „ M r o ź n y  p o w ie w  na o c e a n ic z n y  
h a n d e l1.

T y tu ł  te n  n a le ż a ło b y  u z u p e łn ić  d o d a n ie m  na  k o ń c u  w y r a ­
zu  — U .S .A ., p o n ie w a ż  tre ś c ią  z a w a rtą  pod  ty m  ty tu łe m  
je s t  u b o le w a n ie  n a d  tru d n o ś c ia m i,  ja k ie  n a p o ty k a  a m e ry ­
k a ń s k a  że g lu g a  o ce a n iczn a . P o d k re ś la  s ię , ja k o  s y g n a ł a la r ­
m o w y , fa k t ,  że k i lk a  to w a rz y s tw  o k rę to w y c h  s p rz e d a je  
s w o je  s ta tk i  i  z w ija  sze reg  l in i i .  I  ta k  — „S h e p a rd  S tearns- 
b ip  C o “  z l ik w id o w a ła  l in ię  d o  P o łu d n io w e j A f r y k i ,  „ A g w i-  
lin e is “  w y s z e d ł z o b s łu g i l i n i i  d o  P u e r to  R ic o , a „ B la c k  D ia ­
m o n d  L in ę “  u c ie k ło  ze s w y m i s ta tk a m i spod  a m e ry k a ń s k ie j 
f la g i .

J a k o  p o w o d y  te g o  fa k tu  c y to w a n y  a r t y k u ł  w y m ie n ia  in ­
g e re n c ję  rz ą d o w ą  w  że g lu d ze , z w y ż k ę  cen  e k s p lo a ta c y jn y c h , 
s to s o w a n ie  w  h a n d lu  o c e a n ic z n y m  o b ro n n y c h  r e s t r y k c j i  
p rz e z  p o szcze g ó ln e  k r a je  d la  fo r y to w a n ia  w ła s n e j ż e g lu g i 
i td .  i td . ,  a le  p rz e d e  w s z y s tk im  p o d k re ś la  s ta le  w z ra s ta ją c ą  
k o n k u re n c y jn o ś ć  ze s t ro n y  ta k  państ-w  e u ro p e js k ic h , ja k
1 p o łu d n io w o -a m e ry k a ń s k ic h . W  a r ty k u le  w  d a ls z y m  c ią g u  
w y ra ż o n a  je s t o p in ia , że w  ty m  w y ją tk o w o  c ię ż k im  o k re s ie  
d la  ż e g lu g i a m e ry k a ń s k ie j,  b e z  w id o k ó w  na  póle ipszen ie  się 
s y tu a c ji ,  p rz e d s ię b io rs tw a  o k rę to w e  w in n y  b y ć  s u b s y d io ­
w a n e , a poza ty m  rz ą d  S ta n ó w  Z je d n o c z o n y c h  p o w in ie n  
m ie ć  na ty le  s i ły ,  b y  ro z w ią z a ć  te  p ro b le m y  p rz e z  u s u n ię ­
c ie  d y s k r y m in a c ji  f la g i ,  ¡s tosow ane j m ię d z y  s ta tk a m i ró ż ­
n y c h  n a ro d ó w , p rz e z  p rz e ła m a n ie  b a r ie r ,  s to s o w a n y c h  w e  
fra c h ta c h  o c e a n ic z n y c h  i  p rz e z  s p o w o d o w a n ie  o d p rę ż e n ia  
w  ty c h  p o r ta c h , g d z ie  m a ją  m ie js c e  w z a je m n e  re s t r y k c je  
w  o d n ie s ie n iu  do  ż e g lu g i.

O i le  to  s ię  n ie  da z re a liz o w a ć , „ J o u r n a l  o f  C o m m e rc e “  
n a w o łu je  d o  za s to so w a n ia  p o l i t y k i  r e s t r y k c j i  w  c e lu  p ro ­
t e k c j i  w ła s n e g o  s h ip p ln g ‘u  w  o d n ie s ie n iu  do  e k s p o r tu  i  im ­
p o r tu .  W  p rz e c iw n y m  ra z ie  k o n ty n u u je  „ J o u r n a l  o f  C o m ­
m e rc e “ , s ta tk i  a m e ry k a ń s k ie  n ie  u tr z y m a ją  o b e c n y c h  sz la ­
k ó w .

