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H. MINC
iPrzewodniczacy P. K- P. G.

Transport 1 komunikncin w Planie 6-letnim

(z przemdéwienia na V Plenum KC PZPR w dni; 15.VII.1950 r.)

Zadaniem transportu i komunikacji w Planie
6-letnim jest sprosta¢ tym wielkim obowigzkom,
ktére wyptywaja z powaznego wzrostu sit wytwor-
czych w okresie szesciolecia. Transport i komuni-
kacja musi sprosta¢ zadaniom, wynikajacym ze
wzrostu produkcji przemystowej i rolnej, z wiel-
kiego rozwoju budownictwa, z koniecznosci szero-
kiego powigzania komunikacyjnego dawnych i no-
wych osrodkéw przemystowych oraz rozszerzenia
powigzan komunikacyjnych miedzy miastem,
a wsig, z przewidywanego wzrostu tranzytu. Tran-
sport i komunikacja musi sprosta¢ wreszcie zada-
niom, wynikajagcym, w zakresie przewozéw towa-
row i oséb, w zwigzku z przewidywanym wzro-
stem stopy zyciowej mas pracujgcych.

W zwigzku z rozwojem zycia gospodarczego
przewozy towarowe wszystkimi srodkami transpor-
tu wzrosng w r. 1955 w stosunku do r. 1949 o 117
proc., przewozy za$ osobowe o 104 proc.
Jakie sg gtowne linie rozwoju transportu i ko-
munikacji w Planie 6-letnim?
i
wych wzro$nie w r. 1955 o 74 proc. w stosunku
do r. 1949. W przeliczeniu na gtowe ludnosci,
przewiezione zostanie na kolejach normalnotoro-
wych 85 ton towaréw wobec 2,17 ton w 1938 r.
Zwiekszenie wiec przewozu towaréw na kolei jest
w stosunku do r. 1938 niemal czterokrotne.
Przewozy oséb na kolejach normalnotorowych wzrosng o 90,5 proc. Dla zapewnienia zwiekszo-
nych przewozéw towarowych i osobowych transport kolejowy zostanie usprawniony przez przebu-
dowe weztow, wzmozenie przelotnosci na gitéwnych magistralach oraz budowe nowych linii. Zostang
wybudowane nowe linie kolejowe o tgcznej diugosci 704 km. Zostanie zelektryfikowany ruch osobo-
wy w obrebie wezta warszawskiego, gdansko-gdy riskiego oraz czesciowo katowickiego. Zostanie ze-
lektryfikowanych 541 km linii kolejowych.

9 Wydatnie zwiekszy sie przew6z publicznym transportem samochodowym towaréw i oséb. Pu-

bliczne samochodowe przewozy towarowe, skoncentrowane w jednym przedsiebiorstwie, wzrosng
w szes$cioleciu jedenastokrotnie, co stanowi bardzo wysoki przecietny roczny przyrost, a mianowicie
50 proc. Udziat publicznego transportu samochodowego w przewozie towarow wzrosnie z 4 proc.
w r.1949 do 22 proc. w r. 1955, a udziat w przewozie oséb wzrosnie z 8 proc. do 15 proc. llo$¢ auto-
buséw PKS wzro$nie do 2.377, a samochodéw ciezarowych do 11.200. Jednoczes$nie ogoélna liczba
samochodéw ciezarowych w kraju wzro$nie o przeszto 100 proc. W zwigzku z tym zostanie rozbudo-
wana sie¢ obstugi transportu samochodowego, a remonty samochodéw zostang oparte na zasadzie wy-
miennosci zespotdw, co zmniejsza czas przestoju pojazdéw w czasie remontu.

3 Zostanie wybudowane okoto 6.100 km drég o nawierzchni twardej i przebudowane ok. 4.000
km nawierzchni drogowej na typ wyzszy.
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a W zegludze $rédladowej przewozy na Odrze i Wisle wzrosng o 104 proc. W okresie Planu zo-

stanie podjety i przeprowadzony pierwszy etap budowy wielkiej drogi wodnej faczacej Bug
z Odra. Ta wielka droga wodna, Wschéd — Zachd6d, bedzie miata olbrzymie znaczenie dla wew-
natrz-krajowych przewozéw oraz dla przewozéw tranzytowych. Umozliwi ona przew6z drogg wod-
na rudy krzyworoskiej dla hut polskich oraz wegla polskiego do ZSRR. Czescig sktadowg budowy
tej wielkiej drogi wodnej bedzie kanalizacja Bugu na odcinku od Brzescia do Modlina. Zostang
w tym celu zbudowane cztery gtdéwne stopnie oraz przeprowadzone roboty regulacyjne. Na calej
dlugosci wielkiej drogi wodnej Wschéd-Zachdd, w pierwszym etapie budowy tej drogi, obejmujag-
cym okres Planu 6-letniego, zostanie zapewniona zeglownos$¢ dla barek o pojemnosci 250 ton. W na-
stepnych etapach podjete zostang prace, zapewniajgce uzyskanie zeglownosci dla barek o pojemnos-

ci 1.000 ton.

e W zegludze morskiej i przybrzeznej przewéz towarow stanowi¢ bedzie 316,7 proc. w stosunku
* do r. 1949, a przew6z osob 2932 proc. Zostanie zapewniona zdolno$¢ przetadunkowa 32 mil.
ton towaréw w portach polskich. llos¢ jednostek polskiej floty handlowej zostanie powiekszona
0 186 proc., a jej nosno$¢ o 208 proc. w stosunku do r. 1949.

Takie sg gtdwne zadania Planu SzeScioletniego w zakresie komunikacji i transportu.

Realizacja tych zadan umozliwi transportowi i komunikacji wypetnienie tych wielkich obowigz-
kow, ktére przypadng im w zwigzku z poteznym rozwojem sit wytwérczych w okresie sze$ciolecia.

Wskaznik wzrostu przemystu srodkéw transportowych, ktéry wchodzi w skiad szeroko po-
jetego przemystu budowy maszyn, wynosi 271, przy czym stosunkowo wolniej rosnie przemyst
taboru kolejowego, ktoéry juz w okresie Planu 3-letniego osiggnat wzglednie wysoki poziom, a gtéw-
ny nacisk potozony jest na rozbudowe produkcji samochodéw, z tym, ze produkcja samochodow
ciezarowych trzech i péttonowych osiggnie w r. 1955 — 13.000 szt., samochodéw ciezarowych dwu
1 pétonowych — 12.000 szt. i produkcja samochodéw osobowych — 12.000 szt. Poziom produkcji
okretowej bedzie w r. 1955 dziewieciokrotnie wyzszy niz w r. 1949, przy czym w okresie szesciolecia
zostang wybudowane statki morskie réznego typu o tacznym tonazu 575.000 TDW.

PARYJSKAJA Z. N.,, TOLSTOJ A. N,, MOC A. B.

Rodzaje nieracjonalnych przewozow
kolejowych (Cz* D)*

Nieracjonalnymi przewozami nazywamy takie, ktg- skierowano po jednym wagonie wyrobow cukierni-
re powoduja zbedny przebieg tadunku, badz tez kom-  czych jednakowego asortymentu. W tym wypadku po-

plikuja dziatanie transportu bez zwiekszenia niezbed- WStaje wyrazna przeciwbiezmosc przewozéw na odcin-
nego przebiegu fadunkéw. ku kolei zelaznej Moskwa — Kalinin, ktéry nazwiemy

Do nieracjonalnych przewozow zalicza sie: 1) prze- przeciwbieznym- (spotkaniowym) (tys, .
wozy przeciwbiezne (wstreoznyje), jawne i ukryte;
2) przewozy z nieprawidtowym przecieciem, lub zla-
niem potokéw ‘tadunkowych (mas tadunkowych);
3) zbednie dalekie przewozy; 4) zbedne przewozy;
5) przewozy tamane (izlisznije ugtowyje wagonopoto-
ki); 6) przewozy niezabezpieczajgce dostatecznej ,mar-
szrutyzacji* ruchu pociggow; 7) przewozy nieprzewidu-
jace prawidiowego wykorzystania réznych rodzajéow
transportu. W podanej klasyfikacji przewidziane s
wszystkie rodzaje nieracjonalnych przewozéw, zwiek-
szajgcych przebieg fadunkéw, a takze nieracjonalne
przewozy, komplikujgce eksploatacje transportéw, kt6-
re moga by¢ usuniete przez nadawcow tadunkow.

Przewozy przeciwbiezne. Przewozy takie moga byc¢
jawne i ukryte. Jawnymi przewozami przeciwbieznymi
nazywamy przewozy jednorazowych tadunkéw w kie-
runkach ku sobie na jednym i tym samym odcinku
drogi. Rozpatrzymy przyktad jawnie przeciwbieznych
przewozéw i ich nastepstw, spowodowanych przez nie-
prawidtowe planowanie sprzedazy wyrobdéw cukierni-
czych. W planie tym przewidywano zaopatrzenie mia-
sta Kalinina wyrobami cukierniczymi moskiewskich
fabryk, a miasta Wilodzimierza — wyrobami fabryk
leningradzkich. Przypusémy dla uproszczenia, iz z Le-
ningradu do Wilodzimierza, a z Moskwy do Kalinina

*) Z opracowania pt. ,Planowanie Przewozéw Towa-
rowych (metody ustalania racjonalnych drég obrotu
towarowego“). Wyd. z r. 1947. Przedruk z przekiadu,
wykonanego w Seminarium Ekonomiki Transportu
i Komunikacji Akad. Handl. w Poznaniu. Naklad Stud.
Spoldz. Wydawniczej, Poznan 1950.
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Przy prawidtowym skierowaniu tadunkéw, gdy mia-
sto Kalinin bedzie zaopatrywane z Leningradu, a mia-
sto Wiodzimierz z Moskwy, usuniete zostang przewozy
jawnie przeciwbiezne (rys. 2).
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W .pierwszym przypadku przy skierowaniu tadunkow

jawnie przeciwbieznych — praca transportu, wyra-
zona w wagono-kilometrach, wynosi:

Miejsca Punkty llos¢ iz Wagono-
zatadunku przeznaczenia wagonow Odlegtosc kilometry
Leningrad Wiodzimierz 1 473 + 154 + 243 870
Moskuia Kalinin 1 14 154
llazem 2 1024
Przy prawidtowym rozdziale tadunkéw, wykluczajg- transportu wynosi:
cym jawng przeciwbiezno$¢ przewozow, ogolna praca
Miejsca Punkty llos$¢ Wagono-
zatadunku przeznaczenia wagonow kilometry
Leningrad Kalinin 1 473 473
Moskwa Wiodzimierz 213 243
Razem 2 716

Odliczywszy od pierwszej sumy wagono - kilome-
tréow druga, otrzymujemy réznice 1024 — 716 = 308
wagomo-kilometrow.

Nadmierny przebieg (pieroprobieg) tadunku w ilosci
308 wagono - kilometrow powstat w rezultacie tego,
iz w pierwszym przypadku jeden wagon tadunku prze-
szedt podwdjnie odcinek przeciwbieznosci, a w drugim
wypadku z powodu usuniecia jawnej przeciwbiezno-
Sci przewozu takiego tadunku nie byto.

Nadmierny przebieg przy jawnej przeciwbieznosci
jednakowej ilosci taduiikow réwna sie iloczynowi po-

dwojnej dhugosci odcinka przeciwbieznosci, przemno-
zonemu przez ilo$¢ tadunku, dazacego w jednym z kie-
runkow.

Dla przytoczonego przykitadu stanowi to:

2 X 154 X 1 = 308 wagono-kilometrow.

Wezmiemy drugi przykfad, z nieréwng iloscig tadun-
kow wystanych w kierunkach przeciwbieznych.

Przyjmujemy, iz z Leningradu do Wiodzimierza
skierowano 4 wagony, a z Moskwy do Kalinina 10 wa-
gonéw. Przy takim nieprawidtowym skierowaniu fa-
dunkéw faczny wagono _kilometraz wynosi:

Miejsca Punkty llos¢ Odlegiosé Wagono-
zatadunku przeznaczenia wagonow kilometry
Leningrad Witodzimierz 4 870 3480
Moskwa Kalinin 10 154 1540
Razem 14 5020
Przy wykluczeniu jawnej przeciwbieznosci 1gczny wagono -kilometraz wynosi:
Miejsca Punkty llos¢ Odleglosé Wagono-
zatadunku przeznaczenia wagonow kilometry
Leningrad Kalinin 4 473 1892
Moskwa Wiodzimierz 4 243 972
I Moskwa Kalinin 6 14 94
Razem 14 3788

Odjawszy od pierwszej sumy wagono-kilometrow
druga, otrzymujemy skrocenie przebiegu tadunku
0 1232 wagono-kilometry (5020 — 3788). Skrocenie
ogolnego przebiegu tadunku o 1232 wagono-kilo-
metry uzyskano przez usuniecie podwdéjnego przebiegu
4 wagon6w tadunku na odcinku 154 km. Nadmierny
przebieg przy nieréwnej ilosci tadunkéw, wystanych
w przeciwbieznych kierunkach, réwna' sie iloczynowi

podwdéjnej dlugosci odcinka przeciwbieznosci, prze-
mnozonemu przez mniejszg ilos¢ tadunku, wystanego
w jednym z kierunkow.
W damym wypadku nadmierny przebieg wynosi:
2 X 154 X 4 = 1232 wagono-kilometréw.

Przytoczymy jeszcze jeden przykiad jawnej prze-
ciwbiezno$ci przewozu, zasztej w planie przewozu cu-
kru (rys. 3).
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W planie tym przewidziana byla wysytka 11 wago-
noéw cukru z Karabaltynskiej wytworni (Turksib) do
Omska przy istnieniu masowych dostaw cukru z ukra-
inskich cukrowni przez Moskwe, Omsk i Nowosybirsk
na Daleki Wschdd.

W tym przypadku powstaje jawna przeciwbieznos¢
przewozu cukru na odcinku Ob' — Omsk, réwnajgcym
sie 610 km.

Znajac z przyktadéw poprzednich, czemu réwna sie
nadmierny przebieg tadunkéw przy jawnej przeciw-

Miejsca Punkty
zatadunku przeznaczenia
Charkéw Stalino
Rostow n. Donem Liski

Razem

W drugim mozliwym przypadku rozdziatu tadunkéw,
takze powodujagcym powstanie ukrytej przeciwbiezno-

Miejsca Punkty
zatadunku przeznaczenia
Charkéw Liski
i Rostow n. Donem Stalino

Razem

Zestawiajgc o0goélng ilos¢ wagono-kilometrow oby-
dwu wskazanych wariantéw, otrzymujemy, iz nad-
mierny przebieg przy nieprawidlowym rozdziale ta-
dunkow stanowi:

965 — 593 = 372 wagono-kilometrow.

W ten sposob zadaniem planowania przewozow przy
Sledzeniu tadunkéw na réznych i przeciwleglych od-
cinkach drogi, staje sie okreslenie tych dwdch odcin-

kéw drogi, ktoérych dtugos¢ jest mniejsza od innych.
Przewozy z nieprawidtowym przecieciem, Ilub zla-
niem mas ftadunkowych ¢ (gruzo-potokéw). Przewozy,

zwigzane z przecieciem, lub zlaniem mas tadunkowych

I SPEDYCJA Rok 11

bieznosci przewozéw, mozna okresli¢ jego wielkos¢ dla
danego przyktadu:
2 X 610 X 11 — 13420 wagono-km.

Ukrytymi przewozami przeciwbieznymi nazywane sg
przewozy jednakowych ‘fadunkéw w przeciwlegtych
kierunkach po réznych odcinkach drogi.

Rozpatrzmy przykiad ukrytego przewozu
bieznego.

Na rys. 4 wskazano 2 zrédia tadunkéw (papierosy),
potozone w miastach Charkéw i Rostéw n. Donem
i 2 punkty przeznaczenia — m. Stalino i m. Liski, po-
taczone miedzy sobg szlakami transportowymi.

Przypusémy, iz m. Stalino zaopatruje sie w papie-
rosy w Charkowie, a Liski w Rostowie n. Donem. Taki
rozdziat tadunkéw powoduje powstanie ukrytej prze-
ciwbieznosci tadunkéw, poniewaz masy tadunkowe

przeciw-

RS 5

z Charkowa do m. Stalino i z Rostowa n. Donem do
m. Liski daza w przeciwlegtych kierunkach, chociaz po
réznych odcinkach drogi. Nalezy wzig¢ pou t.wage, iz
przy ukrytej przeciwbieznosci przewozéw nie jest ko-
nieczna réwnolegtos¢ odcinkéw drég, po ktorych sie
one odbywaja.

Obliczymy nadmierny przebieg tadunkow, powstaty
w danym przykfadzie. Niech z Charkowa do m. Stalino
i z Rostowa n. Donem do miasta Liski zostanie skiero-
wane po jednym wagonie papieroséw; wowczas ogolna
ilos¢ wagono-kilometréw wyniesie:

llos¢ . Wagono-
wagonow kilometry
1 324 324
1 641 641
2 965

$ci przewozow, ogolna ilos¢ wagono-kilometrow réwna
sie:

llos¢ s Wagono-
wagonow Odlegtosc kilometry
1 370 370
1 223 223
2 593

moga by¢ prawidtowe, czyli takie, ktére nie powodujg
zbednego przebiegu tadunkéw i nieprawidtowe —
wywotujace zbedny przebieg fadunkow.

Prawidliowe przeciecie i zlanie mas tadunkowych
powstaje wowczas, gdy krétsza droga z miejsc zata-
dunku do punktéw przeznaczenia przechodzi przez je-
den i ten sam wezet kolejowy, lub prowadzi przez
jeden i ten sam odcinek drogi.

Przytoczymy konkretny przykiad (rys. 5). Miejscami
zatadunku sg miasta Penza i Kujbyszew, a punktami
przeznaczenia — Ufa i Czelabinsk. Przypusémy, iz
z miejsc zaladunku skierowano ku punktom przezna-
czenia po jednym wagonie fadunku.
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W tym wypadku krotsza droga z Penzy i Kujbysze-
wa do Ufy 1 Czelabinska prowadzi od punktu ziarna
mas fadunkowych (Kujbyszew), przez jeden i ten sam
odcinek.

Ofo ¢BO CiolobinsU

Podsumujemy ogdiny przebieg tadunku wg obydwu
mozliwych wariantéw wysyiki tadunku.
| wariant
Penza — U fa .cccccoovevinnennnn. 30 + 525 = 915km
Kujbyszew — Czelabinsk 525+ 480 = 1005km
Razem 1920km
Il wariant
Penza — Czelabinsk 390 + 525+ 480 1395km
Kujbyszew — Ufa 525 525km
Razem 1920 km

W ten spos6b w obydwu wariantach ogolny przebieg
jest jednakowy, poniewaz tadunek przechodzi te same
odcinki drogi i dlatego kazdy z punktow przeznacze-
nia, Ufa i Czelabinsk, moze by¢ powiazany z dowol-
nym miejscem zatadunku (Penzg, lub Kujbyszewem).

W praktyce nie zachodzi koniecznosé przeprowadze-
nia obliczen ogodlnego tono lub wagono-kilometrazu
w tych przypadkach, gdy od zZrédet zaladunku do
punktu przeznaczenia nie ma innej, krotszej drogi,
poza ta, ktéra przechodzi przez jeden i ten sam wezet
Iéolej_owy, wzglednie prowadzi przez ten sam odcinek

rogi.

Dla metodologii planowania przewozéw ma wielkie

znaczenie usuniecie nieprawidiowego przeciecia, lub
zlania mas tadunkowych.

Przytoczymy przykiad z nieprawidiowym przecie-
ciem mas tadunkowych, jakie zaszlo w planie sprze-
dazy (realizacji) wyrobéw cukierniczych (rys. 6).

Wedlug planu sprzedazy (realizacji) wyrobéw cu-
kierniczych wyznaczono wysytke 20 t wyrobow cukier-
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niczych z moskiewskiej fabryki do Rostowa n. D. i takg
samg ilos¢ z charkowskich fabryk do Saratowa.

Podsumujemy ogélny tono-kilometraz obydwu mo-
zliwych wariantéw wysytki tadunkow:

| wariant

Moskwa — Rostéw n. D 20 t 1267 km = 25.340tkm
Charkéw — Saratéw 20t 976 km = 19.520tkm
Razem 44,860 tkm

Il wariant
Moskwa — Saratéw 20 t 854 km = 17.080 tkm

Charkéw — Rostéw n/D. 20t 514 km — 10.280 tkm

Razem 27.360 tkm

Odjawszy od pierwszej sumy tono-kilometréw dru-
ga, otrzymujemy: 44860 — 27.360 tkm. Dopuszczone
w tym wypadku nieprawidtowe przeciecie mas tadun-
kowych wywotuje nadmierny przebieg tadunku w su-
mie 17.500 tono-kilometrow.

Nieprawidtowe zlanie mas fadunkowych prowadzi
do takich samych nastepstw.

W planie przewozéw wyrobéw cukierniczych prze-
widywano zaopatrzenie Wlodzimierza z fabryk lenin-
gradzkich (40 t) i Kirowa — z moskiewskich (ponad
40 t).