N a le ż a ło b y  p rz y p o m n ie ć , że r e s t r y k c je  te g o  ro d z a ju  z o ­
s ta ły  w p ro w a d z o n e  p rz e z  K o m ite t  M a r y n a r k i  H a n d lo w e j 
K o n g re s u  A m e ry k a ń s k ie g o  z d n ie m  1 lip c a  1949 r .  w  s to s u n ­
k u  do ła d u n k ó w  W .C .A . i  to  w  s to s u n k u  d o  k r a jó w ,  k tó r y m  
A m e ry k a  rz e k o m o  n ie s ie  p o m o c  w  ra m a c h  p la n u  M a rs h a lla .
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U TW O R ZE N IE  „E X P O R T  PAC KER S A SS O C IA TIO N S  
OF N EW  - Y O R K , IN C .“

( t)  P rz e d  n ie d a w n y m  czasem  z a ło ż o n y  z o s ta ł w  N o w y m  
J o rk u  z w ią z e k  p o d  p o w yższą  n azw ą , m a ją c y  na c e lu  p ra c e  
w a r ó w ° e S 5 Zat Ie m  za Sa d n le ń . d o ty c z ą c y c h  o p a k o w a n ia  to -  
S  p r z e X o w y c yhCh’ ° raZ  SP° S° bU 1Ch UmieS2Czania w  ś™ d " 

Z w lą z e k  te n , w s p ó łp ra c u ją c  śc iś le  z o rg a n iz a c ja m i h a n d lo ­
w y m i,  z w ią z k a m i ż e g lu g o w y m i i  Z a rz ą d e m  p o r tu  w  N o w y m  
J o rk u ,  p o s ta w ił so b ie  za z a d a n ie  o p ra c o w a n ie  t y p ó w  o p a ­
k o w a ń  w  z a le żn o śc i od  to w a ró w  i  ic h  w ła ś c iw o ś c i, a b y  s p ra ­
w a  n a le ż y te g o  o p a k o w a n ia  s ta ła  s ię  w s p ó łc z y n n ik ie m , z m n ie j­
s z a ją c y m  d o ty c h c z a s o w e  s tr a ty ,  w y w o ła n e  o p a k o w a n ie m  
w a d l iw y m .

U W A G A  P R ZY  W Y S Y Ł K A C H  DO Z A T O K I P ER S K IE J.

(K ) L in ia  o k rę to w a  H o lla n d  — P e rz is c h e  G o lf  L i j n  w  R o t­
te rd a m ie  p o d a ła  do  w ia d o m o ś c i s w o ic h  z a ła d o w c ó w  że 

n ,? -°rSV  23 p rz e s y ł k l  k ie ro w a n e  do  B a s ra h  i  B a g d a d u  
sza u w .aC°-n y  ™ p o rc le  z a ła d o w c z y m . K o n o s a m e n ty  m u ­
szą w ię c  b y c  p ie c z ą tk o w a n e  „ f r e ig h i t  padd ■.

JESZCZE M IN Y  M A G N E TY C ZN E ?

(K ) K o ta  ż e g lu g o w e  w  H o la n d ia  p rz e w id u ją ,  że n ie b e z p ie ­
c z e ń s tw o  m in  m a g n e ty c z n y c h  b ę d z ie  is tn ia ło  do  ro k u  1965. 
M a ła  ilo ś ć  a w a r i i  na  s k u te k  w y b u c h u  m in  s p o w o d o w a n a  je s t 
ty m , zo s ta tk i  p ły n ą  s z la k a m i o c z y s z c z o n y m i o d  m in , o raz  
o d m a g n e ty z o w a n ie m  w ię k s z y c h  je d n o s te k .

Alfabetyczny wykaz punktów sprzedaży mięs. „Transport i Spedycja*'
LISTA Nr 2

Leg ionow o
Leszno
L ę b o rk

L ip in y  Śląskie 
L u b lin

Ł a ń cu t
Łeba
Ło w icz
Łódź
Łódź K a liska

Łódź F abr.
Ł u k ó w  
M ik o łó w  
M rągow o 
M ys łow ice  
N ow y Sącz 
N o w y  Targ  
Nysa 
O liw a

O lsztyn

Opole
O rłow o
O stro łęka
O strow iec
O tw ock

P e lp lin
P iła
P odkow a Leśna G ł. 
Poznań

K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  »C zyte ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  C z y te ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  m ie js k i
Sklep —• W -ojc ierow ska Jan ina  
Sklep — „C z y te ln ik “
K io sk  k o le jo w y
K s ięga rn ia  „C z y te ln ik “  N r  2
Sklep — „C z y te ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  C z y te ln ik “
Sklep — »»Czytelnik“
R ozdzie ln ia  .»C zyte ln ik “  
R ozdzie ln ia  , C z y te ln ik “
Sklep R a jsk i M ieczysław  
R ozdzie ln ia  fc,Cz$ te ln ik “  
R ozdzie ln ia  .»C zyte ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K s ięga rn ia  „»C zyte ln ik“  
R ozdzie ln ia  »C zy te ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y
Sklep „C z y te ln ik “ , u l. K o le jo w a  
Sklep — „C z y te ln ik “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  E .K .D .
R ozdzie ln ia  M ie jska  I.  ~

» II.

P ruszków
P rzem yśl
Puck
Radom

»> v  I I I .
» K ' IV .

K io sk  k o le jo w y  D w . G łó w n y  
”  s.’ D w . Zachodn i
”  P oczeka ln ia  K I. 2

^  V . •> K I. 3
K s ięga rn ia  „C z y te ln ik “
Sklep •— „C z y te ln ik “
R ozdzie ln ia  .»C zyte ln ik“
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K s ięga rn ia  „C z y te ln ik “

Raw icz
R em bertów
R um ia
R yb n ik
Rzeszów

Sandom ierz
Sanok
Siedlce
S iem ianow ice
Skarżysko
S łupsk
Sopot

Sosnowiec

S targard

Szczecin

Szczecinę •.

Szczytno
S tarogard
Szopienice
Ś m ig ie l
Ś w inou jśc ie
Ta rno w sk ie  G óry
T a rnó w
Tczew
T o ru ń
T o ru ń  GŁ
Ursus
W adowice
W ejhe row o
W łoc ław ek

W roc ław

W roc ław  D w . G ł.

W roc ław  Nadodrze 
Wrzeszcz

W rześnia
W schowa
Zabrze
Zakopane
Z ie lonogóra

K s ięgarn ia  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  .»C zyte ln ik“  
R ozdzie ln ia  .»Czyte lnik“  
K io sk  pocztow y 
Sklep — Żarska  Jadw iga 
Sklep — „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  I  pe ron  
Sklep — „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
K iosk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
Sklep
Sklep — „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K iosk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
„O ś w ia ta “
K io sk  k o le jo w y  
K io sk  k o le jo w y  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
„C z y te ln ik “  u l. N o w o tk i 

»» u l. S ta lina
K io sk  k o le jo w y  N r  1 

.» »» N r  2
K io sk  k o le jo w y  
Sklep — „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  k o le jo w y  
Sklep — „C z y te ln ik “  
R ozdzie ln ia  „C z y te ln ik “  
K io sk  pocztow y 
K io sk  k o le jo w y .

Spis treści miesięcznika
I .  D Z IA Ł  OGÓ LNY.

S t.

Generalissim usa Józefa

w y-

J ę d r y c h o w s k i  
O t rw a ły  pokój 
7 0 - le c ie  urodzin  

S ta lina  
Święto Lo tn ic tw a
8  - le tn i p lan  odbudo w y  gospodarczej 

konany
rocznicę W ie lk iego Październ ika 
5-tą  rocznicę m an ifes tu  P K W N  

—  Z

I I .  Z A G A D N IE N E  O G Ó LN O TR AN SPO R TO W E.

A s s a n o w i c z  B. —  W  spraw ie 6 -le tn ie -
go p lanu kom un ikac ji 1

Co czytać?
G o ł ę b i o w s k i  J. —  T ransp o rt ryb  2

»Transport i Spedycja" za rok 1949
H i m m e l  B. —  0  w łaśc iw y ocenę tra n s ­

po rtu
J. P. —  W zm óżm y bezpieczeństwo ruchu. 
R o j e k  K . —  T ra n sp o rt w ażnym  elemen­

tem  gospodarki uspołecznionej. 
R o s t o c k i  A . —  Problem  szkolenia 

transportow ców .
Ś w i d e r s k i  F . —  O rgan izacja  służby 

przewozowo - spedycyjnej w  ZSRR. 
Ś w i e r c z y ń s k i  T . —  Przew ozy ła tw o  

psujących się tow arów .
S u r d y k o w s k i  K . —  Szybkość trans - 

p o rtu  osobowego dziś i  w  przyszłości. 
T ransp o rt w  gospodarce leśnej.
W o j t u s i a k  J. —- O rgan izacja  tra n s p o r­

tu  w  CZPW ęglowego.
4 W o j t u s i a k  J. —  Głos z terenu.

27 W  spraw ie uspraw nien ia  tra n sp o rtu  w  hu t- 
57 n ic tw ie .

N r str.
i 2
1 98

6 162
3 6 6

6 163
5 130
1 3
2 34

N r str.
5 150
4 1 0 2

3 67

2 42

6 185

4 1 1 2

6 186
4 117

6 171
1 18

6 180
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I I I .  T R A N S P O R T  K O LE JO W Y .
B i s s a g  a T . —  Dążenie do lik w id a c ji 

sku tków  w o jny.
E le k try f ik a c ja  ko le i w  Polsce.
K a c z m a r s k i  J. —  Tabor cysternow y 

w  przem yśle i  handlu.
K l e c h n i o w s k i  Z. —  N o rm y  re g u lu ­

jące m iędzynarodową kom unikację  ko ­
le jow ą.

L e w i c k i  W . —  W agony sypia lne „O rb is “ .
L i p o w s k i  Z. —  W y ła d u n k i wagonów na 

św ięta.
Nowe ks ią żk i W ydaw n ic tw  Technicznych 

M. K .
R e i n h a r d  E. —  O w łaściw e w yk o rz y ­

stanie tabo ru  kolejowego.
W i l c z e k  E. —  Odpowiedzialność ko le i za 

p rze sy łk i konwojowane.