Przy takiej dystrybucji tadunkéw, poczawszy od
Moskwy tworzy sie nieprawidtowe zlanie mas fadun-
kowych. To zlanie mas tadunkowych jest nieprawidto-
we z tego wzgledu, iz z Leningradu do Kirowa istnieje
droga krétsza, przy czym sie¢ transportowa bytaby
przecigzona w mniejszym stopniu.

Podsumujemy tono-kilometraz dla obydwu istnie-
jacych mozliwosci przewozu.
I wariant
Leningrad — Wiodzimierz 40 t 870 km = 34.800 tkm
Moskwa — Kirow 40 t 951 km = 38.040 tkm
Razem 72.840 tkm
Il wariant
Leningrad — Kiréw 40 t 1247 km = 49.880 tkm
Moskwa — Wiodzimierz 40t 243 km = 9.720 tkm
Razem 59.600 tkm

W nastepstwie, rezultatem nieprawidiowego zlania
mas tadunkowych jest zbedny przebieg tadunku, sta,
nowigcy 13.240 tkm (72.840 — 59.600).
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Konwencja

W okresie miedzy obu wojnami bylismy Swiadkami
nieustannego rozwoju miedzynarodowego transportu
powietrznego. Po drugiej wojnie Swiatowe] natezenie
przewozow lotniczych przybiera takie rozmiary, ze w
niektérych krajach mozna powaznie méwi¢ o groznej
konkurencji lotnictwa dla innych rodzajéw komuni-
kacji i transportu. Wystarczy wskaza¢ przyktadowo
na bardzo znamienne zjawisko, Zze podczas minionej
zimy w komunikacji przez Atlantyk miedzy Stanami
Zjedn., A. P. i Wielka Brytanig wiecej podroznych ko-
rzystato z drogi powietrznej, anizeli z drogi morskiej.

Obok przewozu podréznych na szlakach powietrz-
nych, tgczacych poprzez morza i oceany najodleglej-
sze kontynenty, z kazdym rokiem powieksza sie stale
iloSciowo i rodzajowo powietrzny transoort towarowy.
Nie tylko zioto, platyna, zegarki, bizuteria, drogie ka-
mienie, cenne artykuly mody, egzotyczne kwiaty,
wczesne owoce i jarzyny, wzory i proby towarowe,
lecz réwniez maszyny wszelkiego rodzaju, zwierzeta
dla ogrodéw zoologicznych, bydio zarodowe, konie
wyscigowe, rybv. a nawet posnoiity cement korzysta
juz z drogi powietrznej. Oczywiscie wprowadzono no-
wy typ samolotu, zwany transportowcem i oddzielo-
no przewéz podréznych od przewozu towaréw.

Na tle rosngcych przewozoéw powietrznych z matu-
ry rzeczy miedzy nadawcg i odbiorcg przesytek z jed-
nej. a przewoznikiem z drugiej strony musza niekiedy
zaistnie¢ wzajemne roszczenie, wynikajace z tytutu
wykonania umowy o przewdz, wyrazajgce sie w zada-
niu odszkodowania. W dziedzinie komunikacji mor-
skiej istniejg wiekowe tradycje, ujete w normy pra-
wa i zwyczaju. W dziedzinie miedzynarodowej komu-
nikacji kolejowej roszczenia z tytutu nieprawidtowo-
Sci w wykonaniu umowy o przewdz ujeto juz w pierw-
szych miedzynarodowych Konwencjach Bernenskich
z 1893 r. Konwencje te z biegiem lat kilkakrotnie u-
zupetiano.

Konieczno$¢ uregulowania i ujednostajnienia
siegu miedzynarodowym zagadnien prawnych, wyni-
kajacych z umowy o przewoz lotniczy, istniata od sa-
mego poczatku dziatania tej komunikacji, ktérej ce-
cha charakterystyczng jest tendencja do silnej wspot-
pracy miedzynarodowe;.

Powazny wktad do unormowania miedzynarodowe-
go prywatnego prawa lotniczego wniést Miedzynaro-
dowy Komitet Techniczny Ekspertow Prawa Lotnicze-
go (Comité International Technique d‘ Experts Juridi-
ques Aériens) w skrécie zwany ,Citeja“. Komitet ten
przygotowat w latach 1926 — 1929 odnowiednie pro-
jekty, ktére byly podstawg obrad miedzynarodowej
konferenciji, obradujgcej W Warszawie w czasie od 4
do 12 pazdziernika 1929 r, przy udziale przedstawi-
cieli 35 panstw, owczesnej Ligi Narodéw i Miedzyna-
rodowej Komisji Zeglugi Powietrznej. Konferencja o-
pracowala nastepujgce dokumenty: Miedzynarodowg
Konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet,
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
w skréceniu zwana ..Konwencja Warszawskg". Proto-
két Dodatkowy i Protokét Koncowy.

Konwencja Warszawska przelamata wiele trudnosci
miedzy poszczegdlnymi panstwami, usuneta niektore
wzajemne uprzedzenia, wykazata konieczno$¢ wspot-
pracy w dziedzinie miedzynarodowej komunikacji po-
wietrznej oraz dala podstawy i otworzyla szerokie ho-
ryzonty dla przysziego rozwoju miedzynarodowego
prywatnego prawa lotniczego. Do konica 1939 r. Kon-
wencje podpisaly i ratyfikowaly 33 panstwa, miedzy
innymi Polska i Zwigzek Radziecki.

Poznanie jej charakterystycznych postanowien, nie-
zmiernie rzadko omawianych w ipolskiej prasie ko-
munikacyjnej, jest niezbedne dla og6tu interesujace-
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go sie specjalnymi problemami, ktére wnoszg w zy-
cie transport i spedycja.

Konwencja ma zastosowanie do kazdego przewozu
miedzynarodowego o0s6b, bagazu i towarow, dokony-
wanego statkiem powietrznym za wynagrodzeniem. Ma
ona rowniez zastosowanie do przewozow bezptatnych,
dokonywanych statkiem powietrznym przez lotnicze
przedsiebiorstwo przewozowe.

Jako przew6z miedzynarodowy w rozumieniu Kon-
wencji uznaje sie kazdy przewdz, w ktérym, zgodnie
Z umowg stron, miejsce wyruszenia i miejsce przezna-
Czenia, nie zwazajgc na przerwy przewozu i przetado-
wania, potozone sa: badz na obszarze dwoch panstw,
badz tez na obszarze jednego z nich, jesli przewidzia-
ne jest ladowanie na obszarze podlegajgcym suweren-
nosci, mandatowi, lub wtadzy Innego panstwa, nawet
nieumawiajacego sie. Przewdz bez takiego ladowania
pomiedzy obszarami  podlegajacymi suwerennosci,
mandatowi, lub wiladzy tego samego panstwa, nie jest
w zrozumieniu Konwencji uwazany za przew0z mie-
dzynarodowy.

. J N «<Wiwucuiji pPicsCi JHi.nu lid —
stepujacych po sobie przewoznikbw uznaje sie przy
stosowaniu Konwencji jako jeden przewdz, jesli uwa-
zany byt przez strony, jako jedna czynno$¢, niezalez-
nie od okolicznosci, czy zostat umoéwiony na podsta-
wie jednej umowy, czy tez szeregu uméw. Nie traci on
charakteru miedzynarodowego, jeéli jedna z umoéw,
lub szereg uméw ma by¢ catkowicie wykonany na ob-
szarze podlegajgcym suwerennosci, mandatowi, lub
wiadzy tego samego panstwa.

Konwencje stosuje sie do przewozéw dokonanych
przez panstwo, lub inne osoby nrawa publicznego, przy
zachowaniu warunkéw przewidzianych wyzej. Nie
stosuje sie jej natomiast do przewozéw dokonywanych
na podstawie miedzynarodowych uméw pocztowych.

Przewoznik (odpowiedzialny jest za szkody wynikte
w razie $mierci, zranienia, lub wszelkiego innego usz-
kodzenia ciata, ktdrego doznal nodrozny. iesli wypadek
powodujacy szkode zdarzyt sie na pokladzie statku
powietrznego, lub podczas wszelkich czynosci, maja-
cych zwigzek z wsiadaniem i wysiadaniem.

Przewoznik odpowiedzialny jest za szkody, wynikte

zniszczenia, zagubienia. lub uszkodzenia od-
dek } grzew"?U baia™- |ub towaru, J’)ezeli w ga-
dek, ktory spowodowat szkode, nastapit podczas a/r e-

Wrednie? 0' Przewfz Zniczy w zrlgzumien'u Q-
przedniego ustenu obejmuie okres, w ktorym badaz

noktadd dt °' CZy ?nalduie si¢ on na lotnisku, na
; ?tatku P°wl€trznego, lub w jakimkolwiek
mnvm miejscu w razie tadowania noza lotniskiem

Okres przewozu powietrznego nie obejmuje Zzadne-
konan?T 07U lgd°wel5°" morskiego, lub rzecznego, do-

mzewnz s ? obrebern lotniska. Jesli jednak taki
przeT f, dokonywany jest w wypekieniu umowy
przetadunku s W * |u zatad(?wania. dostawy lub

Br2ESMADNSAL, ze Ws A IRERS pw eSS aRpa-
ku wymkiego podczas przewozu lotniczego
Przewoznik odpowiedzialny jest za szkode wynikta

»isirS S ™ - -
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W razie, jesli przewoznik dowiedzie, ze szkoda na-
stapita z winy poszkodowanego, lub wina ta przy-
czynita sie do niej — sad moze nie uzna¢, lab zlago-
dzi¢ odpowiedzialno$¢ przewozacego.

Przy przewozie oséb odpowiedzialno$¢ przewoznika
w stosunku do kazdego podréznego ograniczona jest
do sumy stu dwudziestu pieciu tysiecy frankoéw franc.
W razie, jesli odszkodowanie moze by¢ wedlug prawa
sadu orzekajgcego ustalone w formie renty, kapitat
tej renty nie moze przekroczy¢ powyzszej granicy.
Jednak podrézny moze w drodze specjalnej umowy
z przewoznikiem ustali¢ wyzszg granice odpowiedzial-
nosci.

Przy przewozie bagazu i towaréw odpowiedzialnos¢
przewoznika ograniczona jest do sumy dwustu piec¢-
dziesieciu frankow za kilogram, z wyjatkiem przypad-
ku ztozenia, w chwili oddania przesytki przewoznikowi,
specjalnej deklaracji o wartosci dostawy przesyiki
i uiszczenia naleznej doptaty. W tym przypadku prze-
woznik obowigzany jest ptaci¢ az do wysokosci zade-
klarowanej sumy, chybaby dowidd}, ze suma ta prze-
wyzsza rzeczywista wartos¢ dostawy dla nadawcy.

Co do przedmiotéw, ktérymi opiekuje sie podrézny
— odpowiedzialnos¢ przewoznika ograniczona jest do
pieciu tysiecy frankow w stosunku do jednego podroz-
nego.

Powyzsze sumy odnosza sie do franka francuskiego,
zawierajacego szescdziesiat pie¢ i pot miligrama zlota
dziewieCsetnej proby. Sumy te moga by¢ przeliczone
w cyfrach okragtych na kazda inng walute, co obec-
nie po przeliczeniu daje np. 72 franki szwajc. za 1 kg
bagazu, lub towaru.

Wszelkie klauzule, zmierzajagce do uwolnienia prze-
woznika od odpowiedzialnosci, lub do ustalenia nizszej
jej granicy, niz ustalona w Konwencji, uwazane sg za
nieistniejgce i nie wywotujgce zadnych skutkéw praw-
nych. Klauzula ta nie uniewaznia jednak umowy spec-
jalnej, ktora podlega postanowieniom Konwenciji.

Przewoznik nie ma prawa powolywania sie na po-
stanowienia Konwencji, ktére wykluczaja, lub ogra-
niczajg jego odpowiedzialnos¢, jesli szkoda wynikia
Z jego podstepu, lub winy, uznanej wedlug prawa sa-
du orzekajgcego za réwnoznaczng z podstepem. Prawo
to nie przystuguje przewoznikowi, jesli szkoda zostata
spowodowana w tych samych warunkach przez jego
pracownikéw, dziatajacych w wykonaniu swych obo-
wigzkéw stuzbowych.

Przyjecie bagazu i towaréw przez odbiorce bez pro-
testu stanowi domniemanie, z dopuszczeniem przeciw-
dowodu, ze towar dostarczony zostat w dobrym” sta-
nie i zgodnie z listem przewozowym. Odbiorca winien
w razie uszkodzenia skierowa¢ protest do przewoznika
natychmiast po stwierdzeniu uszkodzenia, a najp6z-
nie] w ciggu trzech dni w stosunku do bagazy i sied-
miu dni w stosunku do towardéw, liczac od dnia ich
Przyjecia. W razie opéznienia, protest powinien by¢
zgtoszony najp6zniej w ciggu 14 dni, liczac od dnia,
w ktérym bagaz, lub towary oddane zostaly do rozpo-
rzadzenia odbiorcy. Wszelki protest winien by¢ doko-
nany w formie zastrzezenia napisanego na licie prze-
wozowym, lub w inny sposéb w formie pisma, wysta-
nego w terminie przewidzianym.

W braku protestu w przewidzianych terminach, zad-
na skarga przeciw przewoznikowi nie moze by¢ wnie-
siona, z wyjatkiem wypadku oszustwa ze strony prze-
woznika. Skarga winna by¢ skierowana na obszarze
jednego z nalezacych do Konwencji panstw wedle wy-
boru powoda, badz do sgdu zamieszkania przewoznika,
gtéwnej siedziby jego przedsiebiorstwa, lub miegjsca,
gdzie posiada przedstawicielstwo, ktore umowe za-
\liv_ario, badZz do sadu w miejscu przeznaczenia przesyt-

i

Postepowanie podlega prawu sadu orzekajgcego.
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Skarga winna by¢ wniesiona pod rygorem wygas-
niecia w ciggu dwoch lat od chwili przybycia do
miejsca przeznaczenia, lub od dnia w ktérym statek
powietrzny powinien byt przybyc.

Spos6b obliczania terminu okre$la prawo sadu orze-
kajgcego.

W razie przewozu przez kilku nastepujgcych po so.
bie przewoznikbw — kazdy z nich, przyjmujac pasa.
zer6bw, bagaz tub towary, podlega postanowieniom
Konwencji i uwazany jest za strone umawiajgcg sie
0 przew6z w tym stopniu, w jakim umowa ta odnosi
sie do czesci przewozu, dokonanej pod jego kontrola.
W razie takiego transportu podrézny, lub jego na-
stepcy prawni beda mogli skarzy¢ tylko przewoznika,
ktory dokonat przewozu, podczas ktorego zaszedt wy-
padek, lub opéznienie  z wyjatkiem,wypadku, w kto.
rym pierwszy przewoznik na mocy wyraznego posta-
nowienia wzigt na siebie odpowiedzialno$¢ za caly
przewoz.

O ile chodzi o przew6z bagazu i towarow, wysyta-
jacy moze skarzyC pierwszego przewoznika, a odbior-
ca, posiadajgcy prawo do odbioru przesyiki — ostat-
niego, a jeden i drugi moga poza tym dziata¢ przeciw,
ko przewoznikowi, ktéry dokonal przewozu, podczas
ktérego nastgnito zniszczenie, zagubienie, _uszkodze-
nie. lub opdznienie. Przewoznicy ci odpowiedzialni sg
solidarnie w stosunku do nadawcy i odbiorcy.

Postanowienia Konwencii stosuje sie takze w sto-
sunku do przewozéw kombinowanych, dokonywanych
czesciowo powietrzem, a czesciowo wszelkim innym
sposobem transportu — lecz tylko do czesci przewozu,
obejmujacej droge powietrzna.

Wszelkie klauzule w umowie przewozowej i wszyst-
kie poprzedzajgce szkody umowy specjalne, na moc>
ktérych strony uchylatyby postanowienia Konwencji,
badz przez okreslenie prawa, ktére winno by¢ zasto.
sowane, badz przez zmiane zasad, dotyczacych kom-
petencji —muwazane sg za niewazne. Jednak przy
przewozie towarow dopuszczalne sg klauzule rozjem-
cze, W granicach postanOW|en Konwencji, kiedy roz-
jemstwo ma zastgpi¢ kompetencje sadow powszech-
nych.

Konwencja nie zabrania przewoznikowi odmdwienia
zawarcia umowy 0 przewdz, lub utozenia przepiséw,
ktére nie statyby w sprzecznosci z postanowieniami
Konwencji-

Konwencii nie stosuje sie do miedzynarodowych
przewozow powietrznych, dokonywanych przez przed-
siebiorstwa przewozowe lotnicze tytutem wsteonei pro-
by w celu utworzenia regularnych linii lotniczych,
ani do przewozéw wykonywanych w wyjgtkowych
warunkach i poza wszelkimi normalnymi czynnoscia-
mi eksploataciji linii lotniczych.

N;e wszystkie panstwa uczestniczace w miedzyna-
rodowe! komunikach powietrznej przystgpity do Kon-
wencji Warszawskiej, co w znacznym stopniu utrud-
nito iednoiite uiecie nastreczajacych sie roszczen o od-
szkodowanie. Zagadnieniem tvm_ zajela sie IATA
(International Air Traffic Association — Miedzynaro-
dowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych), sku-
piaigce okoto 70 przedsiebiorstw przewozu powietrz-
nego z catego Swiata. (Do IATA nalezg takze PPL
,LOT"). Zrzeszone w tej organizacji przedsiebiorstwa
zgodnie stosujg ,Ogoélne warunki odprawy towaréw
W komunikach powietrznej* w tych przypadkach, gdy
na pewnym obszarze nie obowigzuje Konwencja War-
szawska.' ,0golne warunki“ tylko bardzo nieznacznie
odbiegajg od Konwencji.

W zakresie przewozow wewnetrznych obowigzujg
ustawy krajowe, jak kodeks cywilny, lub handlowy,
badz jak w niektorych krajach, a takze i w Polsce,
specjalne prywatne prawo lotnicze, ogtoszone u nas
jako rozporzadzenie Prez. Rz. z dn. 14 marca 1928 r.
o prawie lotniczym (rozdziat IX — przewozy; rozdziat
X1l — odpowiedzialnosg),
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Tymczasowa samochodowa taryfa towarowa

Od nowego roku weszlty w zycie dwie nowe taryfy,
pozostajgce ze sobg w Scistym zwiazku. Sg to: ,Tary-
fa towarowa przedsiebiorstw uprawiajgcych zarobko-
wy przewdz towardéw pojazdami mechanicznymi® (wy-
dana drukiem) i ,Taryfa optat za ustugi spedycyjne
itp.“, obejmujgca takze spedycje konng. Pierwsza zo-
stata wprowadzona na skutek zarzgadzenia Ministra
Komunikaciji, druga zarzgadzeniem Ministra Handlu
Wewnetrznego, lecz obie skoordynowane ze sobg i
wzajemnie sie uzupetniajgce.

Ukazanie sie taryfy zbiegto sie w czasie z powsta-
niem nowego przedsiebiorstwa transportowo - spedy-
cyjnego PKS, scalonego z dawnego PKS, z dzialu kra-
jowego ME C Hartwig d przedsiebiorstwa panstwo-
wo - spéldzielczego ,Spedytor*. Ta wzmozona i skon-
centrowana dziatalno$¢ panstwowa w transporcie sa-
mochodowym publicznym i spedycji wymagata upo-
rzgdkowania postanowien taryfowych i opfat, ktore,
w zasadzie podobne, roznity sie w szczegdtach dosc
znacznie. RoOwniez nalezatlo ustali¢ jednolita doku-
mentacje i powigzanie transportu ze snedycja.

Po drugie nalezalo uwzgledni¢ zasade, ze element
optat i doptat powinien by¢ mozliwie staly i niezalez-
ny od wielko$ci przedsiebiorstwa, wykonujgcego tran-
sport, czy spedycje. Nowe taryfy obowigzujg wszyst-
kich przewoznikow, a opfaty | doptaty transportowe
i w mniejszym stopniu, spedycyjne, sg jednakowe dla
calego terenu, za$ ulgi poza przewidzianymi w tary-
fach sg zakazane.

Po trzecie, nalezalo przystosowa¢ cho¢ z grubsza
optaty transportu samochodowego do taryf kolejowych,
dazac do ograniczenia dalekich przewozéw samochodo-
wych.

Po czwarte, nalezalo zaprowadzi¢ system dogodniej-
szy dla zleceniodawcow i tanszy, niz praktykowany
dotychczas wynajem pojazdéw. Sg to przesytki samo-
chodowe, réznych wielkosci (drobne, catopojazdowe)
i rodzajow, przy ktorych jednokierunkowy przewoz
odbywa sie na odpowiedzialno$¢ przewoznika i za
optata w jednag tylko strone (z miejsca nadania do
miejsca przeznaczenia}!

Wreszcie taryfa samochodowa wypetnita bardzo po-
wazng luke, jakg byt dotad brak specjalnego prawa
transportowego, poza szczuptymi przepisami kodek-
su handlowego (przesytki, spedycja) zobowigzan
(najem) i poza opartg na nich Wyk%adnlaz i przestarza-
tym orzecznictwem. Luke te zapetiono oczywiscie tyl-
ko prowizorycznie, do chwili, az wiasciwy regulamin
transportowy stworzy regulacje bardziej podstawowa.