IV . T R A N S P O R T  S AM O CHO DO W Y
I  D R O G I K O ŁO W E

B 1 ok Ca.  —  N a p ra w y  główne samochodów 
w  w arszta tach  obcych

B i  s s a g  a T. —  Św iatow a kon ferenc ja  
drogowa

B u t k i e w i c z  A . -— K on tene ry  samocho­
dowe.

25 la t  pracy ZIS .
G azy fiku jem y samochody.
J a s i ń s k i  H . —  W  trosce o planową dy ­

s trybuc ję  części zam iennych.
Jeszcze w  spraw ie samochodów e lek trycz­

nych.
J. N . Znakowanie pojazdów mechanicznych.
K  i  e s 1 e r  S. —  G azyfikac ja  samochodów
K o ł y s z k o  K . —  E ta tyza c ja  pojazdów

mechanicznych.
K . S. W  spraw ie autobusów spalinowo - elek­

trycznych .
I ,  i  p o ws k i  Z. —  N a m arg inesie  gospo­

d a rk i ogumieniem.
M  a x  Z. —  W  spraw ie tech n ik i obsług i sa­

mochodów.
M ł o d e c k i  W . —  Nowa organ izacja  p rze­

wozów publicznych.
M iędzynarodow y l is t  przewozowy w  kom u­

n ik a c ji drogowej.
M o d z e l e w s k i  W . —  T ransp o rt drogo­

w y  w  ro ln ic tw ie .
N a p i ó r k o w s k i  K . —  Spółdzie ln ia mech. 

samoch. w  Koszalin ie .
N  ow a k o w s k i  J. —  K ra jo w a  N arada Sa­

mochodowa.
N o w a k o w s k i  J. —  T a ry fy  Samochodo­

we.
O tw arc ie  s ta c ji gazowych dla napędu samo­

chodów (fo to re p o rta ż ).
P lanowanie tra n s p o rtu  samochodowego.
P o d l o d o w s k a  J. —  D ro g i kołowe.
S o k o ł o w s k i  T. —  K o n tro la  p lanu p rze­

wozów samochodowych.
S o 1 s k  i  P. —  6 - le tn i p lan  m o to ryza c ji k ra ­

ju  I.
S o l s k i  P. —  6 - le tn i p lan  m o to ryza c ji k ra ­

ju  I I .
Spraw y bardzo ważne m ożliwe do zrea lizo­

w an ia  (w arszt. rem ontowe samoch.).
S t a r k s c h a l l  J. —  N o rm y  budżetowe 

na napraw y główne samoch.
Ś m i e l a  F . —  Ukrócen ie n iew łaśc iw e j go­

spodark i sam.
S.J. —  A p teczk i samochodowe.

V. ŻEG LU G A , P O R TY  I  SPEDYCJA.
C entra la  Hand low a Żelaza i  S ta li.
C h o d o r o w s k i  J. —  R acjonalizac ja  opa­

kowań.
E urope jsk ie  połączenie żeglugowe G A L (m a­

pa)
J a m  o r  A . —  Problem  m an ipu lacy jnych  

op ła t celnych p rzy  odpraw ie przesyłek 
w  portach.

J a m  o r  A . —  Range.

2
1

3

3

1

5

1

2

3

5

6

3

5

5
3
1

5

1

2

1

93

105

73
140

116

186

131

181

168

153

58
183
'95

57

56
20
76

69

22

151

19 

35

85 

135 

173

94

137

159
86 
30

141

6

37

20

151

99
182

23

71

128

26
116

J a m o r  A . —  W o lny  obszar celny (W OC)
w  Gdyni. ' 3

\ k o w  s k  i L. —  W a lka  o czas odprawy 
s ta tku . " 4

J ę d r z e j  e w i c z  Z. —  Konferencje  żeglu­
gowe, a p o r ty  polskie. 3

K lauzu la  „P a ram oun tu “  w  konosamencie i 
umowne ograniczenie odpowiedzialności 
a rm a to ra . 2

K o s e l n i k  B. —  M orska K om is ja  A rb i­
trażow a w  ZSRR. 2

K o s t r z e w a  K . —  E ksp loa tac ja  i  za trud ­
nien ia  w  „P o rto ro b ie “  4

K o s t r z e w a  K . —  Nowa ta ry fa  p rze ła ­
dunkowa „P o rto ro b “ . 1

K u n e r t  J. —  Reklam acje szkód i b raków
w  ładunkach okrętowych. 5

K u n e r t  J. —  Orzeczenie biegłego. 2
L a s z e c k i  K. —  Spedytor, ja ko  agent

celny. o
M o  r o c z n i k  J. —  Konkurencyjność p o r­

tów . 5

M o r o c z n i k  J. —  Przeładunek a rty k u łó w
żelaznych w  portach. 4

Nowoczesne opakowania eksportowe 4

O b e r t y ń s k i  E . —  Polska ja ko  m ak le r 
państw  D em okrac ji Ludów . 6

P a w  ł  ow s k  i  Z. —  W  poszukiw an iu dobre­
go spedytora. 5

P ł o n k a  S t. —  W spółpraca -spedyto ra  
z cen tra lą  handlu zagranicznego i  ban­
kiem . 3

Polska gospodarka m orska pracu je  dla po­
ko ju . 6

P rzep isy znakowania tow a rów  eksportowych
do Chin. 1

R i n g e l  K . —  W spółpraca przem ysłu  i
handlu z żeglugą śródlądową. 2

Sprawność p o rtu  w  G dyni G
Stocznie m orsk ie  przedterm inow o w yko na ły  

p lan 3-le tn i.
S z a b ł o w s k i  Ed. —  Przedawnienie rosz­

czeń w  przewozie m orsk im .
T o m o r o w i c z  J. —  A p a ra t dyspozycyj­

ny  w  handlu m orskim .
W i l c z e k  E. -— M an ipu lacy jne op ła ty  

celne
Z a g ó r n y  K . —  Oszczędności w  po lsk ie j 

żegludze,
Z dzia ła lności f i r m y  H a rtw ig .
Żegluga śródlądowa i  sp ław  (recenzja ).

V I. U B E Z P IE C Z E N IA .

88

122

86

63

59

120

24

157
62

191

154

124
119

187

152

90

163

25

45
184

H  u g  e t  M . —  Przedisłowie.
H u g  e t  M . —  P rzedm iot ubezr 
H  u g  e t  M . —  Pojęcia i  ka+c'

ubez-

3
4

92
125

6  192

6  195
pieczeniu transp o rtów  ¿^sportowe 

M i l l e r  J. —  Ubezpię^ 
w  Polsce Ludowej.

D y k c j a

V II .— W S P ó Ł Z A W O D N IC T W O ^ ^ m ^ T O R S T W O  
O SZCZĘDNO ŚCIO W A I  RACJONALIZM

B e r e ś  O. —  W spółzawodnictwo w  tra n s ­
porcie.

C i e p l a k  J. —■ W spółzawodnictwo w  tra n s ­
porcie samochodowym. 6  16(

K w i s t e k  F  r . —  O oszczędności w  tra n s ­
porcie samochodowym. 3  8 f

M r o c z e k  St .  —  P lanowanie oszczędnoś­
ci w  transporcie . 1  !

Pod znakiem  akc ji oszczędnościowej. 1 21
S k o c z y l a s  L . -— O współzawodnictwo

w  samochodowych przewozach w łasnych. 6  164
T ransportow cy —  w zyw am y W as! 1  32
W spółzawodnictwo p racy w  „M otozbycie“ . 3 94
W spółzawodnictwo w  f-m ie  „H a r tw ig “ . 3 91
W yna lazk i rac jon a liza to ró w  w  „P o rto ro b ie “ . 6  184



Z A M O W 1 E I  n

Do
A d m i n i s t r a c j i  M ie s ię c z n ik a  
" T r a n s p o r t  i  s p e d y c ja  "

W a r s z a w a .  ' J

u l .  M ł o d a . J u g o s ło v s ia ń s k ie g  I 5 .

N in ie js z y m  zamawiamy p re n u m e ra tę  . . . . . .  e g zem p la rza  ( y )
m ie s ię c z n ik a  » T r a n s p o r t  i  s p e d y c ja "  od d n ia  .......... .., 1 9 4 9 r *

N a le ż n o ś ć  za p re n u m e ra tę  u re g u lu je m y  po o t r z y m a n iu  rachun-
k u .~

E gzem p la rz  (e )  p ro s im y  w y s y ła ć  pod adresem?

p o d p is  i  s te m p e l



polskie wyda anictwa gospodarcze
PRZEDSIĘBIORSTWO PAŃSTWOWE ./YODREBNIONE W arszawa, l i p i e ń  19 40x .

D z ia ł  C zasop ism
Warszawa , u l . M ło d z . J u g o s ło w ia ń s k ie j  1 5 . 

t e l . 8- 20- 22 .

Z a łą c z a ją c  p r z y . n in ie j s z y m  N r . l  m ie s ię c z n ik a  p t . ” T r a n s p o r t  
i  S p e d y c ja ” wydawanego p r z e z ” P o ls k ie  W ydawnictwa G ospodarcze" 
P .P .W . na z le c e n ie  P aństw ow e j K o m is j i  p la n o w a n ia  G osp od a rcze go , 
D e p a rta m e n t K o m u n ik a c j i  i  łą c z n o ś ć  i , o r a z  p ism o o k ó ln e  P .K .P .G ,
NKL0 / 4 / 1 ,  -  u p rz e  jm ie  p ro s im y  o w y p e łn ie n ie  z a łą c z o n e g o  zamówie­
n i a - i  z w ró c e n ia  nam o d w ro tn ą  p o c z tą .