TRANSPORT A SPEDYCJA

Rozmaicie ttumaczony sens i zakres transportu i spe-
dycji sprecyzowany zostat przez nowe taryfy. Ponie-
waz transport samochodowy zastapit konie przy do-
wozie na kolej i zaczat byC stosowany rowniez do
bezposredniego przewozenia z domu do domu z omi-
nieciem kolei — przeto wielu spedytorow obydwie
czynnosci (dowoz i transport bezposredni) obejmowalto
jedng nazwag spedycji. Stawki optat za tran,sport
bezposredni z ominieciem kolei byty wymienione w ta-
ryfie spedycyjnej i stosowano dlan tez dokumentacje
spedycyjng. Wielki rozrost réznych form bezposrednie-
go transportu samochodowego doprowadzit jednak
obecnie do oddzielenia poje¢ transportu (czystego)
i spedycji, do podziatu taryf na transportowg i spedy-
cyjna. Czysty transport drogowy przypomina poniekad
kolej na drogach i opiera sie ha umowach, czy to naj-
mu pojazdow, czy przewozu. Natomiast spedycja, opar-
ta o umowe o tzw. ,ekspedycje“, obejmuje czynnosci
zleconego przez strony nadania czy odbioru przesyiek,
przewozonych srodkami komunikacyjnymi nie naleza-

cymi do spedytora (kolej, woda, lotnictwo, poczta, obce
linie samochodowe). Wiasne Srodki (samochody, konie)
uzyte sg tu tylko przy dowozie i rozwoézce. Najistot-
niejsze roznice pomiedzy czystym transportem, a spe-
dycja, potaczona, lub niepotaczong z dowozem przed-
siebiorcy przyjmujgcego zlecenie, polegajg na odmien-
nej dokumentaciji, ktora dla czystego transportu jest
znacznie uproszczona.

Rozdwojenie taryf nie stwarza zadnych trudnosci,
a wynika tez w czesci i stad, ze na razie nadzér pan-
stwowy nad transportem i spedycjg nalezy do dwu roz-
nych ministréw. W szczeg6lnosci w przypadku spedycji
potaczonej z dowozem samochodowym zleceniodawcy
— stosowany jest jeden dokument i jedna umowa,
a spedycja potaczona z dowozem konnym nalezy
w ogdle do zadan czysto spedycyjnych, regulowanych
wylacznie przez taryfe spedycyjna.

PRZEPISY PRZEWOZOWE TARYFY

SAMOCHODOWEJ
Zadaniem ich jest stworzenie pomostu miedzy
ogélnym prawem zobowigzaniowym i handlowym,

a praktyka wiasciwg dla transportu i spedycji, zwtasz-
cza samochodowej. Przepisy te okreslaja ogdlne wa-
runki transportu, wymieniajac podstawowe rodzaje
transportu, ograniczenia transportowe ze wzgledu na
bezpieczenstwo, kolejnos¢ uwzgledniania zlecen we-
diug hierarchii potrzeb i zleceniodawcow; ustalajg tez
miejsca i pory przyjmowania zlecen i tadunkow oraz
0g0lne zasady stosowania optat, np. zakaz ulg nietary-
fowych itp.

Szczegdlnie wazne sg przepisy, ustalajgce sposéb za-
wierania uméw, dokumenty dla ich spisywania, gene-
ralne warunki obowigzujgce z samego prawa, a wresz-
cie sposéb wykonania umoéw, zakres odpowiedzialnos-
sci i postepowanie reklamacyjne.

Podobnie, jak w systemie taryf kolejowych, przepisy
przewozowe tworzg czes¢ pierwszg taryfy, w drugiej
za$ podane sg postanowienia taryfowe, precyzujace
szczegllne rodzaje transportu, sposéb obliczania optat
i odlegtosci taryfowych oraz optaty podstawowe i do-
datkowe.

Roznica jest tylko ta, ze przepisy przewozowe tary-
fy samochodowej nie stwarzajg zadnych odchylen od
prawa podstawowego, a tylko precyzujg jego zastoso-
wanie jakby w postaci generalnych warunkow.

Przepisy przewozowe ustalajg dwa podstawowe ro-
dzaje transportu samochodowego, a mianowicie: wy-
najem pojazdéw i przewodz przesylek.

WYNAJEM POJAZDOW

Polega on na dostarczaniu najemcy pojazdu lub
nawet samej przyczepy, za ustalonym dokumentem;
pojazd jest wynajmowany z kierowcg i paliwem.
Transport nastgpuje na ryzyko strony. Swiadczone sq
tu wiec jedynie ustugi ruchowe, bez zajmowania sie
przez przedsiebiorstwo towarem i bez odpowiedzialnos-
ci za towar, ktéry pozostaje pod opiekg najemcy, lub
jego przedstawiciela (dozorcy fadunku). Najem odnosi
sie do calego pojazdu i musi by¢ optacony za calg
droge, lub czas od opuszczenia zajezdni do powrotu,
chocby pojazd potrzebny byt tylko w jedng strone.

Jak wida¢, jest to forma prymitywna, nie nadajgca
sie do transportu matych ilosci towaru, kosztowna
dla najemcy (prézne przebiegi, dozorca). Dla przedsie-
biorcy jest ona wygodna, bo mozna sie tu obejs¢ bez
ekspedycji handlowej, magazynéw, konduktoréw, tak-
sacji, specjalnej buchalteri i etc. Natomiast gospodar-
ka narodowa ponosi tu czesto wielkie straty wskutek
zlego wykorzystania pojazdéw, ich przetrzymywania
na postojach i wskutek duzego obcigzenia obrotu kosz-
tami transportu,
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Wynajem traktowany byC zatem powinien jako for-
ma jedynie przejSciowa, likwidowana szybko na rzecz
formy przesytkowej.

PRZESYLKI SAMOCHODOWE

System przesytek wysuwa sie na czoto taryfy i, jak
na okres poczatkowy, jest wyczerpujgco uregulowany.
Przesylka jest towar przyjmowany przez przedsie-
biorce od nadawcy za ustalonym dokumentem, celem
przewozu pod opieka przedsiebiorcy i wydania go od-
biorcy. Sposéb wykorzystania taboru ustala przedsie-
biorca, ktéry odpowiada za towar od chwili jego przy-
jecia do chwili wydania. Przesyiki mogg by¢ drobne
i calopojazdowe, a optata pobierana jest za wage rze-
czywista i za rzeczywista odleglosC, przebytg przez
przesylke, a nie za pojazd, ktéry moze przewozi¢ prze-
sytki r6znych nadawcow. Przedsiebiorca ma tu do czy-
nienia z dwoma stronami, nadawcg i odbiorca.

Jako dokument stluzy samochodowy list przewozowy
(rzadziej kwit bagazowy), prostszy od zlecen spedycyj-
nych, ale bogatszy w rubryki od kolejowego, gdyz obej-
muje takze czynnosci dowozowe z domu i do domu.
Odpowiada on przepisom miedzynarodowym, stanowigc
przy tym prawzér dla przysziego listu bezposredniej
komunikaciji kolejowo - samochodowej. W przeciwien-
stwie do dokumentu najmu zawiera on zarazem ra-
chunek za przew6z; obrazujac na jednym arkuszu ca-
ty przebieg transportu, dowozu i czynnosci ubocznych,
oraz pozostajac w odbitkach u nadawcy i w placow-
kach przedsiebiorstwa, posiada duza warto$¢ handlo-
wa.

Realizacja systemu przesytkowego wymaga powaz-
nych zmian organizacyjnych przedsiebiorstwa w zakre-
sie stuzby ruchu i handlowej oraz odpowiednich urzg-
dzen odprawczych. Totez wprowadzana moze by¢ w zy-
cie tylko sukcesywnie. Trudno jest zwlaszcza od razu
narzuci¢ przedsiebiorcom obowigzek przewozu drob-
nych partii towaru w dowolnych relacjach, co prowa-
dzitoby do nieekonomicznosci transportu, nie mniejszej,
jak przy wynajmie. Trudno jest tez stworzy¢ od razu
potrzebng olbrzymia sie¢ ekspedycji towarowych, choc
tu wykorzystanie urzedéw i agencji pocztowych moze
odegra¢ powazng role (magazyn, waga, telefon). Wy-
soka odpowiedzialno$¢ wymaga przygotowania odpo-
wiednich kadr. Stad taryfa stwarza na razie obowigzek
przedsiebiorcy do przewozu przesytek tylko na obra-
nych przezen liniach, obszarach i w obrebie obszaru
miejskiego ekspedycji towarowej. Odpowiada to trzem
gatunkom przesytek: liniowych, obszarowych i miej-
scowych.

PRZESYLKI LINIOWE

Linia komunikacji samochodowej przypomina kole-
jowa, lecz z przydanag jakby nieograniczong iloscig
bocznic, dochodzacych do wszystkich pobliskich do-
mostw. Gdy przedsiebiorca (uprawniony koncesyjnie)
za pomocg ogtoszenia zawiadomi o uruchomieniu linii
miedzy dwoma ekspedycjami, zobowigzuje sie tym
samym do przyjmowania przesytek dowolnej wielkos$-
ci (takze najmniejszych) wg podanego rozktadu jazdy,
ktéry przewidywa¢ musi co najmniej jeden kurs na
tydzien, Scisle ustalony, a zreszta kursy uzaleznione
sji °d nagromadzenia sie przesytek. Kursy moga byc¢
ekspresowe, lub zbiorcze. Pierwsze — przyjmuja prze-
sytki tylko z ekspedycji do ekspedycji i obszarow
miejskich, w ktdrych ekspedycje sa potozone (z domu
do domu). Drugie majg na celu przyjmowanie i wy-
dawanie przesylek w dowolnych punktach trasy, choc-
by na zadanie zgloszone doraznie. Przy czym dowo6z
przesylek zbiorczych nastgpi¢ moze w tzw. pasie do-
wozowym wzdtuz catej trasy, w dowolnym jej punkcie,
do dowolnego i z dowolnego domostwa odlegtego do 3,6
lub 9 km w bok od trasy, za osobng dopfata, pobiera-
ng jednak co najmniej za 300 kg. Co wigcej, pojazd
kursu zbiorczego zabiera réwniez osoby towarzyszgce
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przesytkom, za opfatg biletu. Gdy zadaniem kursuw
ekspressowych jest szybki transport miedzymiastowy
— kursy zbiorcze przeznaczone sg przede wszystkim do
powigzania gospodarczego miasta ze wsig.

PRZESYLKI OBSZAROWE

Regularny przewoz liniowy obejmuje, jak widaé, tyl-
ko pewne pasy wzdluz tras. Aby wynajem przynaj-
mniej czesciowo wyrugowac i na pozostalym terenie,
przewiduje taryfa obszary przewozowe dla nieregu-
larnej i tylko catopojazdowej komunikacji. Obszar
ustala sie réwniez orzez ogloszenie, ktére wymienia
punkty, do ktérych przewozi sie calopojazdowe prze-
sylki za oplatg przesylkowg. Sg to albo ekspedycje
nie potaczone liniami, albo przynajmniej punkty,
gdzie mozna w razie nieodebrania przesyiki zmaga-
zynowaé, a skad mozna spodziewac¢ sie powrotnych la-
dunkéw (np. fabryki itp.).

PRZESYLKI MIEJSCOWE

Wewnatrz miejskiego obszaru dowozowego ekspe-
dycji przedsiebiorca obowigzany jest zawsze przewozi¢
mate | duze przesyiki z dowolnego punktu do dowol-
nego punktu, za optatg co najmniej za 300 kg. Tu zre-
alizowano, na ograniczonym obszarze, w catej pei
zasade przewozu przesytkowego.

Oczywiscie opfaty za przesytki nie moga by¢ jed-
nakowe. Najtansze sa oplaty za przesyiki liniowe (za-
rowno ekspressowe jak biorcze), gdyz wobec regu-
larnosci ruchu spodziewa¢ sie mozna najlepszego wy-
korzystania przebiegu pojazdéw w obie strony. Prze-
sylki obszarowe optacane sg tylko za cate pojazdy
i nieco drozej, bo istnieje mniejsze prawdopodobien-
stwo tadunku powrotnego, oplata wypada jednak ta-
niej, niz w przypadku najmu, gdyz jest jednokierun-
kowa. Przesyiki miejscowe sg dlatego  stosunkowo
najdrozej oplacane, gdyz stanowig przewéz na mate
odlegtosci, w warunkach zuzywajgcych silnik, przy
czym zdarzajg sie nieraz dlugie postoje i wyjazdy po
drobne partie towaru na peryferie miasta. Dla tere-
nu nieobjetego liniami, ich pasami dowozowymi i ob-
szarami, pozostaje na razie jedynie najem pojazdow,
lecz ten bedzie sie stale kurczyt, do czasu, az caly te-
ren kraju objety bedzie przez system przesyikowy,
przynajmniej catopojazdowy.

ZASADY BUDOWY OPLAT TARYFY
SAMOCHODOWEJ

Optaty taryfowe obowigzujg od 1.1.1948 r. bez zmian
istotnych. Stosownie do zasad planowej gospodarki
opierajg sie one przede wszystkim na zwrocie kosztow
wilasnych plus amortyzacja taboru. Warto$¢ towaréw
w zasadzie nie odgrywa roli. Klasyfikacja optat wg
stosunku pojemnosci towaru do jego ciezaru stosowa-
na jest tylko posrednio przez doptate za artykuly lek-
kie i przestrzenne. Jedynym ustepstwem na rzecz za-
sady wartosci towarow jest opust (10%) za catopojaz-
dowe przesyiki, zlozone z jednego rodzaju towardw.
Optaty sg proporcjonalne do odlegtosci, lecz za najbliz-
szy dopuszczalny transport uwaza sie pewne minima
odlegtosci, wzglednie optat. Natomiast zastosowano
obnizenie optat w miare stosowania coraz pojemniej-
szych pojazdéw i pociggow drogowych. Ograniczono
ulgi w pewnej mierze przy najwiekszych pojazdach na
odlegtos¢ powyzej 50 km, ze wzgledu na taryfe kole-
jowa, aby unikngé konkurencji transportowej. Ponadto
za wynajem pojazdow dla wielkich partii towaréw,
nadanych w oznaczonym czasie, stosuje sie ulgi do-
datkowe.

DALSZY ROZWOJ TARYFY

Dalszy rozwéj taryfy zapowiada sie raczej w duchu
pewnych uproszczen. Jako wytyczna winna stuzy¢ ta-
ryfa radziecka, ktorej optaty tonokilometrowe (odpo-
wiadajgce w zasadzie pojeciu naszej taryfy przesyh
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kowej) zbudowane sg z zastosowaniem 5 klas towarow,
opartych nie na kryterium wartosci towaru, lecz jego
przestrzenno$ci. Rozpietos¢ optat jest b. znaczna i pod
tym wzgledem nasza doptata przestrzenna jest srod-
kiem raczej prymitywnym. Rowniez wg taryfy radziec-
kiej nalezatoby przyjg¢ proporcjonalne narastanie
optat, poczynajac dopiero od 50 km, stosujgc ponizej
5 km optaty strefowe rosnagce proporcjonalnie do
skracania odlegtosci. Taryfa radziecka przewiduje row-
niez najem pojazdow, lecz tylko kilometrowy, lub go-
dzi nowy i ograniczony do transportu wewnatrz za-
ktadu, skladu i do transportow ciezkich. Powrotne
transporty korzystajg z ustepstwa 30%, gdy u nas obo-
wigzuje 50%. Istniejg poza tym nieznane w naszej ta-

FR. MAKULEC (Warszawa)
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ryfie postanowienia o terminach dostawy i optatach
zwrotnych przy postojach krétszych od normy. Obie
taryfy przewidujg natomiast doptaty za przekroczenie
tych norm. Na obrone naszej obecnej taryfy nalezy
podkresli¢, ze jest ona dopiero pierwsza proba regula-
cji zagadnienia w skali panstwowej i w okresie, ktory
jest wstepng fazg organizacji (pomimo koncentracji
przedsiebiorstw panstwowych). Mamy do czynienia
jeszcze z roéznorodnoscig przewoznikow, klienteli,
z przestarzatym prawem handlowym i koncesyjnym.

Do najwazniejszych obecnie zadan nalezy szybka
rozbudowa systemu przesytkowego, ktory przyczyni
sie do potanienia i racjonalizacji transportu, na wzoér
taryfy radzieckiej.

Nowo taryfa towarowa PKP

Krétkie nawet omowienie najbardziej istotnych cech
nowej taryfy towarowej Polskich Kolei Panstwowych
wymaga choC paru uwag na temat jej poprzedniczki,
ktéra mimo wielu niedomagan przetrwata kilkuletni
okres przemian w gospodarce polskiej na drodze do
socjalizmu.

Kolejnictwo Wyzwolonej Polski, rozpoczynajagce swa
prace niemal dostownie w chW|I| wyzwolenia kraju,
z konieczno$ci musiato sie oprze¢ na gotowych, przed-
wojennego pochodzenia, zasadach taryfikacji, obcia-
zonych wszelkimi wadami, wiasciwymi dla ustroju ka-
pitalistycznego.

Pierwsza nasza taryfa towarowa 2z 20 sierpnia
1945 r., byla wiec tylko uproszczonym wydaniem
przedWOJennego wzoru, opartego o zasade optat prze-
wozowych ,ad valorem*“. Wskaznikiem wysokosci optat
przewozowych byla mniejsza, lub wieksza wartos¢ to-
waru; koszt wiasny odgrywat raczej role drugorzedna.

Stosowanie tej zasady napotykato tylko na jedng
granice, mianowicie na ,wytrzymato$c“ towaru na
koszty przewozu, co z reguty dawato w okresie przed-
wojennym pole do Wykorzyst&lwanla taryf na korzys¢
uprzywilejowanych uzytkownikd

W ciggu niemal 5-letniego okresu dziatania, pierw-
sza nasza powojenna taryfa doswiadczyta wielu zmian
i uzupetnien.

Niektore z nich, choC podyktowane byly aktualnymi,
lecz przemljajacyml potrzebami, przetrwaly do_korica.
Inne podyktowata konieczno$¢ natury fiskalnej. = Za-
réwno jedne, jak i drugie, mialy te samg whasciwos¢
— dawaly modyflkace fragmentaryczne, znieksztaN
cajgce pierwotng strukture bez nadania taryfie towa-
rowej jej wiasciwej roli w nowych formach gospo-
darki 1 bez zapewnienia Polskim Kolejom Panstwo-
wym nalezytego pokrycia kosztow wiasnych.

W skutkach tych okolicznosci dawna taryfa stata
sie luznym zespolem optat, ktorych liczba doszla do
49 pozycji, czesciowo zasadniczych, czesciowo pochod-
nych ,obliczonych w formie procentu od optat zasad-
niczych.

Opfaty te mialy niespotykang degresje pozioma.
Rozpigtos¢ miedzy optatg najnizszg i optatg najwyz-
szg wyrazata sig w stosunku 1:86, Degresja zas pio-
nowa, zaleznie od diugosci, w niektorych taryfach
Wy]qtkowych dochodzita do nieskoriczonosci. W pew-
nych przypadkach przew6z na dalszych odlegtosciach
whasciwie odbywat sie za darmo.

Tego rodzaju uktad optat przewozowych zacierat
niemal zupetnie znaczenie kosztu wiasnego, ktérego
cechg charakterystyczng w transporcie kolejowym jest
wysoki koszt przy przewozie na odlegtosciach krotkich,
spowodowany tym, ze koszty niezaleznie od odleglosm
(czynnosci state na stacji poczatkowej i koricowe]) sg
jednakowe zaréwno dla odlegtosci krotkich, jak i dtu-
gich. Wysoki koszt tonokilometra odlegtosci krétkich
silnie spada na poczatku oraz ze wzrostem odlegtosci,
a przy dalsdych odlegtosciach wykazuje juz tylko nie-
znaczny spade

Ponadto zaréwno gromadzenie sig postanOW|en wy-
jatkowych, jak i parokrotna, czesciowa podwyzka ta-
ryf, znacznie zaciemnita ich uklad, powodujac, ze fak-
tyczne stosowanie taryfy napotykalo na szereg tru-
dnosci. Tak na przyklad celem zastosowania odpo-
wiedniej optaty przy towarach zaliczonych do klasy
zasadniczej 1-ej, nalezato Prze'rzec spis towaréw za-
wartych w taryfach specjalnych S 1 i S 18, aby ustal
lic, czy w danym przypadku ma zastosowanie petna
oerata, odpowiadajgca klasie zasadniczej, czy oplata
obnizona o 50%, czy wreszcie optata odrebna wedtug
taryfy S 1

Manipulacja taryfa stala sie czynnoscig bardzo
skomplikowang, wymagajaca dodatkowego szkolenia
personelu. Poza stratg czasu ten stan rzeczy otwierat
duze mozliwosci powstawania bledéw, ktérych nastep-
stwem byt wzrost reklamacji.