P .P .W . " P o ls k ie  Wydawnictwa G osp od arcze ” w y ja ś n ia , ż e  d o s ta r c z a ­
n ie  m ie s ię c z n ik a  / ‘-T ra n s p o r t  i  S p e d y c ja ” może odbywać s ię  bądź d la  
je d n o s te k  d la  k t ó r y c h  b ę d z ie  p rz e z n a c z o n y ,  bądź c e n t r a l n i e  pod 
wskazanym adresem  d la  r o z s y ła n ia  p o d le g ły m  je d n o s tk o m .

_• Cena p o je d y n c z e g o  numeru 'wynosi z ł .  1 2 5 ; k w a r t a l n i e  z ł . 375» 
p ó ł r o c z n ie  z ł «750. N a le ż n o ś ć  za p re n u m e ra tę  n a le ż y  w p ła c a ć  na kon­
to  PKO N r , 1 -1 8 8 7  " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja "  P o l,W yd .G o sp ,» W a rsza w a , 
u l . M ł . J u g o s ło w ia ń s k ie j  N r . 1 5 .

POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE 
PRZEDSIĘBIORSTWO PAŃSTWOWE WYODRĘBNIONE 

D z ia ł  Czasopism



P AŃ S TW A  KOMISJA PMNOJANIA GOSPODARCZEGO
DEPARTAMENT KOMUNIKACJI I  ŁĄCZNOŚCI Z 0 P . I  A

Warszawa, d n ia  2 a maja 1949 r .

PISMO OKOLNE N r .K Ł 0 / 4 / 1

w s p ra w ie  wydawania m ie s ię c z n ik a  p n , " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja " *

^ P a ń s tw o w a  K o m is ja  P la n o w a n ia  Gospodarczego z l e c i ł a  p r z e d s ię b io r s t w u  
państwowemu P o ls k ie  W ydawnictwa G ospodarcze " P o lg o s "  wydawanie m ie ­
s ię c z n ik a  p n .  " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja " ,  P ie rw s z y  numer teg o  m ie s ię c z n i ­
ka b i d z i e  wydany z d a tą  1 . V I I »1949 r „
N adzór nad r e d a k c y jn ą  s t r o n ą  m ie s ię c z n ik a  z o s t a ł  p o w ie rz o n y  D e p a r ta ­
m e n to w i K o m u n ik a c j i  i  Ł  ą c z n o ś c i  P . K . P . G * , k t ó r y  z o rg a n iz o w a ł  Z e s p ó ł 
R e d a k c y jn y  p r z y  u d z ia l e  n ie k t ó r y c h  z a in te re s o w a n y c h  M i n i s t e r s t w ,
M ie s ię c z n ik  " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja "  b ę d z ie  pismem fachow ym , p o ś w ię c o ­
nym ekonom icznym i  e k s p lo a ta c y jn y m  z a g a d n ie n io m  t r a n s p o r t u .
Jednym z i s t o t n y c h  ce lów  W ydawnictwa j e s t  s z k o le n ie  k a d r  t r a n s p o r to w ­
ców, p la n is tó w  i  o r g a n i z a t o r ó w a  ró w n ie ż  k ie ro w n ik ó w  kom órek t r a n s -  
p o r to w o -a p e d y c y jn y c h  w p rz e m y ś le  i  H a n d lu  u s p o łe c z n io n y m ,  o ra z  w ad ­
m i n i s t r a c j i  p a ń s tw o w e j,  P rz e z  b ie ż ą c ą  in fo r m a c ję  i  i n t e r p r e t a c j ą  wy­
dawanych z a rz ą d z e ń ,  o ra z  p rz e z  wymianę d o ś w ia d c z e ń  t ra n s p o r to w c ó w  za ­
t r u d n io n y c h  w t e r e n ie  m ie s ię c z n ik  " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja "  p r z y c z y n i  
s ię  do u s p ra w n ie n ia  g o s p o d a r k i  t r a n s p o r t o w e j ,  dc b a r d z i e j  e ko nom icz ­
n e j ,  n i ż  o b e c n e j ,  e k s p l o a t a c j i  ś rodków  p rzew ozo w ych , o ra z  do z u n i f i k o ­
w a n ia  metod p ra c y  w t r a n s p o r c i e .
M ie s ię c z n i k  " T r a n s p o r t  i  S p e d y c ja "  w in ie n  b y ś  zaprenum erowany p rz e z  
w s z y s tk ie  u r z ę d y ,  i n s t y t u c j e  i  p r z e d s ię b io r s t w a  s t y k a ją c e  s ię  z za ­
g a d n ie n ia m i  t r a n s p o r t u  w c o d z ie n n e j  p r a c y , 'b ą d ź  w f o r m ie  g o s p o d a r k i  
w łasnym ta b o r  emr  bądź k o r z y s t a n ia  z '  t a b o r u  p r z e d s ię b io r s tw ;  u s łu g  t r a n  
p o r to w y c h  (k o le j ,  ż e g lu g a ,  samochody i  t r a k t o r y ,  s p e d y c ja ) ,
M ie s ię c z n i k  te n  w in ie n  w d o s ta te c z n e j  i l o ś c i  e g ze m p la rzy  z n a le ź ś  s ię  
w d y s p o z y c j i  p ra co w n ikó w  k a ż d e j  k o m ó rk i  t r a n s p o r t o w e j  c e n t r a ln y c h  
i n s t y t u e y j  i  p r z e d s ię b io r s t w ,  p r z e d s ię b io r s t w  b ra n ż o w y c h ,  a naw et za ­
k ład ów  fa b r y c z n y c h  i  te re n o w y c h  p la c ó w e k  h a n d lo w y c h .
D la  u s t a l e n i a  w y s o k o ś c i  p o trz e b n e g o  n a k ła d u  w ydaw n ic tw a  p sKcP»&t 
p r o s i  o z g ło s z e n ie  na a d re s  Dep. K o m u n ik a c j i  i  Ł ą c z n o ś c i  w t e r m in ie  
do dę iia  1 5 .6 ,1 9 4 9  r .  adresów  p o d le g ły c h  je d n o s te k ,  k tó r y m  p u b l i k a c j a  
ma b y ć  d o s ta rc z o n a ,

K ie r o w n ik  Z e s p o łu  Departam entów  

DYREKTOR
( - )  Z aw adzk i S te fa n

ROzdzi  eI n  i k  

A ,B.C ,D . E .P . G,
. Za zgoónoó ój__
W y d z ia ł  O gó lny

( I ,  J a s n o rze w ska )  
r e f e r e n d a r z



Str. 200 TRANSPORT I  SPEDYCJA

V I I I .  IN F O R M A C JE .
KO LEJ.

D u l i  M . —  Przewozy tow arów  przezna­
czonych na eksport.

H e r m a n  St. R. —  M iędzynarodowe ta ry ­
f y  związkowe.

H e r m a n  St. R. —  M iędzynarodowe T a ry ­
f y  Zw iązkowe. ( 2 )

Jesienne przewozy P. K . P,
L e ś n i a k T .  —  O uspraw nienie tra n sp o rtu  

dłużyc.
Obsługa bocznic ko le jowych.
Pismo Okólne Dep. K o m u n ika c ji i  Łączności 

P K P G  z dn ia 31. 9. 49 w  spraw ie p rz y ­
spieszenia obrotu cystern  do przewozu 
kwasu siarkowego.

Zalecenie przewodniczącego PKPG  z dn. 31. 
5. 49 w  spraw ie stosowania wagonów 
ezteroosiowych —  omówienie.

Z m iany i  uzupe łn ien ia  ta r y f  P K P  .
Z m iany ta r y f  tow arow ych  P K P
Z m iany ta r y f  tow arow ych PKP.
Z m iany w  ta ry fa  A j tow arow ych PKP.

M O TO RYZAC JA.
Bazy zużytego ogum ienia 
J a r o s i ń s k i  St. —  C iągn ik i do transp o r­

tu  w  ro ln ic tw ie .
L ik w id a c ja  nadetatowych i zbędnych pojazd, 

mech.
Ładowność samochodów.
„M o to z b y t“  sprzedaje m otocykle  na ra ty . 
N o rm y  zużycia m a te ria łó w  pędnych i ogu­

m ienia.
P łyn  ham ulcowy.
Rem onty c iągn ików  „S te ye r“ .
R o s t  o c k  i  A . —  P rzep isy regu lu jące go­

spodarkę samoch.
Samochody GAZ - A A  i  G A Z - M M  —- typ o ­

w ym i.
U chw ała K E R M  z dn. 12. 2. 49 w  spraw ie re ­

m ontów  generalnych samochodów typ o ­
wych i  ich zespołów —  kom entarz, 

•'chwała K E R M  z dn. 12. 2. 49 w spraw ie 
c- skupu i regenerac ji zużytego ogum ienia 

uochodowego oraz sprzedaży ogum ie- 
napraw ionego —- omówienie. Ift-  

v* wykonawcza —  w yjaśnien ie. 
TT , ’ , ’■ *az zużytego ogum ienia.

szkoleń. z ^ n;  ^9 0 sposobie
notrzeb J 'row ców samochodowych dla 
1 'va.