Prace nad nowa taryfa, opierajace sie o wskazania
nauki radzieckiej, zmierzaly przede wszystkim w kie-
runku uproszczenia ukladu taryf i zblizenia optat
przewozowych do kosztu zwigzanego z przewozem.

Przyjmujac wiec za podstawe koszt wiasny kolei,
wartosCc towaru oraz gospodarcze znaczenie danego
towaru w caloksztalcie zagadnien planowej gospodar-
ki, wszystkie towary zaklasyfikowano do 26 klas, zno-
szgc jednoczesnie wszystkie taryfy specjalne i wyjat-
kowe, ktérych stosowanie uzaleznione bylo od spetnie-
nia roznorodnych warunkow.

Rozpietos¢ optat miedzy klasa najdrozsza i najtan-
szg w nowej taryfie przedstawia sie nastepujgco:

Na Optaty Optaty W zajemny
odlegtos¢ klasy 1 Klasy 26 stosunek
km tat
zlotuch za 1 tone opdl
50 1699 106 6:1
100 2516 156 161 : 1
300 5784 358 161 : 1
500 9052 560 162 : 1
800 13954 863 162 : 1
W stosunku do poprzedniego stanu rzeczy nastgpito
?c przeszio pieciokrotne zmniejszenie rozpietosci
t (z 1:86 do 1:16).

Przeprowadzona zmiana nie moze by¢ jednak uwa-
zana za wystarczajacg. Analogiczne rozpietosci w no-
wej taryfie radzieckiej zostaly zredukowane do sto-
sunku 1:13,3, w oparciu 0 zasade zblizenia wysokosci
optaty do kosztu wiasnego.

Pogiebieniu tej zasady w naszej taryfie staneta na
przeszkodzie konieczno$C utrzymania w okreslonych
granicach wysokosci najnizszych optat przewozowych
w odniesieniu do towaréw masowych.
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Osiagniecie wlasciwej rozpietosci optat bedzie wiec
zadaniem nastepnego etapu przebudowy naszych ta-
ryf w mysl wskazan socjalistycznej teorii taryf.

Z uwagi na to, ze w koszcie wlasnym optlaty state,
niezalezne od odlegtosci, na odlegtosciach blizszych
sg takie same, jak na dalszych, optaty za tono-kilo-
metr w klasach taryfowych na blizszych odlegtosciach
sa znacznie wyzsze, niz na odlegtosciach dalszych. Re-
gresje te, zalezng od odlegtosci, ilustruje przyktado-
WO nastepujgce zestawienie:

Klasa taryf dina
Na
odlegto$é 1 14 26
km
ztotych za tonokilometr
5 193 23 12

50 4 4,08 212
100 25,16 3,02 1,56
300 19,28 231 1,18
500 18,10 217 112
800 17,44 2,09 1,08

Za przewbz zwierzat zywych luzem optaty, ustalone
wedlug zasad podanych wyzej, przeliczono nastepnie
na optaty zalezne od metrow kwadratowych zajetej
podiogi wagonu. Przy przeliczaniu wzieto pod uwage
przecietng wage jednej sztuki kazdego rodzaju zwie-
rzat oraz ilos¢ zwierzat tadowanych do wagonu.

Jednoczesnie uproszczono sam sposob obliczania tych
optat przewozowych. W starej taryfie klasa Z dzie-
lita sie na trzy rubryki, ktorych optaty stosowano
w zaleznosci od rodzaju zwierzat i ich zaladowania
do wagonu zwykiego lub pietrowego. Sposéb oblicza-
nia przewoznego i stosowanie odpowiednich rubryk
podane byly w roznych miejscach postanowien taryfo-
wych i do obliczenia naleznosci nalezato kazdorazowo
studiowa¢ te postanowienia, aby dla danego przewozu
zastosowac¢ odpowiednie obliczenie, poniewaz jedna i ta
sama rubryka stosowana byta nie tylko dla réznych
rodzajow zwierzat, lecz zalezata jeszcze od sposobu
ich zatadowania. W nowej taryfie zamiast tego usta-
lono 8 klas .oznaczajgc je na poczatku literg Z, a w
klasyfikacji towaréw od razu ustalono dla poszczegdl-
nych rodzajow zwierzat i w zaleznosci od ich zatado-
wania odpowiednie klasy.

Dla przesytek drobnych ustalono pie¢ klas taryfo-
wych, przy czym klasa V, ustalona dla towaréw maso-
wych, ma charakter raczej teoretyczny dla przewozu
tych towaréw w przesytkach drobnicowych.

_Celem zachecenia uzytkownikéw kolei do grupowa-
nia przesylek w wieksze partie, przy przesytkach dro-i
bnicowych o wadze ponad 500 kg ustalono optaty niz-
sze o0 okoto 10°/0 od optat rubryki zasadniczej, stoso-
wanej do obliczenia za wage rzeczywistg przesyiki.

Przy przesylkach wagonowych wzieto za podstawe
wagi przesylke o wadze 15 ton. Aby jednak umozli-
wi¢ nadawanie i przew6z przesytek o wadze mniej-
szd w klasach 1—14, do ktorych zaliczone sg towary
drozsze .ustalono dodatkowe dwie rubryki, to jest ru-
bryke a przy obliczaniu najmniej za 5000 kg | rubry-
ka. b przy obliczaniu najmniej za 10000 kg z optata-
mi  podwyzszonymi rzecietnie od 10%> do 40% od
optat rubryki ~zasadniczej. W ten sposéb z jednej
strony czesciowo rekompensuje sie straty kolei z ty-

»Jezeli rozwdj naszej ekonomiki jest zalezny od rozwoju obrotu towarowego, od
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tulu przewozu w wagonie niewykorzystanym w petnej
tadownosci, z drugiej strony zacheca sie nadawcow
przesytek do pelnego wykorzystywania tadownosci wa-
gonow, poniewaz przy wykorzystaniu peinej tadowno-
Sci wagonu obcigzenie kosztem przewozu jednej tony
towaru jest mniejsze.

W optatach, klas najtanszych od 19—26, wedtug
ktorych w zasadzie przewozi sie towary masowe,
ustalono, jako podstawowe, oplaty za tadownos$¢ wa-
gonu, a dla przesylek mniejszych, ktére by nie wyko-
rzystaly petnej tadownosci wagonu, pozostawiono opta-
ty zsze 0 10% z obliczeniem przewoznego najmniej
za 15 ton.

Przez wprowadzenie takiego sposobu obliczania uni-
knieto postanowien taryfowych o obliczaniu za towary
masowe wedtug fadownosci wagonu. Postanowienia te
powodowaly stale nieporozumienia miedzy Kklientami,
a koleja.

W optatach klas posrednich, to jest 15 do 18, przy
podstawowej rubryce ¢ z obliczeniem przewoznego
najmniej za 15 ton ustalono wyzsze optaty w rubryce
b z obliczeniem najmniej za 10 ton.

Przeprowadzono zasadniczg zmiane obliczania prze-
woznego za przesytki pospieszne przyspieszone. W sta-
rej taryfie byly dwie klasy oplat dla przesytek po-
$piesznych wagonowych. Przy przesytkach pospiesz-
nych przyspieszonych przewozne za przesytki pospiesz-
ne podwyzszato sie o0 25% lub 50%.

W nowej taryfie za przesyiki podpieszne i pospiesz-
ne przyspieszone potraktowano, jako doptate za po-
$piech, lub przyspieszenie, dodang do oplat za prze-
sytki zwyczajne.

Teoretycznie wiec klas dla przesylek pospiesznych
i pospiesznych przyspieszonych jest tyle, ile klas dla
przesytek 'zwyczajnych.

Z uwagi na to, ze doptaty za pospiech i przy$pie-
szenie,, jednakowe tak przy klasach drogich jak i przy
klasach tanszych, obcigzajg towary masowe w znacz-
nie wiekszym stopniu, niz towary drogie, z przewozu
w przesytkach pospiesznych i pos$piesznych przys$pie-
szonych bedg witasciwie korzystaly tylko towary drozi
sze, dla ktérych przySpieszenie przewozu jest- bardziej
uzasadnione.

Niezaleznie od tego caly szereg .towardéw, ktérych
whasciwosci wymagajg szybkiego przewozu, jak np.
zwierzeta zywe, mieso, owoce Swieze, masto itp. przy
przesytkach pospiesznych zostat zwolniony od doptaty
za pospiech, a przy przesylkach pospiesznych przysSpie-
szonych doptate za przy$pieszenie pobiera sie w tych
wypadkach w wysokosci doptaty za pospiech.

Istothg zmiana, jakg przyniosta nowa taryfa, jest
ujednolicenie optat przewozowych na kolejach szero-
kotorowych i waskotorowych. Te ostatnie posiadaty
dotad odrebne taryfy o stawkach niejednokrotnie wyz-
szych, niz na kolejach szerokotorowych.

Potraktowanie kolei waskotorowych, jako przediu-
Zenia zasadniczych linii kolejowych, przyniesie obok
uproszczen manipulacyjnych réwniez i ujednolicenie
kosztu transportu.

Omowione powyzej zmiany sg powaznym krokiem
naprzéd w uporzgdkowaniu zagadnien taryfowych,
nie oznaczajg Jednak w tym wzgledzie ostatniego slo-
wa. Nalezy nadal bacznie S$ledzi¢ zdobycze nauki ra-
dzieckiej i doswiadczenia uzyskiwane tam w tym za-
kresie.

W tym stanie rzeczy, nowa taryfa towarowa Pol-
skich Kolei Panstwowych, aczkolwiek daleka jeszcze
od doskonatosci, stanowi jednak dogodniejszy punkt
wyjécia do dalszych zmian na drodze do realizacji za-
sad gospodarki socjalistycznej.

rozwoju

handlu radzieckiego, to rozwdj handlu radzieckiego z kolei zalezny jest od rozwoju naszego
transportu zaréwno kolejowego i wodnego jak i samochodowego“. (STALIN)
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0 dyscypline w zakupach
sprzetu motoryzacyjnego za granica

Staly rozwoj gospodarki narodowej powoduje ciagle
wzrastajgce zapotrzebowanie na $rodki transportowe.
Zaspokojenie tego zapotrzebowania jest nieodzownym
warunkiem zapewnienia gospodarce narodowej pra-
widlowego i systematycznego rozwoju, szczegolnie
w dziale obrotu towarowego. Pierwszym wiec i zasad-
niczej wagi zadaniem, jakie cigzy na organizacjach
gospodarczych, powotanych do zapewnienia krajowi
srodkéw transportowych, jest zadbanie o takg ilos¢
i jakos¢ tych srodkéw, azeby zycie gospodarcze kraju
na odcinku transportowym nie ulegato zaburzeniom,
ktore z kolei w spos6b wysoce niekorzystny mogtyby
odbi¢ sie na catosci gospodarki. Drugim zasadniczej
wagi zadaniem, cigzagcym na wyzej wspomnianych or-
ganizacjach gospodarczych, jest zapewnienie kursujg-
cemu juz w kraju taborowi takiej obstugi technicznej,
aby mogt on spetnia¢ swe zadania mozliwie jak naj-
dtuzej, azeby przerwy w jego eksploatacji skréci¢ do
niezbednego minimum.

Gtownym Srodkiem transportu, ktérego znaczenie
wzrosto u nas znacznie dopiero w warunkach gospo-
darki uspotecznionej, jest, poza koleja, samochod i to
zarowno dla przewozéw towarowych, jak i osobowych.
W niniejszym artykule zajmiemy sie wylgcznie za-
gadnieniami transportu samochodowego w aspekcie
tych dwoéch gtéwnych zadan, o jakich wspomnieli§my
na wstepie.

Z doswiadczen innych krajow, a takze z doswiad-
czen witasnych lat ubieglych, wiemy, ze ze wspomnia-
nych wyzej dwoch zasadniczych zadah znacznie wie-
cej, niz pierwsze — przysparza trudnosci drugie za-
danie, to jest zapewnienie kursujgcemu taborowi na-
lezytej obstugi technicznej. W transporcie samochodo-
wym trudnosci te wystepujg ze specjalng ostroscia,
znacznie wiekszg, niz w stosunku do innych Srodkéw
transportu, ze wzgledu na odrebny i specyficzny cha-
rakter pojazdu i warunki, w jakich pracuje. Nawet
zupetnie pobiezna i powierzchowna analiza zjawisk,
jakie daly sie zaobserwowaé¢ na odcinku zaopatrzenia
kraju w sprzet motorowy i zwigzanych z tym okolicz-
nosci ubocznych, wskazuje bezspornie na to, ze ilos¢
trudnosci, zwigzanych z zapewnieniem taborowi nale-
zytej obstugi technicznej, jest wprost proporcjonalna
do braku uwagi, jakg poswieca sie nalezytemu wybo-
rowi i doborowi typow samochodéw oraz odwrotnie
propoicjonalna do ilosci tych typéw. Innymi stowy:
iIm mniej uwagi przyktadamy do wyboru typéw sa-
mochodoéw i im wiecej typéw samochodéw dopuszczo-
nych jest do eksploatacji, tym wiecej i tym wieksze
bedziemy mieli trudnosci w zapewnieniu taborowi od-
powiedniej obstugi technicznej.

Nim przystapimy do dalszych rozwazan, nie od rze-
czy bedzie,, jesli w spos6b wyrazny okreslimy, ze pod
pojeciem obstugi techniczne], jakg winniSmy zapew-
nic taborowi, rozumiemy nie tylko zabiegi profila-
ktyczne i naprawy wszelkiego stopnia, az do gtéwnych,
z wszystkimi konsekwencjami, jakie z tego wynikaja,
a wiec rozbudowa sieci stacji obstugi i zaktadéw na-
praw gtéwnych — ale takze i przede wszystkim za-
pewnienie nalezytego i wiasciwego pod wzgledem ilos-
ciowym i asortymentowym zaopatrzenia taboru yv czes-
ci zamienne i akcesoria. Niejednokrotnie juz w czaso-
pismach gospodarczych i poswieconych zagadnieniom
motoryzacyjnym omawiane byly przyczyny obecnych
trudnosci ,w zakresie zaopatrzenia taboru w czesci za-
mienne. Nie wdajgc sie zatem w szczegolowsze rozwa-
zania, pokrétce tylko wspomnimy, ze jedng z gtow-
nych trudnosci w tym zakresie jest fakt posiadania
przez nasza gospodarke transportowg bardzo duzej

ilosci marek i typow samochodéw z dostaw UNRRA
oraz demobilu, a takze samochodéw poniemieckich.
Rok 1945, rok wyzwolenia Polski z jarzma hitlerow-
skiego przez Armie Czerwong, byt rokiem, w ktérym
w bilansie otwarcia mieli§my w pozycji tabor samo-
chodowy — zero. Z pierwszg pomocag pospieszyt nam
Zwigzek Radziecki. Nastepnie, wobec coraz bardziej
wzrastajgcego zapotrzebowania na $rodki_transporto-
we, zwlaszcza zas na samochody, ktére miaty w pier-
wszym okresie dodatkowe zadania wskutek zniszczen,
jakie dotknely nasza sie¢ i tabor kolejowy — zmu-
szeni byliSmy przyjmowaé¢ dostawy samochodow
z UNRRA i demobilow, bez zachowania koniecznych
w normalnym czasie wzgledéw ostroznosci, bez ogla-
dania sie na trudnosci, jakie w przysztosci moga wy-
nikng¢ z faktu posiadania zbyt rozleglego wachlarza
typow i marek. Dorazne potrzeby transportowe kraju
byly silniejsze, niz wszelkie inne wzgledy. Dlatego na-
szej Owczesnej gospodarki zaopatrzeniowej nie moz-
na wini¢ za wytworzenie obecnego stanu, ani zarzucaé
jej krétkowzrocznosci. Niemniej jednak konsekwencje
owczesnej polityki zaopatrzeniowej, jakkolwiek uzna-
jemy, ze okolicznosci, jakie jg spowodowaly, sg uspra-
wiedliwiajgce — ponosimy do dnia dzisiejszego. Te
btedy, konieczne wprawdzie, lecz jednak btedy, zacia-
zyly, jak grzech pierworodny, na dotychczasowej
i obecnej naszej gospodarce samochodowej.

Pierwszym krokiem do naprawienia btedéw jest
uswiadomienie ich sobie oraz poznanie ich przyczyn.
Drugim krokiem — wyciggniecie odpowiednich wnios-
kéw i mozliwie Sciste ustalenie zasad przysziego dzia-
tania. Trzecim musi by¢ konsekwentne i bezkompro-
misowe wprowadzenie ustalonych zasad w zycie i pil-
nowanie bezwzglednego ich przestrzegania.

Uswiadomiwszy sobie zatem popetnione w poczat-
kowym okresie btedy oraz poznawszy ich zrodta, po-
winnismy byli ustalic zasady postepowania na przysz-
tos¢ i zasady te bezwzglednie przestrzega¢. Zdawato-
by sie, ze nic nie stalo na przeszkodzie, aby podjg¢ ta-
kie konsekwetne i planowe dziatanie. Zdawatoby sie,
ze system gospodarczy, w ktéry wkroczyliSmy, zapew-
nia wszelkie warunki dla racjonalnego rozwigzania te-
go zagadnienia. | tak istotnie jest: w warunkach,
gospodarczych, stworzonych przez demokracje ludowa,
w warunkach w ktérych kazde dziatanie, kazda funkcja
gospodarcza musi by¢ Scisle okreslona, zaplanowana
i wykonana, w takich warunkach mozna byto doprowa-
dzi¢ do Scisle planowego zaopatrzenia kraju w sprzet
motorowy, a w wyniku tego przeprowadzi¢ planowg li-
kwidacje konsekwencji btedéw, popetnionych w pierw-
szym okresie po odzyskaniu niepodlegtosci.

Dzi$, w obliczu trudnos$ci, z jakimi wcigz jeszcze sie
borykamy, musimy przyznaé, ze o ile pierwszy krok
uczyniliSmy w sposob stanowczy: stwierdziliSmy uczy-
nione btedy i poznaliSmy ich przyczyny, to z uczy-
nieniem drugiego kroku poszio nam juz gorzej. Okres-
lilismy sobie wprawdzie plan i metody dziatania, ale
zrobiliSmy to w sposéb niezbyt wyrazny, niezbyt sta-
nowczy, nieco mglisty. Najgorsze jednak, ze nawet
tych niedoskonale moze jeszcze opracowanych planéw
i zasad zaopatrywania kraju w samochody nie potra-
filismy w zdecydowany i bezkompromisowy sposob
realizowa¢. W konsekwencji tego wyraznego braku
dyscypliny trudnosci nasze na odcinku zaopatrzen',!
taboru w czesci zamienne i akcesoria bynajmniej sie
W okresie ostatnich kilku lat nie zmniejszyly, a prze-
ciwnie — obserwujemy stale i coraz dotkliwsze pogle-
bianie sie kryzysu w zakresie zaopatrzenia w czesci
zamienne. Sytuacja obecna nie pozwala na dalsze
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niedocenianie i neglizowanie tego zasadniczej wagi za-
gadnienia. Nalezy przystgpi¢ do niezwlocznej rewizji
dotychczasowych metod, ktére, jak to wynika z dos-
wiadczenia, nie zapewniajg w sposob dostateczny pa-
nowania nad planowym zaopatrzeniem kraju w sprzet
motorowy, nie zapewniajg zatem mozliwosci zapew-
nienia taborowi nalezytej obstugi technicznej. Nale-
zy niezwiocznie wzmoc i zaostrzy¢ dyscypline na od-
cinku planowania i wykonawstwa zakupOw zagranicz-
nych sprzetu motorowego.

Analizujgc zakupy sprzetu motorowego, dokonane
na przestrzeni ubieglych dwéch lat, ich przebieg i oko-
licznoSci im towarzyszace, nalezy stwierdzi¢ jednak,
aby da¢ swiadectwo prawdzie, ze przy wszystkich ble-
dach, jakie przy okazji tych zakupéw byty popetnio-
ne, a bytlo ich niemalo — przeprowadzona zostata
z wielka konsekwencja jedna mysl, jedna idea o za-
sadniczym znaczeniu dla przysztosSci naszej gospodar-
ki transportowej. Poczawszy od potowy 1948 roku ob-
serwujemy mianowicie staly wzrost naszych zakupéw
w ZSRR i w krajach demokracji ludowej. Dzi§ zna-
komitg wiekszo$¢ naszych zakupow sprzetu motoro-
wego dokonujemy w Zwigzku Radzieckim, w Ludowej
Republice Czechostowackiej i Ludowej Republice We-
gierskiej. Zdrowe podstawy takiej polityki nie moga
pozostaC bez dodatniego wplywu na nasza gospo-
darke transportowg. Przyjacielskie i braterskie sto-
sunki, jak najdalej idgca wspoélnos¢ intereséw i wcigz
pogtebiajaca sie wspotpraca z tymi krajami — sg naj-
lepsza rekojmig systematycznego i dostatecznego za-
opatrzenia zakupionego w tych krajach sprzetu w czes-
ci zamienne. To stwierdzenie pozwala nam na posta-
wienie pierwszego wniosku, pierwszej fundamentalnej
zasady, ktorej konsekwentne i Sciste przestrzeganie
w spos6b zasadniczy przyczyni sie do likwidacji skut-
kéw bledow przesziosci, a takze do utrzymania zagad-
nienia w réwnowadze w przysziosci.