W  o j  t  y  g  a A . -  T
dzyńaprawczj- Przebiegów m ię-

W o j t y g a  A . —  Ób. , , .
zjm ie_ ' samochodów w

W olnorynkow a sprzedaż ogu .
ia.

2

4

0

5

4
0

1

1
o
3
4

(1

5

2
3
3

2
5
2

4

(i

1

2

1

4

5
3

" f ik

5...

111

175
148

110
173

14(5

15
iG
52
82

112

178

147

52
82
83

51
149 

5G

103

178

13

47
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W yciąg  z uchw a ły  K E R M  z dn. 12. 7 . 49 
. w  spraw ie reo rgan izac ji tra n sp o rtu  dro-

terria-'g0 w e g .0  i spedycji —  kom entarz.
W yciąg  z uchw a ły  K E R M  iz dn. 9. 8 . 4 9  

w  spr. zby tu  samoch. osob. „Skoda“  
i  w yw ro te k  „Z IS “  na r. 1949.

W yciąg  z uchw a ły  K E R M  z dn. 14. 10. 49 
w  spr. zbytu  samoch. ciężarowych „S ta r 
20“  na r . 1949.

Zarządzenie Przewodniczącego P K P G  w  spr. 
p lanu zaopatrzenia pojazdów mech. w  o- 
gum ieniu na I I  pó ł. 1949 r.

Ż E G LU G A .

Pożyteczne w ydaw n ic tw o (J. K u n e rt —  T ra n ­
sakcje w handlu m o rsk im ).

Przedsiębiorstw o prze ładunkow e dla m ałych 
portów .

W olny obszar celny (W O C ). .
Zarządzenie M in is tra  Żeglug i w  spr. p rem ii.
Z m iany stawek kon ferencyjnych.

S Z K O L E N IE .

I I  K u rs  u n if ik a c y jn y  transportow ców .
O dpraw y szkoleniowe PRM .
„O rgan iza c ja  tra n s p o rtu “  w yk ładana na Po­

litechnice.
„O rgan iza c ja  T ransp o rtu “  w yk ładana w  W . 

Szkole In ż y n ie r ii im . W aw elberga i  R ot- 
wanda w  W -w ie.

Szkoln ictw o m orskie w  r . 49'50.
Zarządzenie M in is tra  Żeglug i z dn. 8 . 3 . 4 9  

w  spr. reo rga n iza c ji Szkoły Jungów.

I N N E .

D zienn ik T a ry f  i Zarządzeń K om u n ikacy j­
nych n r. 25 i  26.

D zienn ik T. i  Z. K . N r. 27/28.
Prem ie za wynalazczość i  uspraw nienia.
P Z U W  obniża ta ry fę .
T a ry fy  i zarządzenia M in is te rs tw a  K om u n i­

kac ji.
T a ry fy  i zarządzenia M in is te rs tw a  K om u n i­

kac ji.
W yciąg z uchw a ły  K E R M  z dn. 27. 5. 4 9  

w spr. zasad wzajemnego przekazyw ania 
maszyn, urządzeń technicznych, środ­
ków  transportow ych  i innych przedm io­
tów  m a ją tku  trw a łego  przez urzędy, in ­
s ty tu c je  i przedsięb iorstw a państwowe.

W yciąg  z Zarządzenia Przewodniczącego 
PKPG  z dn. 27. 10. 49 r. w  spr. zabez­
pieczenia ruchu zakładów  i  przedsię­
b io rs tw  w  okresie z im owym .

Z dzia ła lności przedsiębiorstwa „S pedyto r“ .
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5 149
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5 149

____________________W ydaw ca: P .P .W . „P O LS K IE  W Y D A W N IC T W A  G O S P O D A R C ZE “ . ‘ '

---------- —  — ... ___________________ _____ Redaguje K o m ite t R edakcyjny.

A dres R e da kc ji: W arszawa, P lac Trzech K rz y ż y  5, P K P G  -  Dep, K o m u n ik a c j i !  Ł ą czności, pokoi n r  375 

S ekre ta ria t R e dakc ji czynny codziennie ^a  w y ją tk ie m  św ią t  w  godz. 14.30— 15.30. Tel. 81.481.

— -----------------Adres A d m in is tra c jo  W arszaw a, u l. M łodz ieży Jug ^s ł^w iańT l^e j

------------ ____________________________________K o n to  P K O  n r  I — 1887.

Cena egzem plarza z ł 125. P renum era ta  półroczna z ł 7 5 0 .

* * * * *  lPrZyJę‘ ° dn- 23-X I-49 *• Druk ukończono dn. 2 3-X II-4 9  r. Nakład 6.500 egz. na papierze"druk. sat. k l. v n ,  76 gK
Z a ik ł. G ra f.  R S W  „P ra s a “ , W arszawa,, S m o ln a  10/12. Z a m . 2526. B-96115.