Ta fundamentalng zasada jest: Jak najwiecej zaku-
péw w ZSRR ,i w krajach demokracji ludowe;j.

J. BRONISLAWSKI (Warszawa)
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Oprocz tej kardynalnej zasady polityki zakupow,
bezwzglednie muszg byc¢ postawione i przestrzegane
nastepujace wytyczne:

1) jak najdalej idgce ograniczenie liczby typow

i marek , przy réwnoczesnym zwiekszeniu liczby
zakupywanych pojazdéw w poszczegdinych ty-
pach;

2) oparcie decyzji zakupéw na wynikach przeprowa-
dzonych prob i badan oraz na wytycznych i wska-
zaniach powotanych do tego instytucji;

3) zabezpieczenie w kazdym kontrakcie zakupu sprze-
tu —modpowiedniego zaplecza technicznego w po-
staci nalezytych pod wzgledem iloSciowym, asor-
tymentowym i terminowym dostaw czesci zamien-
nych i akcesorii oraz katalogéw i wszelkich nie-
zbednych pomocy i materialow technicznych.

Mozna mie¢ pewnos¢, ze jesli, przy zachowaniu wy-
raznej linii polityki zakupow, jaka ma by¢ skoncen-
trowanie zakupow w krajach zaprzyjaznionych, zosta-
ng wprowadzone i $ciSle przestrzegane trzy wyszcze,
golnione wyzej glébwne wytyczne, a réwnocze$nie zo-
stang przedsiewziete wszelkie kroki w celu zaopatrze-
nia w czesci zamienne juz eksploatowanego w kragju
taboru, to sytuacja, w jakiej w chwili obecnej znaj-
duje sie u nas transport samochodowy, ulegnie w sto-
sunkowo niedlugim czasie znacznej poprawie. Od nie-
zwlocznego wprowadzenia i Scistego  przestrzegania
ustalonych zasad i wytycznych zalezy opanowanie w
krétkim czasie sytuacji, zazegnanie pogtebiajacego sie
kryzysu zaopatrzeniowego i skierowanie polityki za-
opatrzenia taboru, a tym samym zapewnienia mu od-
powiedniej obstugi — na nowe, wlasciwe tory. Do te-
go jednak, aby osiggna¢ zamierzone skutki, niezbedna
jest bezwzgledna dyscyplina wszystkich czynnikdow,
majacych wplyw na bieg rzeczy. Réwniez nieposled-
niej wagi, jakkolwiek dalszg juz sprawa, bedzie usta-
lenie takich metod pracy i trybu postepowania, kt6re
dawalyby gwarancje pelnego zachowania tej dyscy-

pliny.

Kryzys zeglugowy w USA

Prezydent Bierut w swoim referacie na 1V Plenum
Komitetu Centralnego PZPR stwierdzit objawy zbliza-
jacego sie kryzysu gospodarczego w Stanach Zjedno-
czonych.

Cyfry statystyki urzedowej w Stanach podajg istnie-
nie 4.500.000 zarejestrowanych bezrobotnych.

Jedna z najczulszych dziedzin gospodarczych, naj-
wczesniej reagujacych na spadek koniunktury w han-
dlu zagranicznym okazala sie amerykanska zegluga.
Jak wiadomo, znaczna cze$¢ tadunkéw morskich w han-
dlu z Europa znajduje sie w gestii eksportowej czynni-
kéw amerykanskich, ktore uzywaja swoich uprawnien
do popierania wlasnej zeglugi. Rowniez dyspozycja
transportowa tadunkoéw reliefowych i wojennych lezy
w gestii administracji planu Marshalla, ktora rezerwu-
je sobie przewo6z potowy tadunkéw na liniach amery-
kanskich.

Mimo tych przywilejéw zmniejszajacy sie zapas do-
larbw w spauperyzowanych krajach Europy Zachod-
niej powoduje zmniejszanie sie obrotéw w handlu za-
granicznym ze Stanami, ktdry z natury rzeczy jest han-
dlem morskim. W rezultacie amerykanskie linie regu-
larne redukuja czesto$¢ wyjazdéw statkéw liniowych,
zmniejszajac liczbe eksploatowanych statkéw. Powo-

duje to oczywiscie wzrastajace bezrobocie amerykan-
skich marynarzy.

American Merchant Marine Institut, placowka pro-
pagandowa zwigzku armatoréw, ogtosita komunikat,
oceniajgcy ilos¢ bezrobotnych marynarzy w pierwszym

kwartale roku 1950 na 50000 os6b, iprzy czym ocena ta
jest raczej optymistyczna.

W roku 1946, jak podaje Instytut, flota handlowa Sta-
now liczyta 5832 statki, mierzace 59.000.000 ton dead-
weight; flota ta byla utrzymywana w ruchu przez
250.000 marynarzy i oficerow. Obecna flota handlowa,
liczaca okoto 1285 statkéw i 14.000.000 ton dead-
weight, zatrudnia zaledwie 110.000 marynarzy i ofice-
row.

Zwigzek marynarzy wybrzeza wschodniego, National
Maritime Union, podaje, ze z 40.000 czlonkéw zwigzku
tylko 25.000 potrafito obecnie znalez¢ zatrudnienie. Na
wybrzezu zachodnim okoto 25°0 marynarzy jest bez
pracy. Ciezka sytuacja na rynku pracy jest wykorzy-
stywana przez armatorow dla obnizenia ptac robotni-
czych i odebrania marynarzom uzyskanych przez nich
w czasie wojny zdobyczy socjalnych. Przed wojna ar-
matorzy powierzali werbunek zatdg swoim biurom za-
togowym i prywatnym agencjom, ktére z jednej strony
pobieraly od marynarzy czesc¢ ich uposazenia wzamian
za dostarczanie posad, z drugiej za$ prowadzity polity-
ke jawnej dyskryminacji w stosunku do marynarzy
.podejrzanych” o dziatalno$¢ zwigzkowa. W czasie woj-
ny, w-momencie, braku sit roboczych, zwigzki zawodo-
we zdotaly wywalczy¢ dla swoich czlonkéw zatrudnia-
nie ich przez biura zatogowe, bedace pod kontrolg
zwigzkéw. Ustaly naduzycia agentéw, dajacych zatrud-
nienie za tapowki, ustala dyskryminacja kolorowych
marynarzy i dziataczy zwigzkowych.

Po wojnie, korzystajgc z gorszej sytuacji na rynku
pracy, armatorzy ponownie zazadali likwidacji zwigz-
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kowych biur zatogowych, ktére ,odbieraty armatorom
kontrolg nad ich wlasnosciag - statkami“. Rozbite i skto-
cone zwigzki zawodowe morskie w szeregu strajkéw
bronity tej zdobyczy, ze zmiennym powodzeniem.
W kwietniu br. zwigzek zawodowy oficeréw marynar-
ki handlowej przystapit do akcji strajkow w obronie
prawa do zatrudnienia swoich cztonkow przez biuro
zwigzkowe. Wobec solidarnej postawy oficeréw i za-
powiedzianej akcji strajkowej ze strony solidaryzujg-
cych sie z oficerami zwigzkéw marynarzy i radiotele-
grafistdw, armatorzy ustgpili po dwutygodniowej wal-
ce, podpisujac urnowe zbiorowa na warunkach zada-
nych przez oficeréw. Jednoczesnie jednak przedstawi-
ciele armatoréw zwrdcili sie do amerykanskiego mini-
sterstwa pracy (National Labor Relations Board) z za-
daniem uniewaznienia umow zbiorowych, zapewniajg-
cych pracownikom wptyw na dobér kadr. W maju br.
ministerstwo pracy ogtosito, ze wszelkie umowy zbio-
rowe, potwierdzajgce istnienie zwigzkowych biur za-
togowych, tzw. hiring halls, sa ,dyskryminacyjne i nie-
legalne”.

Gromadzenie sie w portach amerykanskich wiek-
szych skupisk marynarzy i robotnikéw portowych, bez-
robotnych i pozbawionych $rodkéw egzystencji, zwiek-
szyto ilos¢ drobnych kradziezy fadunkéw w portach
amerykanskich, jak podaje mr. Gulick, szef bezpie-
czenstwa w porcie nowojorskim. Port ten zazadat do-
datkowej dotacji w sumie 4.000.000 dolaréw na zorga-
nizowanie i przeszkolenie nowych brygad policji por-
towej ,dla obrony wilasnosci i porzadku w portach”.
W obecnym stanie rzeczy sity policyjne bylyby nie-
zdolne do utrzymania porzadku w razie wiekszej ak-
cji strajkowej w porcie.

Zwiekszenie kadr policyjnych nie wpitynie jednak
prawdopodobnie na dziatalno$¢ band szantazystow,
grasujacych w portach i wyciskajgcych z robotnikéw
portowych haracz wzamian za udzielenie im zatrud-
nienia w firmach sztauerskich. Istnienie takich band,
dziatajacych w porozumieniu z przekupng policjg ame-
rykanska, byto ujawnione przez prase w zesztym roku.
nie doprowadzito jednak do likwidacji tych band. Wo-
bec istnienia wielkiej rezerwowej armii bezrobotnych
pogarszajg sie réwniez warunki zycia na pracujgcych
jeszcze statkach. Zatogi okretowe, domagajgce sie do-
trzymania przez administracje okretowa warunkéw
umowy zbiorowej, sa zwalniane po przybyciu do naj-
blizszego portu amerykanskiego.

Jak podaje oddziat nowojorski zwigzku marynarzy
NMU, pltynnos$é zalég zwiekszyta sie ostatnio, nie z wi-
ny marynarzy, dochodzgc do 30% rocznie dla maryna-
rzy i 20% dla oficeréw zatrudnionych na statkach.

Oprocz nacisku na marynarzy, armatorzy amerykan-
scy wykorzystujg depresje dla wydarcia coraz wiekszej
iloSci subwencji, zapewniajgcych im dochodowg eks-
ploatacje statkow , kosztem podatnika amerykanskie-
go.

Budowa nowych statkéw morskich jest oddawna juz
subsydiowana przez rzad amerykanski. W czasie woj-
ny statki, budowane na koszt panstwa, byly przy-
dzielane do eksploatacji prywatnym firmom, przy czym
przymusowe kierowanie tadunkéw wojennych gwaran-
towalo tvm armatorom dochodowos¢ przedsiebiorstw.
Bezposrednio po wojnie ograniczono subwencjonowa-
nie do linii regularnych frachtowych i pasazerskich,
tworzgc uprzywilejowang grupe kapitalistycznych
przedsiebiorstw bez ryzyka“; ewentualne straty linii
okretowych, wynikajgce ze ztej na og6t organizacji
handlowej, byly wyrownywane przez rzad za posred-
nictwem ministerstwa zeglugi, tzw. Maritime Com-
mission, przy czym zapewniono liniom 10% dochod od
wilozonego Kkapitatu.

Subwencje liniowe usprawiedliwiano koniecznoscig
.pokazania flagi amerykanskiej* dla zwiekszenia pre-
stizu panstwa w krajach satelickich potudniowej Ame-
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ryki i Zachodniej Europy. Linie okretowe miaty réow-
niez popiera¢ ekspansje towaréw amerykanskich
w handlu oceanicznym i szkoli¢ kadry fachowe mary-
narki wojennej na wypadek wojny. Linie okretowe,
pobierajace subwencje, zobowigzaly sie do zatrudnia-
nia co najmniej 50°# obywateli amerykanskich na
swych statkach, podczas, gdy inne linie korzystaty na

ogot z tanszych sit roboczych, rekrutujgcych  sie
z,kolorowych® imigrantow.

Wobec braku tadunkéw catookretowych, zwigzek
armatoréw trampowych zwrocit sie w maju br. do

Kongresu z zadaniem przyznania subwencji réwniez
dla eksploatacji statkébw trampowych. Zadaniu temu
przeciwstawita sie grupa armatorow liniowych, przed-
stawiciel ktérej w senacie amerykanskim, mr G. W.
Morgan, os$wiadczyt, ze linie regularne przewozg na
ogot w eksporcie do Europy dobrze ptatne fadunki
drobnicy, a dopetniajg statki tadunkami masowymi.
Subwencjonowanie trampéw umozliwitoby im konku-
rowanie z liniami i przejecie czesci tadunkéw maso-
wych, ,co nie poprawitoby sytuacji zeglugi w ogdle,
lec? jedynie przesunetoby tadunki z jednej grupy ze-
glugi do drugiej”“.

Najwidoczniej wptywy grupy kapitalistow liniowych
okazaly sie przewazajgce, gdyz w dniu 5 maja Kongres
Stanéw uchwalit subwencje w sumie 30 milionéw do-
laréw dla 290 statkéw liniowych, z pominigciem Zzeglu-
gi trampowej.

Ustawa subwencyjna, nazwana zostata ,pogrzebem
zeglugi amerykanskiej“. W jej wyniku przewiduje sie
dalsze wycofywanie z eksploatacji statkébw trampo-
wych i zmniejszenie tonazu floty z 14 do okolo 12 mi-
lionéw ton deadweight.

Poza wykorzystywaniem depresji na rynku zeglu-
gowym dla uzyskania subsydidow i dotacji, armatorzy
amerykanscy wywierajg obecnie nacisk na sfery rza-
dowe dla otrzymania ulg podatkowych. Zgodnie z me-
morandum, zlozonym przez linie Isbrandtsen Co do
Komisji Handlu Zagranicznego w senacie amerykan-
skim, armatorzy zadajg obecnie zwolnienia zeglugi za-
granicznej od optacania podatku dochodowego, wypta-
cania przez marynarke wojenng sybsydiéw zatogowych,
zwolnienia od optat celnych wyposazenia okretowe-
go, nabytego za granicg oraz zwiekszenia nieopodat-
kowanych odpiséw amortyzacyjnych.

Coraz liczniejsze glosy nawotujg obecnie- w Stanach
do zliberalizowania handlu zagranicznego, jako jedy-
nego srodka do zwiekszenia przewozéw morskich i po-
lepszenia sytuacji frachtowej.

Szef administracji marshallowskiej, P. Hoffman, wy-
stapit niedawno z enuncjacja, zgdajgca obnizenia ba-
rier celnych, chronigcych wewnetrzny rynek amery-
kanski przed konkurencjg europejskich towarow prze-
mystowych. ,PJan Marshalla® — powiedzial on
.Spelnit czesciowo swoje zadanie odcigzenia rynku
amerykanskiego ze zbytecznych towardéw; nastepnym
krokiem winno by¢ otwarcie amerykanskiego rynku
dla towaréw europejskich i umozliwienie panstwom
europejskim otrzymania dolaréw, potrzebnych im dla
zakupu towaréw amerykanskich“.

Podnoszg sie w Stanach réwniez glosy za wzmoze-
niem handlu z panstwami Europy Wschodniej.

Urzad handlu zagranicznego w Waszyngtonie w wy-
danym komunikacie rejestruje wzrost handlu zagra-
nicznego panstw Europy Wschodniej, zarbwno w sto-
sunkach ze Zwigzkiem Radzieckim, jak i z panstwami
kapitalistycznymi. Tradycyjne artykuly eksportowe
Europy Wschodniej, zywnos¢ i surowce, coraz czesciej
sg obecnie uzupelniane artykutami przemystowymi;
wzamian importuje sie do Europy Wschodniej surow-
ce przemystowe i dobra inwestycyjne. Komunikat ze-
stawia rosngcy handel zagraniczny panstw socjalistycz-
nych ze stagnacjg w handlu zagranicznym panstw ame-
rykanskich, w szczegélnosci Stanéw Zjednoczonych.
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Najwazniejsze obowigzki ubezpieczonego
W postepowaniu awaryjnym

Zawarta umowa ubezpieczeniowa nakfada na ubez-
pieczonego pewne obowigzki, od ktérych wypehienia
zalezy, czy ubezpieczyciel uzna swa odpowiedzialnosé
i w ramach umownie zakreslonych polisa warunkéw
wyptaci ubezpieczonemu nalezne mu  odszkodowanie.
Dla uzyskania wiekszej jasnosci przewidzianego tym
artykutem tematu, przyjmijmy, Zze ubezpieczenie zo-
staje zawarte nalezycie, tzn. przy uwzglednieniu po-
krycia wilasciwego zakresu ryzyk i przy zachowaniu
obustronnie zresztg obowigzujgcych zasad dobrej wia-
ry i dobrej woli.

Niemal wszystkie polis% morskie calego Swiata za-
wierajg warunek natychmiastowego zawiadomienia
asekuratora w przypadku otrzymania przez ubezpie-
czonego pierwszej wiadomosci o szkodzie, stwierdzonej
w tadunku podjetym z transportu morskiego. W tym
celu wszystkie towarzystwa asekuracyjne dysponujg
odpowiednimi przedstawicielami w roznych portach
Swiata, tzw. Komisarzami Awaryjnymi (Average
Agents), badz agentami Lloyd'u.

Odpowiednie klauzule  standartowych _ warunkéw
morskich wymieniajg ten obowigzek, jako jeden z naj-
bardziej podstawowych, ktérego dopetnienie jest uwa-
runkowane rygorem utraty praw do odszkodowania.
Majgce w polskich ubezpieczeniach morskich zastoso-
wanie angielskie, klauzule, tzw. Institute® Cargo

Clauses, zawieraja roéwniez ten warunek; ujety on
jest tlustym drukiem w koncowej tresci wspomnia-
nych klauzul.

Ponadto polisy morskie Powszechnego Zaktadu

Ubezpieczenn Wzajemnych wymieniajg nazwiska repre-
zentujgcych go komisarzy awaryjnych w wazniejszych
portach zamorskich krajow, z ktorymi lgcza nas sto-
sunki handlowe. W innych portach $wiata, dla kto-
rych nazwiska komisarzy awaryjnych nie sg wymie-
nione, obowigzuje wezwanie _agenta Lloyd'u, za$
w portach polskich powiadomienie najblizszej pla-
cowki PZUW.

Dla portow Gdyni i Gdanska funkcje przedstawicieli,
Zaktadu spetnia od niedawna powotana specjalnie
w tym celu komérka pod nazwg Komisariatu Awaryj-
nego, dzialajacego przy Biurze Maklerskim Ubezpie-
czen Morskich PZUW w Gdyni. Powotanie przez Po-
wszechny Zaklad Ubezpieczen Wzajemnych do zycia
placowki BMUM na Wybrzezu jest jednym z wy-
razow daznosci i troski ze strony Zaktadu do®zagwa-
rantowania klientom koniecznej i nalezytej opieki
ubezpieczeniowej, m. in. i na odcinku ustug awaryj-
nych.
yNalezy zda¢ sobie sprawe, ze fadunek w czasie prze-
wozu morskiego wymyka sie niemal calkowicie spod
wpltywdw ubezpieczonego, przy czym samo stwierdze-
nie szkody odbywa sie zazwyczaj juz po przybyciu
tadunku do miejsca przeznaczenia. Jezeli ponadto
wezmiemy pod uwage olbrzymi wachlarz przyczyn
powstawania szkéd 1 réznorodno$¢ okolicznosci, two-
rzacych te przyczyny (element czasu, przestrzeni,
opakowania, natury $rodka przewozu i samego ta-
dunku itd), to nie trudno bedzie nam zrozumie¢ wage
i sens natychmiastowego podjecia, w wypadku stwier-
dzenia szkody, tych wszystkich krokéw, jakie sg ko-
nieczne, juz nie tylko dla zabezpieczenia tadunku przed
ewentualnoscig powiekszenia sie szkody, ale i celem
zbadania tych przyczyn i okolicznosci, ktére wplynely
na jej powstanie. Jest to konieczne zaréwno w celu
ustalenia zasady odpowiedzialno$ci przez ubezpieczy-
ciela, jak i dla umozliwienia mu uchwycenia w_ odpo-
wiednim momencie dowodéw winy osob trzecich za
spowodowany wypadek.

Czynnosci te, wymagajgce niewatpliwie duzego za-
sobu wiedzy i praktyki ubezpieczeniowej, znajomosci
przepisobw oraz obowigzujacych zwyczajow w danym

porcie, moga by¢ podjete skutecznie i celowo — je-
dynie przez dobrze zorientowanego przedstawiciela
Zaktadu (Komisarza Awaryjnego).

Jednakze strona techniczna wykonania, np. zabez-
pieczenia fadunku przed powiekszeniem sie rozmiaru
jego uszkodzenia, nalezy wylgcznie i przede wszystkim
do ubezpieczonego. Niemnie] ubezpieczonego obowig-
zuje Sciste kontaktowanie sie w takich wypadkach
z przedstawicielem Zaktadu i racjonalne z nim wspot-
dziatanie. Ci?(zar tych obowigzkéw nie moze byé w za-
dnym wypadku przerzucany na ubezpieczyciela, z racji
zawartej] z nim umowy o ubezpieczenie.

Zaniedbanie wezwania przedstawiciela Zakiadu, na-
tychmiast po stwierdzeniu, Ze tadunek nadszedt w sta-
nie uszkodzonym, badz zawiadomienie op6znione, moze
w konsekwencji spowodowaé nie tylko zakwestionowa-
nie roszczen przez ubezpieczyciela, ale moze tez nara-
zi¢ i skarb panstwa na straty dewizowe, wobec unie-
mozliwienia skutecznych dochodzenn w stosunku do
oséb winnych powstatej szkody, np. armatora, spedy-
tora, dostawcy, firmy sztauerskiej itp.

Dla zilustrowania tego zagadnienia postuzy
kilka wzietych z zycia przyktadow.

W ubezpieczonej przez jednego z importeréw prze-
sylce morskiej kilkuset ton tluszczu, nadesziego z je-
nego z portow potudniowo - amerykanskich, powo-
tana na zlecenie tego importera jedna z firm kontrol-
nych stwierdzita manco wagowe w ilosci kilku ton.
Atest firmy kontrolnej zawierat wprawdzie wzmianke
0 uszkodzeniu kilku beczek i przepakowaniu ich za-
wartosci do beczek zastepczych, ponadto jednak za-
dnych dalszych istotnych danych o stanie fadunku nie
zawierat. Zaklad zostat powiadomiony o szkodzie w
miesiac pOzniej i przystgpi! w odpowiednim czasie,
tj. po skompletowaniu niezbednych do likwidacji
szkody dokumentéw, do rozpatrzenia reklamacji. Po-
niewaz ubezpieczenie przewidywalo pelne pokrycie ry-
zyk wg klauzuli ,Ali and every risk", bez zastoso-
wania zadnych potracen (franszyzy), ubezpieczony
wnidst roszczenia w petnej wysokosci, odpowiadajgcej
réwnowartosci ustalonego atestem blisko 3 ton man-
ca, bedac przeswiadczony zaréwno o prawidtowosci
swego postepowania, jak i slusznosci wniesionych
roszczen o odszkodowanie. Istotnie, zakres ryzyk zo-
stat ustalony i pokryty rozsadnie, zadne istotne szcze-
goty, ktérych brak w momencie deklarowania ubez-
pieczenia mogitby sta¢ sie powodem np. nienaliczenia
stusznej skiadki nie zostaly pominiete, mimo to likwi-
dacja szkody natrafita na olbrzymie komplikacje.
W motywach ostatecznie zajetego stanowiska Zaktad
zarzucit ubezpieczonemu zbyt p6zne powiadomienie
0 szkodzie, wskutek czego Zakiad zostat pozbawiony
mozliwosci  wydelegowania swego przedstawiciela,
ktéry by mogt w sposéb niewatpliwy ustali¢ przyczyny
1 okoliczno$ci powstania tak znacznego ubytku wago-
wego. By¢ moze Czytelnikowi nasuwa sie krytyczna
ocena stanowiska Zaktadu, poddajacego w watpliwos$é
roszczenia ubezpieczonego, ktére zostalo podyktowane
wytgcznie formalistycznym punktem widzenia. Zasta-,
nowmy sie jednak, czy takie rozumowanie jest stu-
szne.

Zachodzi pytanie — czy atest firmy kontrolnej,
ograniczajacy sie jedynie do ustalenia wyniku dziata-
nia arytmetycznego (odejmowania) przez poréwnanie
danych Wagowych na podstawie 100°/0 przewazenia
beczek z danymi konosamentowymi, lecz nie uwzgle-
dniajgcy przyczyn uzyskania tego wyniku, moze sta-
nowi¢ wystarczajgcy dokument z punktu widzenia
ubezpieczonego. Bezsprzecznie dla ubezpieczyciela jest
on niewystarczajgcy dlatego, ze, jak to juz sie do-
wiedzieliSmy z jednego z poprzednich artykutéw, za-

nam
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mieszczonych w rubryce ,Ubezpieczenia“ 1), nawet
taki szeroki zakres ryzyk, jaki zostat pokryty w oma-
wianym przyktadzie, nie gwarantuje jeszcze ubezpie-
czonemu pokrycia mu w pelnym znaczeniu tego stowa
wszystkich ryzyk, jak np. ubytkow na wadze, spowo-
dowanych naturalnymi wiasciwosciami towaru, jako
strat, ktére winny by¢ przedmiotem normalnej kalku-
lacji kupieckiej, a wiec nie zawierajacych w sobie
elementu ryzyka, tego podstawowego elementu kaz-
dego zresztg ubezpieczenia. Takie wiadnie przypusz-
czenie ubytku naturalnego mogt wzbudzi€ omawiany
atest, poniewaz stwierdzone przez firme kontrolng
manco stanowito na ogélng ilos¢ przewozonego tadun-
ku zaledwie niecaly 1%.

Takiemu domniemaniu przeczyt z drugiej strony
fakt, ze taity sheety liczmenéw wykazywaly w Kkilku-
dziesu—guu pozycjach braki, siegajace /3 — 1/4 zawar-
tosci na poszczegdlnych beczkach, co mogto nasuwac
przypuszczenie dziatania przyczyn zewnetrznych. Brak
Jednak jakiejkolwiek wzmianki w ateScie o0 $ladach
uszkodzen beczek, ktdre by Swiadczyty o ich otwiera-
niu i kradziezy, badz o zaciekach, lub tez o Sladach
pozostatosci ttuszczu w tadowniach statku, co mogtoby
znowu dowodzi¢ wytopienia sie tluszczu w czasie diu-
gotrwalego przewozu, uniemozliwiat dojscie prawdy.

Poza tym, zgloszenie szkody Zakiadowi nastapito
dopiero w kilka ti/(godni po stwierdzeniu szkody, przy
czym dalszg zwioke w jej opracowaniu spowodowat
brak kompletu dokumentéw. W rezultacie, po uplywie
dluzszego czasu Zaklad nie mogt WyI’ObIC sobie wia-
Sciwego pogladu na catos¢ sprawy, a nawet skontrolo-
wacé poprawno$¢ samego dziatania arytmetycznego,
dokonanego przez firme kontrolng, ktérego wynik sta-
nowit jedyng podstawe roszczen poszkodowanego.
Ostatecznie Zaktad, w zrozumieniu aspektow gospo-
darczych tej sprawy, stangt na stanowisku, ze chociaz
ubezpieczony wskutek niedopetnienia ob0W|qzku zawia-
domienia Zaktadu uniemozliwit mu ustalenie przyczyn
stwierdzonego wytgcznie od strony rachunkowej man-
ca, to jednak istniatlo pewne prawdopodobienstwo kra-
d2|ezy, badz wycieku. ~ Wobec tego Zaktad przyznat
ubezpieczonemu odszkodowanie w  petnej wysokosSci
wniesionych roszczen.

Jest rzecza zrozumiata, ze tego rodzaju pomysinego
rozwigzania sprawy ubezpieczony nie moze sig Spo-
dziewa¢ w kazdym przypadku, tym wiecej, iz znany
jest mu dobrze obowigzek wzywania przedstawiciela
Zaktadu w momencie stwierdzenia szkody.

Podobnych przyktadéw mozna by przytaczaé setki.
Jakiekolwiek przeto préby podwazania celowosci ustug

przedstawiciela Zakladu pod ostong takich argu-
mentéw, jak np. dgzno$¢ do zmniejszenia obcigzen
towaru, nosi tylko pozory stusznosci, tym bardzie]

wobec bardzo niskiej taryfy ustug awaryjnych i zwrot-
nosci optat za te uslugi, w przypadku uznania przez
ubezpieczyciela odpowiedzialnosci.

Jest réwniez niezaprzeczalny fakt ogromnej réz-
nicy w charakterze i celach ustug, oddawanych przez
przedstawicieli Zaktadu i przez firmy kontrolne; czyn-
noscig itych pierwszych nie mozna Utozsamia¢ z zada-
niami | zakresem ustug, wykonywanych przez tych
ostatnich, juz chocby pod katem widzenia roznorakich
kwalifikacji zawodowych, jakimi dysponuja pracow-
nicy obu wymienionych wyzej aparatow.

Ustugi oddawane odbiorcom przez firmy kontrolne
stanowig o tyle materiat konieczny dla celow ubezpie-
czeniowych, o ile wspoilpraca obu tych aparatéw be-
dzie scisle ze sobg koordynowana, a w pewnym sto-

pniu nawet i wzajemnie kontrolowana. Nalezy pod-
r1) Patrz: ,Transport i Spedycja® Nr 3 zr. 1949, —
Huget — Przedstowie.

,.Co jest materialng oporag tgcznosci miedzy
sport...” (LENIN)
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kresli¢, ze wynik operowania suchymi cyframi, uwz?le-
dnlanyml w atestach firm kontrolnych, bez analiz
przyczyn i okolicznosci, ktére wywotujg szkode, nie

moze stanowi¢ w zadnym wypadku materiatu wystar-
czajacego dla potrzeb ubezpieczeniowych.

Do podstawowych obowiazkow, ciazacych na ubez-
pieczonym, nalezy rowniez zaliczy¢ —e w razie dostar-
czenia towaréw w stanie uszkodzonym, z brakami,
lub ich niedostarczenia w ogdle — natychmlastowe
wniesienie reklamacji do armatora, dostawcy, badz
innych oséb trzecich, odpowiedzialnych za wypadek.
Obowigzek ten wprawdzie nie jest zastrzegany polisg
ubezpieczeniowg, poniewaz ubezpieczyciel w zasadzie
do wysokosci strat spowodowanych z winy tych osob
nie jest odpowiedzialny; totez obowigzek ten w sto-
sunku do ubezpieczyciela wyplywa raczej ze zwycza-
jowo stosowanych praktyk w handlu morskim. Zlekce-
wazenie tego obowigzku moze jednak zmniejszyC, badz
przekresli¢  skutecznos¢ umowy ubezpieczeniowej, po-
dobnie Lk przez niezawezwanie przedstawiciela Za-
ktadu. Ubezpieczyciele chronig sie przed odpowiedzial-
noscig za tego rodzaju szkody odpowiednimi klauzu-
lami, z ktorych konsumentom polskim ubezpieczen
morskich znana jest klauzula ujeta w § 8 Institute
Cargo Clauses pod nazwg ,Baile Clause*. W praktyce
ubezpieczyciele rzadko korzystajg z przywilejow wspo-
mnianej wyzej klauzuli, pod warunkiem, Zze obowigzek
uczynienia odpowiedzialnymi osob trzecich zostat do-
petniony we wlasciwym czasie, zgodnie z aktualnie
obowigzujgcymi w tym wzgledzie przepisami i norma-
mi prawnymi. _ Respektowanie te] klauzuli nie moze
wiec by¢ ‘pomijane przez ubezpieczonego, nawet w
przypadku terminowego notyfikowania stron. Termin
bowiem uptywu przedawnienia przeciwko armatorom,
zgodnie z artykutem 3 ust. C Konwencji Brukselsklej
z r. 1924, traktujacej o ujednostajnieniu niektorych
zasad dotyczapych onosamentow, wynosi jeden rok
czasu, liczac od dnia wydania przesy’rkl morskiej, badz
od dnia, w ktérym powinna by¢ ona wydana (w wy-
padku niedostarczenia) i mimo odmiennego traktowa-
nia o czasokresie przedawnienia wedtug IV ksiegi
k. h. n. z r. 1897, judykatura polska w orzecznictwie
sadowym stosuje_ wyze] wspomniane przepisy Kon-
wencji Brukselskiej. O ile wiec Zakiad z tych, czy in-
nych przyczyn, a przede wszystkim, o ile stalo sie to
z winy poszkodowanego, nie mogt wyptaci¢c mu w mie-
dzyczasie odszkodowania, a tym samym nie mogt
wejs¢ w uprawnienia regresowe w stosunku do arma-
tora, ubezpieczonego obowigzuje dotozenie wszelkich
staran i wykazanie nalezytej zapobiegliwosci w celu
samodzielnego _wyegzekwowania odszkodowania, wzgle-
dnie ukonczenia polubownego zatatwienia roszczen od-
szkodowawczych przed uptywem prekluzyjnego czasu
przedawnienia — pod rygorem konsekwencji, o jakich
wyzej juz wspomniatem:

O ile przy, tym nalezyte zabiegi ubezpieczonego nie
dadzg pozytywnego rezultatu, ubezpieczony na zgdanie
ubezpieczyciela powinien skierowaé roszczenia na dro-
ge sgdowa, oczywiscie za zwrotem kosztow prowadze-
nia sprawy, jezeli bedzie zachodzi¢ odpowiedzialnos¢
ubezpieczyciela.

mSkoro te najbardziej podstawowe obowigzki ubez-
pieczonego zostang dochowane, ubezpieczony dostarczy
ubezpieczycielowi mozliwie w najkrétszym czasie wia-
suwych dokumentoéw, niezbednych do rozpatrzenia
roszczen odszkodowawczych | wéwczas moze sie on
spodziewaC z pewnoscig szybkiego i stusznego rozpa-
trzenia jego roszczen przez ubezpieczyciela.

Dokumentaciji roszczen odszkodowawczych nalezato-
by poswieci¢ réwniez nieco miejsca, lecz bedziemy to
Ir(nogll uczyni¢ dopiero w jednym z nastepnych arty-
utow.

przemystem a rolnictwem? — Jest nig tran-
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OdpowiedzialnoSC czarterujagcego na czas
jako przewoznika

Umowa o zaczarterowanie statku na czas jest jedng
z najbardziej skomplikowanych umoéw prawa morskie-
go, zarbwno ze wzgledu na sprzeczne zapatrywania co
do samej istoty tej umowy jak i co do skutkow praw-
nych, bedacych nastepstwem jej zawarcia. W obrocie
morskim rozrézniamy nastepujace trzy typy umow,
okreslane popularnie mianem ,czarterow na czas" (ti-
me charters).

1 Umowa o wynajecie statku bez kapitana i zatogi
oraz normalnego wyposazenia, potrzebnego do odbywa-
nia podrézy. Ten rodzaj umowy jest okreslany przez na-
uke angielska, jako ,charter by demise“. Typowym
przyktadem takiej umowy sa tak zwane ,bare-boat
charters”, w pewnych okresach bardzo czesto spotyka-
ne na terenie Wielkiej Brytanii i Stanéw Zjednoczo-
nych, gdyz na podstawie takich uméw rzady tych
panstw wynajmowaty w czasie wojny potrzebny im to-
naz od prywatnych armatoréw. W normalnych stosun-
kach handlowych umowy tego typu sg raczej rzadko
spotykane.

2. Umowa o oddanie do dyspozycji czarterujgcego
statku wraz z kapitanem i zatlogg na pewien okres cza-
su, w celu uzywania go w sposob mniej lub wiecej Sci-
Sle okreslony umowa. Umowy tego rodzaju, czesto spo-
tykane w handlu morskim, sg zawierane zazwyczaj na
okresy krétkoterminowe (przewaznie 3 — 6 miesiecy,
rzadziej 1 — 2 lat) i pozwalajg armatorom na okreso-
we zwiekszanie potrzebnego im tonazu, bez koniecz-
nosci inwestowania kapitalu w budowe nowych stat-
kéw. W miare wzrostu zeglugi regularnej czartery na
czas moga znajdowac coraz szersze zastosowanie, gdyz
w okresach wzrastania wzglednie malenia nasilenia ru-
chu na pewnych liniach (wahania te mogg mie¢ charak-
ter nie tylko koniunkturalny, ale po prostu sezonowy),
na podstawie tych wlasnie umoéw tonaz moze by¢ prze-
suwany tam, gdzie w danym okresie jest na niego wie-
ksze zapotrzebowanie; w ten sposéb zwiekszona zostaje
elastycznos¢ mechanizmu zeglugi Swiatowej.

3. Umowa o przew6z pewnej okreslonej ilosci towa-
ru w jednej, lub kilku podrézach, przy czym fracht
jest ptatny od jednostki czasu. Tego rodzaju umowy
spotykamy stosunkowo najrzadziej, aczkolwiek miewa-
ja one niekiedy miejsce. Dajmy na to przemystowiec,
budujacy fabryke, sprowadza drogg morskg zamowio-
ne urzadzenia fabryczne, na co potrzeba oczywiscie
szeregu podrézy jednego statku; zawiera on wtedy
umowe z armatorem, zgodnie z ktorg zaptata za prze-
woéz obliczana jest od jednostki czasu.

Z tych trzech typéw umow tylko umowa wymienio-
na w punkcie drugim jest wlasciwym czarterem na
czas, w danym przypadku nas intresujgcym. Umowa
wymieniona w punkcie pierwszym — to z prawnego
punktu widzenia po prostu zwykta umowa najmu stat-
ku, a wiec umowa prawa cywilnego, a nie prawa han-
dlowego morskiego. Mimo, ze wewnetrzny stosunek
umowny miedzy stronami, jest w tym przypadku nor-
mowany przepisami prawa cywilnego, jednak sytuacja
prawna, bedaca konsekwencja zawarcia takiej umowy,
a w szczegolnosci stosunek najemcy do oséb trzecich,
zawierajagcych z nim umowy o przew6z, wymagajg pe-
wnego naswietlenia z uwagi na istniejgce w tym wzgle-
dzie przepisy prawa morskiego. Natomiast, jesli chodzi
o trzeci opisany typ umowy, to wystarczy ograniczy¢
sie do stwierdzenia, ze umowa tego rodzaju jest po pro-
stu pewng odmiang czarteru na podr6z (voyage char-
ter), a wiec normalng umowa o przew6z w prawie
morskim szczegbétowo unormowang. Trescig $wiadcze-
nia, do ktérego w danym przypadku zobowigzuje sie
armator, jest przewiezienie okreslonej partii towaru,
a nie oddanie do dyspozycji czarterujgcego statku

i ustug zatogi, co wtasnie ma miejsce przy czarterze na
czas.

Zanim jednak zajmiemy sie bardziej szczego6towo
witasciwym czarterem na czas, zastanowimy sie, jak
wyglada z punktu widzenia prawa sytuacja tego, kto
na podstawie ,bare-boat charter* wynajat statek i na-
stepnie, obsadziwszy go swoim kapitanem i zalogg, za-
czat uzywac go do zeglugi zarobkowej. Otéz obowigzu-
jace u nas prawo morskie niemieckie stoi na stanowi-
sku, ze taka osoba wystepuje na zewnatrz, a wiec
w stosunku do oséb trzecich jako armator i jako taki
musi by¢ traktowana przez ustawe. Ma to oczywiscie
znaczenie tylko o tyle, o ile chodzi o charakter, w ja-
kim wystepuje on w stosunku do oséb. trzecich, gdyz
taki najemca statku, bedacy tylko jego posiadaczem,
a nie wlascicielem, nigdy formalnie nie moze sie sta¢
armatorem w zrozumieniu ustawy niemieckiej, zgodnie
z ktorg armatorem moze by¢ tylko wiasciciel statku.
Natomiast najemca, obsadzajgcy .statek witasnym kapi-
tanem 'i zatoga, podpada pod pojecie ,armatora czaso-
wego“ (ang. temporary owner, niiem. Ausruster), przy
czym nalezy podkreslic, ze pojecie ,Ausrustera“ zosta-
to w Kodeksie Handlowym Niemieckim $cisle zdefinio-
wane. Jest nim ten, kto uzywa cudzego statku do ze-
glugi zarobkowej na witasny rachunek i albo sam go
prowadzi, albo tez sam zleca jego prowadzenie kapita-
nowi. Dzieki tej bardzo Scistej ustawowej definicji po-
jecie to jest ciasniejsze i obejmuje mniej przypad-
kéw, niz angielskie pojecie ,temporary owner", biora-
ce swa tres¢ z elastycznego prawa niepisanego (Com-
mon Law). Poniewaz wilasciwy polski termin dla tego
pojecia jeszcze nie zostat ustalony, wydaje sie, ze przy-
jecie dla obecnych rozwazan terminu ,armator czaso-
wy*“, aczkolwiek nie bardzo pieknego, nie. bedzie wiel-
kim grzechem, zwlaszcza, ze termin ten stosunkowo
dobrze oddaje znaczenie tego pojecia.

Sytuacja prawna ,armatora czasowego“ jest na ogot
podobnie unormowana przez r6zne ustawodawstwa
morskie. Praktycznie biorgc, mozna powiedzie¢, ze pra-
wo morskie traktuje go prawie pod kazdym wzgledem
tak samo jak zwykiego armatora, z tym jednak, ze
takie wynajecie statku obcokrajowcowi . .nie zmienia
panstwowe] przynaleznosci statku. Wszelkie konsek-
wencje prawne, “wynikajgce z .uzywania statku, pono-
si ,armator czasowy“, ale z drugiej strony przystugu-
ja mu te same przywileje w odniesieniu do ogranicze-
nia odpowiedzialnosci, z ktérych korzysta armator-
wiasciciel. W przypadku wiec, kiedy obowigzuja prze-
pisy Konwencji Brukselskiej o ograniczeniu odpowie-
dzialnosci armatora, postanowienia jej majg zastoso-
wanie réwniez do ,armatora czasowego“, ktory ograni-
cza swoja odpowiedzialno$¢ w zaleznosci od wartosci,
wzglednie tonazu uzywanego statku. Natomiast w wy-
padkach, kiedy zastosowanie majg postanowienia Nie-
mieckiego Kodeksu Handlowego, stojacego na stano-
wisku rzeczowej odpowiedzialno$ci armatora statkiem
i frachtem, ,armator czasowy“ odpowiada réwniez
tylko rzeczowo statkiem d frachtem i to statkiem, nie
bedacym jego wiasnoscig. Wiasciciel statku musi za-
tem znosi¢ cierpliwie to, ze statek jego zostaje obtozo-
ny aresztem, lub ze powstajg na nim prawa zastawu
i to bez winy z jego strony, lecz jedynie, jako skutki
uzywania statku przez najemce — czarterujgcego.
Oczywiscie, gdyby z tego tytutu mialy wynikng¢ dla
wlasciciela statku jakie$ straty, przystuguje mu re-
gres w stosunku do najemcy. W okresie trwania umo-
wy wiasciciel statku ma jednak zasadniczo tylko pra-
wo do zadania zaptaty czynszu (czasami niestusznie
nazywanego frachtem) i kontrolowania, czy statek jest
uzywany zgodnie z umowa, o ile oczywiscie umowa
cos w tym wzgledzie postanawiata.



Str. 290 TRANSPORT

Wobec oso6b trzecich, zawierajgcych umowy o prze-
woéz, wystepuje tylko najemca - czarterujgcy, podczas
gdy wiasciciel statku pozostaje jakby w cieniu. Wynaj-
mujac ,goty“ statek bez swego kapitana i zatogi, poz-
bawit sie on tym samym kontroli nad statkiem, czy-
nigc z najemcy - czarterujgcego w petnym tego stowa
znaczeniu posiadacza statku. Stosunek wiasnosci, ta-
czacy go ze statkiem, w Zzadnej mierze nie moze go
obchodzi¢. Dla oséb trzecich istnieje tylko czarterujacy
— najemca i kapitan, bedacy jego petnomocnikiem. Oni
to zawierajg umowy o przewoz, a kapitan, podpisujac
konosamenty, czyni to w imieniu najemcy - czarteru-
jacego, a nie w imieniu wiasciciela statku. Nic wiec
dziwnego, ze wzgledy bezpieczenstwa obrotu i ochrony
dziatajacych w dobrej wierze wymagaty, aby cata od-
powiedzialno$¢ z zawartych uméw o przewdz i podpi-
sanych konosamentéw obcigzata wylgcznie czarteruja-
cego - najemce i aby odpowiadat on tak samo i w tym
samym zakresie, jak gdyby byt armatorem - wiasci-
cielem.

Nowoczesne ustawodawstwa morskie, a mianowicie
Kodeks Handlowy Holenderski z r. 1924 i ustawa ra-
dziecka z r. 1929 poszly jeszcze dalej w tym kierunku,
rozszerzajac znaczenie pojecia armatora. Armatorem
w zrozumieniu tych ustaw jest kazdy posiadacz statku,
a nie koniecznie wiasciciel, a zatem réwniez i ,arma-
tor czasowy“. Takie postawienie sprawy pozwala na
unikniecie wielu niejasno$ci i jest duzym uproszcze-
niem.

Jak wiec widzimy, kwestia odpowiedzialnosci prze-
woznika - czarterujgcego, ktory wynajat statek na wa-
runkach ,bare-boat charter, w stosunku do osdb trze-
cich, zawierajgcych z nim umowy o przewdz, przedsta-
wia sie dosy¢ prosto. Odpowiada on bowiem tak samo,
jak przewoznik - armator. Sprawa staje sie jednak
bardziej skomplikowana, kiedy przewoznikiem jest
czarterujgcy na czas, gdyz niepewnos$¢ co do samej
istoty prawnej tej umowy sita faktu musi pocigga¢ za
sobg takze watpliwosci co do jej skutkéw prawnych.

Umowy o zaczarterowanie statku na czas moga by¢
oczywiscie zawierane na réznych warunkach, w zalez-
nosci od woli stron. Poniewaz trudno bytoby rozwa-
za¢ warunki réznych typow czarterbw na czas oraz
modyfikacje, ktérym te standartowe umowy moga ule-
ga¢, najbardziej wskazane bedzie wzig¢ pod uwage
czarter ,Baltime", jako gtéwnie spotykany na rynku
frachtowym péin.-wschodniej Europy typ czarteru na
czas, opracowany przez ,The Baltic International Ma-
ritime Conférence*.

Konsekwencjg zawarcia umowy 0 zaczarterowanie
statku na czas jest oddanie statku przez armatora do
dyspozycji czarterujgcego wraz z kapitanem i zaloga.
Armator zobowiazuje sie réwnoczesnie do utrzymania
statku w czasie trwania umowy w stanie zdatnym do
zeglugi, natomiast wszelkie koszty zwigzane z eksplo-
atacja statku, jak bunkier, smary, optaty portowe itp.,
sa pokrywane przez czarterujgcego. Kapitan i zatoga
sg optacani przez armatora i sg w pierwszym rzedzie
jego podwiadnymi, aczkolwiek w pewnym zakresie,
a mianowicie, jesli chodzi o czynnosci kapitana zwigza-
ne z handlowg eksploatacjg statku, kapitan jest pod-
porzadkowany rozkazom 1 dyrektywom czarterujgce-
go, co w czarterze zazwyczaj wyrazone jest stowami
...the Captain shall be under the orders and direc-
tions of the Charterers as regards employment agency
of other arrangements...”

Czarterujgcy ma prawo uzywaé statku w zakresie
okreslonym umowg, majgc jednak nalozony obowigzek
chronienia armatora przed ewentualnymi  skutkami
prawnymi, ktére mogtyby go obciazy¢ z tytutu wyko-
nywania przez kapitana polecen czarterujgcego, a w
szczegodlnosci podpisywania konosamentéw i inych do-
kumentow.

Oprocz powyzszych postanowien, regulujacych we-
wnetrzny stosunek armatora i czarterujgcego, czarter
na czas zawiera caty szereg klauzul, ograniczajacych
odpowiedzialno$¢ armatora za przewozone jego stat-
kiem fadunki.
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Tak wygladajg w grubym zarysie te warunki czar-
teru na czas, ktore pozwalajg nam na scharakteryzowa-
nie go, jako pewnego typu umowy. Nie sposéb nie za-
uwazy¢ od razu zasadniczej réznicy miedzy itg umowa,
a poprzednio opisanym czarterem ,by demise“. Lezy
ona mianowicie w plerwszym rzedzie w stosunku ka-
pitana i zalogi do czarterujacego I ten moment wiasnie
jest decydujacy dla ocenienia charakteru umowy,
a wiec czy jest to czarter na czas, czy tez czarter ,by
demise”, co oczywiscie jest nie bez znaczenia dla jej
skutkéw prawnych, a w pierwszym rzedzie dla stano-
wiska czarterujagcego w stosunku do oséb trzecich.

W czarterze na czas, jak to juz wyzej wspomnieliSmy,
kapitan i zaloga sg zasadniczo'podwiladnymi armatora
i tylko w pewnym zakresie sg podporzadkowani dyrek-
tywom czarterujgcego. Za posrednictwem kapitana sta-
tek przez caly czas trwania umowy pozostaje w dzier-
zeniu armatora, a czarterujgcy moze go tylko uzywacé
w ograniczonym zakresie i to pod kontrolg sprawo-
wang przez armatora za posrednictwem kapitana. Na-
tomiast przy czarterze ,by demise” statek znajduje
sie w dzierzeniu czarterujgcego, ktéry sprawuje nad
nim wladze osobiscie, lub przez kapitana, jemu tylko
podlegtego.

Czarter na czas nie jest zatem umowg najmu
statku tak, jak ,bare-boat charter“. Nie jest on jednak
rébwniez umowg o przewdéz, bo zobowigzaniem, wyni-
kajacym z niego, jest tylko oddanie statku do dyspo-
zycji, a nie wykonanie jakiego$ okreslonego przewozu,
co ma miejce na przyktad w czarterze na podréz. Zde-
finiowanie istoty prawnej tej umowy od dawna nastre-
cza wielkie trudnos$ci nauce prawa morskiego. Ostatnio
coraz bardziej utrwala sie zapatrywanie, ze czarter
na czas jest umowa specjalng, czyli umowg ,sui gene-
ris“.

Jako taka traktuje jg tez postepowe ustawodaw-
stwo morskie radzieckie i holenderskie, w ktorych to
ustawach czarter na czas po raz pierwszy wihasciwie
zostat obszernie unormowany pozytywnymi przepisa-
mi.

A jakze wobec tego wyglada odpowiedzialnos¢ czar-
terujacego na czas z zawartych przez niego z osobami
trzecimi uméw o przewdz, oraz tgczaca sie z tym Scisle
odpowiedzialno$¢ z konosamentow podpisanych przez
kapitana statku? Z praktyki sgdownictwa brytyjskiego
widzimy, Ze na tamtym terenie istnieje nastepujace
podejscie do tego zagadnienia. /

Prawo morskie radzieckie i holenderskie przyjmuje
zasade osobistej odpowiedzialnosci tak armatora, jak
i czarterujgcego, oraz uznaje konosamenty podpisane
w imieniu przewoznika (a nie koniecznie armatora).
Odpowiedzialno$¢ przewoznika - armatora i przewoz-
nika — czarterujgcego przedstawia sig w tych ustawo-
dawstwach catkiem podobnie.

W pierwszym rzedzie bada sie na podstawie warun-
kéw umowy i intencji stron, komu byt podlegly kapi-
tan. Jesli byt on podwladnym armatora, a zatem umo-
wa nie byta czarterem ,by demise”, lecz zwyktym czar-
terem na czas, to taka umowa jest uwazana w prawie
brytyjskim, jako zwykta umowa o przewéz (kontrack
of affreightment), czyli jak sie u nas czasami mowi —
umowa frachtowa, a wszelkie dalsze umowy o przewdz,
zawierane przez czarterujgcego z osobami trzecimi,
uwazane sg z zasady za wigzace armatora (podfrachto-
wanie). Do tego troche dziwnego wniosku dochodzi sie
w oparciu o nieco sztuczng konstrukcje, polegajaca
na tym, ze czarterujgcego, zawierajgcego umowy
0 przew0z z osobami trzecimi, uwaza sie za dzialajgce-
go w charakterze agenta armatora. Podpis kapitana,
zlozony na konosamencie, uwaza sie réwniez za ztozo-
ny w imieniu armatora, co jest zresztg logiczne, jesli
wezmiemy pod uwage, ze kapitan, bedacy podwtad-
nym armatora, w pierwszym rzedzie jego reprezentuje.
Zdarza sie jednak, ze kapitan podpisujgc konosament,
wyraznie zaznaczy, ze czyni to w imieniu czarteruja-
cego. Wtedy odpowiedzialnos¢ obcigza oczywiscie czar-
terujgcego, a dokument taki jest waznym konosamen-
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tem, gdyz prawo brytyjskie w przeciwienstwie do Ko-
deksu Handlowego Niemieckiego (w tej redakcji,
w ktérej obowigzuje on u nas) nie wymaga dla wazno-
Sci konosamentu, aby byt on podpisany przez arma-
tora, lub w jego imieniu. Drugim wyjatkiem od po-
wyzszej zasady odpowiedzialnosci armatora statku
jest przypadek, kiedy statek, wziety w czarter na czas,
jest uzywany przez czarterujgcego w obstudze linii re-
gularnej razem z innymi jego wiasnymi statkami.
Wtedy bowiem czarterujgcy z reguly jest odpowie-
dzialny z zawartych przez sie umow o przewdz, a ko-
nosamenty sg podpisywane w jego imieniu.

Nalezy mie¢ jednak zawsze na uwadze, ze armator,
jak to juz wyzej wspomnieliSmy, zakreslit w czarte-
rze granice swojej odpowiedzialnosci za tadunek. Jesli
wiec czarterujgcy, zawierajgc na witasng reke umowy
0 przewodz, zakresli w nich granice odpowiedzialnosci
przewoznika szerzej, niz to uczynit armator w czarte-
rze i kapitan podpisze odpowiednie konosamenty, od-
powiedzialno$¢ armatora moze w ten sposob ulec roz-
szerzeniu, wbrew jego sprecyzowanym w czarterze
intencjom. Gdyby jednak w tych okolicznosciach ar-
mator byt zmuszony do zaptacenia odszkodowania od-
biorcom fadunku, przystugiwatby mu oczywiscie re-
gres do czarterujacego, ktdry jest zobowigzany na pod-
stawie warunkow czarteru do chronienia armatora
przed tego rodzaju konsekwencjami prawnymi. W re-
zultacie wiec czarterujgcy bedzie raczej sam dazyt do
zaspokojenia tego rodzaju pretensji, rozumiejgc, ze w
ostatecznym rezultacie i tak bedzie musiat za me ma-
terialnie odpowiadac.

Jesli chodzi o obowigzujgcg u nas ustawe niemiec-
ka, to w Swietle jej przepisow sprawa odpowiedzial-
nosci czarterujgcego na czas z zawartych przez niego
umow o przewoz komplikuje sie zarowno ze wzgledu
na przyjety przez te ustawe system rzeczowo ograni-
czonej odpowiedzialnosci armatora, jak i brzmienie
art. 642 khn, z ktérego wynika, ze wiasciwy konosa-
ment moze by¢ wystawiony tylko w imieniu armato-
ra. W grubym zarysie zagadnienie to przedstawia sie
nastepujaco.

Czarterujacy na czas, ktory zawart umowe o prze-
woz z wysylajgcym tadunek, moze by¢ z tej umowy
bez watpienia pociggniety do odpowiedzialnosci przez
swego kontrahenta. Umowe o przewo6z zawart on bo-
wiem we wilasnym imieniu i w stosunku do wysytaja-
cego wystepuje on, jako przewoznik. Fakt, ze nie jest
sam wiascicielem statku, nie ma tutaj znaczenia. Czar-
terujacy nie moze jednak ograniczy¢ swojej odpowie-
dzialnosci w tym przypadku do czysto rzeczowej od-
powiedzialnosci statkiem i frachtem, gdyz przywilej
takiego ograniczenia przystuguje tylko armatorowi.
Odpowiada on zatem osobiscie.

Konsekwencjg zawarcia umowy o przewodz jest jed-
nak przyjecie towaru i wystawienie konosamentow.
Konosamenty podpisuje kapitan, bedacy podwiadnym
nie czarterujgcego, lecz armatora i dzialajgcy z zasady
w imieniu tego ostatniego. Co wiecej, ustawa niemiec-
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ka nie uznaje w ogéle innych konosamentow, jak tylko
konosamenty ,armatorskie“. Z konosamentu podpisa-
nego przez ‘'kapitana odpowiada wiec armator, lecz
zgodnie z ustawg, odpowiada on ograniczenie - statkiem
i frachtem. Tak wiec osobistej obligacji czarterujgcego
zZ umowy o przew0z towarzyszy rzeczowa obligacja ar-
matora z konosamentu. Trzymajac sie $cisle przepisow
KHN dochodzimy do wniosku, ze réwniez i w takim
przypadku, k;edy zaczaUerowany na czas statek jest
uzywany przez czarterujgcego w obstudze linii regu-
larnej razem z jego wilasnymi statkami, konosamenty
podpisane przez kapitana nakfadajg obligo na armato-
ra, a nie na przewoznika - czarterujacego, chyba ze
sg podpisane przez agenta czarterujgcego, lub nawet
przez kapitana, jednak z wyraznym zaznaczeniem, ze
podpisuje w imieniu czarterujgcego. Dokumenty taicie,
jak juz wspomnieliSmy, nie sg jednak formalnie
konosamentami w zrozumieniu ustawy, aczkolwiek
dajg one niewatpliwie podstawe do wniesienia re-
klamaciji przez odbiorce towaru do czarte-
rujgcego. Ten stan rzeczy jest oczywiscie daleki od
doskonatosci. Moze sie bowiem zdarzy¢, ze odbiorca
towaru, zgtaszajgcy po pewnym czasie swoje pretensje
do linii zostanie przez nig odestany do zagranicznego
armatora, ktérego kapitan podpisat konosament w cza-
sie, kiedy statek byt przez linie czarterowany. Orzecz-
nictwu niemieckiemu znane sa takie wypadki. Dlatego
nowoczesne prawo niemieckie uznaje juz obecnie odpo-
wiedzialnos¢ z konosamentu nie tylko przewoznika -
armatora ale i przewoznika - czarterujgcego. Na tym
stanowisku stoi réwniez i Konwencja Brukselska
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych ko-
nosamentéw, ktéra w swym tekscie mowi o przewoz-
niku, a nie o armatorze. Konwencja ta, jak wiadomo,
zostata przez Polske ratyfikowana.

Na og6t w niemieckiej nauce prawa morskiego,
a ostathio j w orzecznictwie, daje sie zauwazy¢ tenden-
cja, aby czarter na czas traktowaé, jako umowe naj-
mu, dajac tym samym czarterujgcemu to samo stano-
wisko, ktére ma ,armator czasowy" i uznajgc tym sa-
mym jego peilng odpowiedzialno$¢ z zawartych umoéw
0 przewoz i podpisanych konosamentéw.

Zrozumienie powyzszego zagadnienia ma specjalne
znaczenie dla odbiorcy tadunku, ktory, nie uzyskawszy
zaspokojenia swych ewentualnych roszczen z tytutu
brakéw, lub uszkodzen towaru w drodze polubownej,
zamierza wnie$¢ skarge do sadu. Nalezy przy tym pa-
mieta¢, ze odbiorcy towaru moga by¢ nieznane okolicz-
nosci, w jakich zawarta zostala umowa o przew6z
1 strony, ktére jg zawarly, lecz opiera on swoje rosz-
czenia wylgcznie na konosamencie. Dlatego tez musi
on starannie zanalizowa¢, kto ponosi odpowiedzial-
nos¢ z danego konosamentu, aby nie narazi¢ sie na to,
ze sad skarge jego oddali ze wzgledu na brak tak zwa-
nej jezykiem prawniczym  legitymacji biernej* po
stronie pozwanego, co ma miejsce wtedy, gdy pozywa
sie do sgdu nie te osobe, ktéra zgodnie z ustawa jest
w danym przypadku odpowiadzialha.

Sprostowanie

W nr. 2 ,Transportu i Spedycji* z biezacego roku,
w artykule ,Karta drogowa pojazdéw mechanicz-
nych“, na str. 83 umiesciliSmy wzér karty drogowej
samochodu ciezarowego. Przy przepisywaniu tego
wzoru z rekopisu na maszynopis zaszty pomyiki w cy-
frach na ktore zwr6cit nam uwage ob. G. Niewia-

w dziale ,,F* — ,Wykonanie
— w rubryce3(czas odjazdu)
— w rubryce6(czas odjazdu)
— w rubryce6(w kolumnie 18)
— w rubryce7(w kolumnie 18)
— w rubryce8(czas odjazdu)

— W rubryce 8 (w kolumnie 18) jest

domski z Warszawy, ktére prostujemy nastepujaco:
w nagtowku:

— w klatce nr 3 nalezy dopisa¢ litere ,P*“, ktéra

oznacza, iz jest to samochéd roboczy;

— w klatce nr 7 (czas planowego powrotu) nalezy

wpisa¢ 17.30.

zadania“:

12.05, poiwnno by¢
1550, powinno by¢
20%, powinno by¢
20%, powinno by¢
17.05, powinno by¢
5%, powinno by¢

1155
1540
0.6%

jest
jest
jest
jest —
jest 17.00

w dziale ,G* — ,Wyniki pracy“:

— w rubryce 1 jest 1010, a powinno by¢ 1020
— w rubryce 2 jest 550, a powinno by¢ 6

————— w rybryce 15 jest 42,
— w rubryce 17 jest 3,

a powinno by¢ 44.78
a powinno by¢ 578
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Waga | miara tadunku oraz fracht morski

Fracht morski od tadunkéw oblicza sie i pobiera
w praktyce handlu morskiego w rozmaity sposob, ale
zasadniczymi podstawami sg tu waga i miara (prze-
strzenno$c) towar6éw. Warunki przewozu i taryfy
frachtowe w zegludze liniowej przewiduja z reguly,
ze fracht dla danego towaru bedzie mogt by¢ policzo-
ny badz od wagi, badz tez od przestrzennosci (kubatu-
ry), przy czym wybor zastrzezony jest dla armatora.
Linig graniczng jest w wigkszosci wypadkow wspot-
czynnik sztauerski w wysokosci 40 stép kubicznych na
tone angielska (2240 funtéw) lub 1 metr kufoiczny na
tone metryczng (1.000 kg). Towary, ktérych przestrzen-
nos¢ wynosi do 40 stop kubicznych (lub 1 mi') na tone
ptaca fracht od wagi (oid tony), natomiast te, ktorych
wspotczynnik sztauerski przekracza 40 stop kufo., pla-
ca fracht od ,tony przestrzennej“ (measurement ton),
czyli od kazdych 40 stop kufo. (lufo od kazdego rh').
Czasami linig graniczng Jest nie 40 stop na jedng to-
ne, lecz 50,55 lub nawet 60.

Aby zrozumie¢ dlaczego oblicza sie w ten sposdb
frachty morskie, musimy wpierw przyswoiC sobie po-
dane nizej wiadomosci.

Kazdy statek towarowy posiada swoj wiasny wspot-
czynnik sztauerski, ktory réwna sie ilosci metréw ku-
bicznych, Iufo stép kubicznych, pojemnosci netto na
jedng tone nosnosci netto. Np. pojemnos¢ statku dla
tadunku wynosi 15840 mi, a jego no$nos¢ 11.150 ton.
Wspotczynnik sztauerski statku wyniesie wiec:

15849 ,,?I =, 142 mtyt
11.150
Inny przykiad. POJemnosc tadowni i miedzypokta-
dow statku wynosi 360.000 stop kubicznych, a jego
nosno$¢ 6.000 ton — ile wynosi wspétczynnik sztauer-
ski tego statku?

360.000 stop kub = 6Q stép kub./t
6.000 ton

Dla statku tego najkorzystniejszy tadunek stano-
wi¢ bedg towary sztaujgce 60 stop kub. na jedng tong
wagi. Przyjmujac taki fadunek catooikretowy, statek
bedzie zatadowany ,fuli and down“, tzn. bedzie miat
petne fadowanie przy zanurzeniu po linie tadunkowg
(czyli przy petnym wykorzystaniu nosnosci).

Kazdy statek posiada dwie ,zdolnosci tadunkowe"
jedng pod wzgledem wagi, ktéra jest jego nos$noscia,
drugg pod wzgledem przestrzeni, ktéra jest pojemno-
Scig statku.

Wezmy dla przyktadu statek o nosnosci 6.000 ton wa-
gi (deadweight tons), jposiadajacy 300.000 stop kubicz-
nych. ,pojemnosci dla bel“. Bedzie on mogt zatadowac
badz 6.000 ton wagowych danego towaru, badz tez po-
miesci¢c 7500 ton przestrzennych towaru, ktérego
wspotczynnik sztauerski wynosi 50 stop kub./t, gdyz:

300.000 : 40 = 7.500 ton przestrzennych

Jezeli wspotczynnik sztauerski tadowanego towaru
wynosi wiecej, niz 50 stép kub. na tone wagi, to oma-
wiany statek nie bedzie mogt przyja¢ 6.000 ton wagi
takiego towaru — np. przy wspotczynniku sztauerskim
60 stqp kufo/it, przyjmie tylko 5.000 ton wagi (gdyz
300.000 :60 = 5.000).

Stawki frachtowe liczy sie zwyczajowo, jak o tym
wspomnieliSmy, przewaznie od jednej tony wagi, lub
od jednej tony przestrzennej. Jezeli towar przyjmo-
wany na statek posiada wspoitczynnik sztauerski stat-
ku, to mozemy zawsze stasowac¢ stawke frachtowa od
wagi. Jezeli jednak, z tych czy innych powoddw, sto-
sowa¢ musimy stawke od tony przestrzennej, to czy

stawka ta bedzie wyzsza, czy tez nizsza od stawki
wagowej?

Ro6znica pomiedzy iloscig ton wagi i iloscig ton
przestrzennych wynosi w wyzej przytoczonym przy-
ktadzie:

7.500 ton przestrzennych
6.000 ton wagi

1500 ton — czyli 20 proc.
nych.

Stawka frachtowa za tone przestrzenng moze wiec

by¢ o 20 proc. nizsza od stawki za tone wagowg —
wplyw z calookretowego tadunku bedzie ten sam. Je-
zeli np. za tone wagowa liczy¢ bedziemy 30 dolaréw,
to od tony przestrzennej liczy¢ mozemy io 20 proc.
mniej, czyli 24 dolary od 40 stép kubicznych.. W obu
wypadkach fracht przyniesie nam to samo, gdyz:
6.000 ton wagowych po 30 doi. za tone 180.000 doi.
7.500 ton przestrzennych po 24 doi. za tong=r:180.000 doi.
W praktyce tadunki skladajg sie z tzw. towaréw wa-
gowych (czyli ciezkich) oraz z tzw. towaréw prze-
strzennych (czyli lekkich). Problem takiego dobrania
dwoch tadunkow (wagowego i przestrzennego), aby
stattek zapetni¢ i obcigzy¢ po linie tadunkowa (czyli
wykorzysta¢ jego nosno$c) oraz uzyska¢ maksimum
mozliwego frachtu, jest stosunkowo tatwy do rozwig-
zania. Majgc takie dwa fadunki, Obliczamy ilos¢ fa-
dunku przestrzennego wedlug nastepujagcego wzoru:

V — (@xT)
b—a

ilos¢ ton wagowych towaru lzejszego
majagcego wyzszy wspotczynnik szta-
uerski,

V —,¢pojemnos¢ dla bel“ (bale capacity)
statku, wyrazona w stopach kubicz-
nych,

T ogo6lna ilos¢ ton wagowych (deadweight
tons) jaka statek moze zabrac,

a= wspotczynnik sztauerski towaru ciez-
szego,

b ~ wspotczynnik sztauerski
szego.

Statek posiada nosnos$¢ netto 6.000 ten i po-

jemnos¢ dla bel 360.000 stop kubicznych.

Mamy dwa tadunki — jeden sztauje 8

stop kub. na tone, drugi. 20 stop kub. na

tone. W jakiej proporcji nalezy oba towary
zatadowaé, aby uzyska¢ najlepsze wyko-
rzystanie statku?

Rozwigzanie:

V—(@{XT) 360.000 — (20,X 6-000)
-a 80— 20
= 4000 ton (wagowych) towaru sztaujagcego 80 stop
kub. i reszta, czyli 2000 ton (wagowych) towaru sztau-
jacego 20 stép kub.
Sprawdzenie:
a) Stawka frachtowa wynosi 30 doi. od tony wagi:

ton 4000 po 30 doi. = 120.000 doi.
ton, 2000 po 30 doi. — 60.000 doi,

ilosci ton przestrzen-

X

przy czym: X

towaru lzej-

Przyktad:

ton 6.000 1807000 doi.
b) Stawka frachtowa wynosi 20 doi. od tony prze-
strzennej:

ton 4.000 po stop kub. rr 320.000 stép kub.
ton 2.000 po 20 stop kub. 40.000 stép kub.

ton 6.000 360.000 stép kub.

320.000 stép kub.= 8.000 ton przestrzen, po 20 doi. =160.000 doi.
40.000 stop kub.= 1.000 ton przestrzen, po 20 doi. = 20.000 doi.

9.000 ton

180.000 doi.
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W wyzej przytoczonych wypadkach (a i b) stosowa-
liSmy badz stawke od tany wagi, badz tez stawke od
tony przestrzennej — do calego tadunku. Ale dla uzy_
skania maksymalnego wpitywu z frachtu, armator 14

2.000 ton
4.000 ton wagi =- 8000 ton

i 0.000 ton

Bierzemy w tym wypadku fracht za 10.000 ton,
z ktorych 2.000 stanowig tony wagowe i 8.000 tony
przestrzenne. Z tego wydzimy, ze armator tak 'stosuje
I pobiera stawki frachtowe, aby bylo jak najwiecej
.ton piatnych“. Pod punktem a) liczyliSmy fracht od
6.000 ton, pod punktem b) od 9.000, w_koncu obliczy-
lismy fracht od 10.000 ,ton ptatnych“. To nam wyjas-
nia, dlaczego od towaréw Wagowych pobiera sie fracht
od tony wagi, zas od towaréw przestrzennych od tzw.
tony frachtowej, lub tony przestrzennej — chodzi tu
o wptyw z frachtu i o wykorzystanie statku tak pod
wzgledem nosnosci, jak i pojemnosci. Eksporter, lub
importer,, kalkulujgc stawke frachtowa dla swego to-
waru, powinien wzig¢ powyzsze pod uwage i liczy¢
sie z tym (w kazdym wypadku, gdy warunki przewozu
przewiduja moznos$¢ dwojakiego sposobu policzenia
frachtu), ze zawsze pobrana zostanie stawka frachto-
wa korzystniejsza dla przewoznika.

Jezeli mamy ulozy¢ rentowna proporcje wiecej, niz
dwoch tadunkéw (ciezkich i lekkich), to zadanie jest
dos¢ skomplikowane i rozwiazujemy je przez kolejne
poréwnywanie rozmaitych proporcji.

W praktyce, szczegolnie przy przewozie drobnicy,
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czy stawke frachtowa od wagi (30 doi.) dla tadunku
ciezkiego, a stawke frachtowg od kubatury (20 doi.)
dla tadunku lekkiego:

wagi po 30 doi. = 60.000 doi.
przest. po 20 doi. = 160.000 doi.
~ptatnych® 220.000 doi.

trudno jest uzyskaé¢ zawsze pelne wykorzystanie calej
kubatury tadowni i miedzypoktadéw na statku — li-
czy¢ sie trzeba z pewng ,stratg sztauerskg“. Niekto-
rym trudno jest zrozumie¢, skad sie biorg owe straty
sztauerskie. Ale jest rzeczg pewng, ze majac do prze-
wiezienia np. 100 skrzyn, kazda o kubaturze 45 stép
kubicznych, nie mozemy liczy¢, ze skrzynie te zajma
w tadowniach statku 100 X 45 = 4.500 stop Lubiez-
nych — zajma bowiem na pewno wiecej. Z tym liczy¢
sie musi armator i podajgc stawke frachtowg za 1 m3
Lub tez za 40 stop kub. danego towaru, powinien wie-
dzie¢, ile towar ten ,sztauje“, czyli ile wiecej miej-
sca zajmie w ladowniach statku, niz wynosi Scista
kubatura jego masy i odpowiednio do tego skalkulo-
wacé stawke frachtowag od kubatury. Stawka frachtowa
od kubatury rozumie sie bowiem od kubatury towa-
ru, a nie od kubatury miejsca, ktory dany towar zaj-
muje w tadowniach statku. Jezeli np. stawka frachto-
wa ustalona zostata od standartu petersburskiego (dla
drzewa), Uczacego 165 stop kubicznych, to armator
powinien wiedziec, ze jeden standart desek i bali zaj-
mie w fadowniach statku okolo 225 stép kubicznych,
a nie 165.

Wykorzystanie zatadunku statycznego wagonu
kolejowego

Celem zwiekszenia stopnia wykorzystania tadownos-
ci wagonu towarowego Ministerstwo Komunikacji
wprowadzito dta poszczegdlnych grup towaréw maso-
wych normy zatadunkowe, z waznoscig od 15 V. br.,
ustalone w zaleznosci od wagonu o typowych granicach
tadownosci.

Wszystkie towary, ujete w wymienionych normach,
w zaleznosci od ich wiasciwosci fizycznych, zostaly po-
dzielone na cztery zasadnicze grupy.

W grupie pierwszej znajdujg sie towary, ktore mozna
i nalezy tadowa¢ powyzej przepisanej granicy tadow-
nosci wagonu.

Grupa ta odznacza sie asortymentem towarow
o wysokim ciezarze gatunkowym, jak np. cegta, da-
chéwka, wyroby betonowe, sél, apatyty, fosforyty itp.
Jakkolwiek ciezar jednostkowy tych towaréw umozli-
wiatby wyzyskanie petnej nosnosci wagonu, to jednak
z uwagi na ich wiasciwosci wodochtonne (wprawdzie
nieznaczne) nalezy zachowac stopienn bezpieczenstwa
na wypadek niekorzystnych warunkéw atmosferycz-
nych.

Stopien wykorzystania tadownosci przez towary gru-
py pierwszej wynosi okolo 98% petnej nosnosci wago-
nu.

Do grupy drugiej nalezg towary, ktdre dopuszcza sie
tadowac ponizej przepisanej tadownosci wagonéw (to-
wary przestrzenne). W grupie tej znajdujg sie towary
o niskim ciezarze gatunkowym, albo specyficznych
ksztattach, wzglednie posiadajgce te cechy facznie.

Stopien wykorzystania tadownos$ci wagonu dla nie-
ktorych towaréw tej grupy jest rézny i wynosi, np. dla
koksu grubego okoto 90%, drzewa opalowego miek-

kiego 73%, wioréw zelaznych i odpadkéw z blachy
72%, rur kanalizacyjnych betonowych 70%, weiny pra-
sowanej 70%, wyttokow suszonych 50%, a stomy pra-
sowanej zaledwie 30%. Przeprowadzona w pierwszym
kwartale br. akcja wzorowego i pokazowego tadowa-
nia wagonow towarami przestrzennymi na terenie ca-
tej sieci PKP wykazata mozliwosci zwiekszenia zata-
dunku tych samych grup towaréw w stosunku do
okresu ubiegtego w granicach od 50 — 100%.

Akcja ta nie powinna by¢ sporadyczna, ale przeciw-
nie, winna rozszerza¢ sie i obejmowaé swym zasie-
giem coraz to szerszy asortyment towarow.

Przy tadowaniu towaréw, zaliczonych do grupy
przestrzennych, nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na
dobdér odpowiedniego typu wagonu w zaleznosci od
wiasciwosci, charakterystycznych dla danej masy to-
warowej.

Grupa trzecia obejmuje towary, ktére mozna i nale-
zy tadowac¢ do granicy przepisanej nosnosci. W grupie
tej znajdujg sie towary o duzym ciezarze gatunko-
wym, przewozone przewaznie w wagonach krytych,
a wiec niepodlegajace wplywom atmosferycznym.
Przewazone natomiast w wagonach otwartych, np. ztom
zelazny, wyroby hutnicze, kamien itp. nie chtong wil-
goci, a wiec moga by¢ tadowane réwniez do petnej
nosnosci.

Czwarta wreszcie grupa obejmuje towary, ktére
bezwzglednie nalezy tadowac¢ do granicy przepisanej
tadownosci wagonu.

Niedopuszczalne jest natomiast fadowanie do gra-
nicy przepisowej nosnosci towardw, przewozonych w
wagonach otwartych, ktdre wybitnie ulegaja zwieksze-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale, nie majg charakteru urzedowego.



Str. 24 TRANSPORT

niu ciezaru wskutek duzej aktywnosci wodochtonnej.

Asortyment tych towarow obejmuje ponad 70%
ogolnego tonazu, przewozonego przez PKP. W grupie
tej znajdg sie na przykiad towary takie, jak: wegiel
kamienny, mial, brykiety, koks drobny, drzewo opato-
we twarde, tarcica, podkiady, zwir, piasek, glina, wy-
ttoki Swieze itd.

Przewozone natomiast w wagonach krytych towary
takie, jak np. celuloza w stanie prasowanym, tkaniny
bawelniane itd. moga przekracza¢ przepisowag tadow-
nos¢, zaleznie od stopnia ich Scisliwosci. Okreslone
normy dla grupy tych towaréw, przewozonych w wa-
gonach krytych, stanowig granice dolna, ktéra musi
by¢ bezwzglednie zachowana.

Stopien wykorzystania tadownosci wagonu posiada
wielkg wage dla gospodarki narodowej. Zaplanowany
Sredni zaladunek wagonu w biezacym roku, wykazu-
jacy w stosunku do roku 1949 polepszenie o 1,1%, po-
zwoli na wykonanie tych samych zadan przewozo-
wych wydatnie zmniejszonym taborem. Poprawa
o |,I°/o zdawataby sie nieznaczna, a jednak pozwoli na
przewiezienie przeszio 1500 tys. ton towar6w wiecej
bez dodatkowych nakladéw. Dla przewiezienia tej ma-
sy towarowej nalezatoby uruchomi¢ 1600 par pocia-
gow, a same oszczednosci tylko na inwestycjach wago-
nowych wyniosg przeszio 1 miliard zh.

I. CIEPLAK (Warszawa)

SPEDYCJA Rok Il

Powazny wzrost przemystu w roku biezacym i w
nastepnych latach Planu 6-letniego stawia PKP zada-
nie powiekszenia zdolnosci przewozowej nie tylko ko-
sztem zwiekszonych inwestycji taborowych, lecz prze-
de wszystkim przez lepsze wyzyskanie posiadanych
srodkéw przewozowych. Przedsiebiorstwo PKP samo
jednak, bez wydatnej wspéipracy korzystajacych z u-
stug klientow, nie jest w stanie sprosta¢ zadaniu. Poza
réownomiernoscig przewozéw, stopien wykorzystania
maksymalnej zdolnosci tadunkowej wagonu stanowi
najpowazniejszg pozycje w dziedzinie usprawnienia
pracy eksploatacyjno - technicznej PKP, zalezng pra-
wie wytgcznie od klienta.

Opracowane na podstawie szeregu badan praktycz-
nych normy zatadunkowe zobowigzujg obie strony do
bezwzglednego ich przestrzegania. Znajomos$¢ zdolnos-
ci zatadunkowej poszczegdlnych serii wagonéw PKP
oraz mozliwos¢ ich wykorzystania, w zaleznosci od
asortymentu towaru, powinna by¢ tematem szkolenia
pracownikéw, odpowiedzialnych za nalezyte wykona-
nie operacji za i wytadowczych.

Zakrojony na szerokg skale ruch racjonalizatorski
i wspotzawodnictwo réwniez i w tej dziedzinie pracy
wyzwoli niedostatecznie dotychczas wykorzystane $rod-
ki obrotowe, niezbedne do wykonania Narodowego
Planu Gospodarczego.

0 regulaminie wspoizawodnictwu pracy
w transporcie konnym

W transporcie uspotecznionym, poczawszy od |l
kwartatu 1949 roku, rozwinelo sie wspoétzawodnictwo
indywidualne pomiedzy woznicami, w oparciu 0 regu-
lamin, opracowany i zatwierdzony przez Gtéwny Ko-
mitet Wspotzawodnictwa Pracy w Transporcie Samo-
chodowym przy Zwigzku Zawodowym Transportow-
cow.

Regulamin ten moze by¢ podstawg prowadzenia
wspoéizawodnictwa pomiedzy woznicami we wszystkich
zakladach pracy, ktére posiadajg tabor konny, z tym,
ze Zaktadowy Komitet Wspétzawodnictwa moze za-
rowno przedmioty wspotzawodnictwa, jak i sama
punktacje przystosowa¢ w zaleznosci od charakteru
pracy taboru.

Zasady regulaminu wspoétzawodnictwa
pujace:

1) wspotzawodnictwo jest akcja dobrowolng; do
wspotzawodnictwa moze przystapi¢ kazdy woznica,
ktory podpisze deklaracje; deklaracje przechowuje
sie w Komitecie Wspoétzawodnictwa danego zakta-
du pracy;
okres wspoétzawodnictwa trwa 3 miesigce i powi-
nien pokrywaé sie z kwartatami roku z tym, ze
tymczasowe wyniki winny by¢ obliczane i ogtasza-
ne raz na miesigc, najpézniej do 10 nastepne-
go miesiaca);
praca zorganizowana jest w ten sposéb, ze Za-
ktadowy Komitet Wspotzawodnictwa, w sktad
ktérego wchodzg przedstawiciele czynnika spotecz-
nego, administracji i wspotzawodniczacych wozni-
cow — wyznacza ,tréjke organizacyjng” dla prze-
prowadzenia punktacji woznicow. Najlepiej, jesli
w sktad trojki organizacyjnej wchodzi jeden
z pracownikow komorki  dysponujgcej taborem
(np. dysponent, lub kierownik ruchu) i przedsta-
wiciel woznicéw. ,Trdjka“ punktuje woznicéw co-
dziennie wedlug podanych ponizej norm, a suma-
ryczne zestawienia punktacji przedktada po upty-
wie kazdego miesigca Zaktadowemu Komitetowi
Wspétzawodnictwa;
po zakonhczeniu etapu (3-miesiecznego okresu) Za-
ktadowy Komitet Wspotzawodnictwa ustala ilo$¢
wyréznionych wspotzawodniczacych, ktorzy uzy-

sa naste-

2)

3)

4)

skali najwiekszg ilos¢ punktéw dodatnich (rézni-
ca pomiedzy punktami dodatnimi i ujemnymi).
Wysokos¢ i ilos¢ nagréd w zaktadzie pracy ustala
Zaktadowy Komitet Wspo6tzawodnictwa w porozumie-
niu z Dyrekcjg Zakladu. Nagrody dla wyr6znionych
we wspotzawodnictwie indywidalnym moga wynosic¢
w granicach:

od 6.000 — 10.000 zt — | nagroda
od 3.000 — 6.000 zt — I
od 2000 — 3.000 zt — IlI

Nalezy podkresli¢, ze fundusz wspéizawodnictwa pra-
cy zostat okreslony doktadnie Uchwatlg Komitetu Eko-
nomicznego Rady Ministrow =z dnia 17 lutego 1950
roku; Zakladowy Komitet Wspo6tzawodnictwa gospo-
daruje tym funduszem w ramach zatwierdzonego pre-
liminarza na dany kwartat.

llos¢ wyrdznionych wspotzawodniczacych oraz wyso-
kos¢ ich nagréd w danym etapie podlega zatwierdze-
niu przez Okregowy Komitet Wspotzawodnictwa przy
Okregu Zwigzku Zawodowego Transportowcow.

Tabela punktacji we wspo6tzawodnictwie pracy

woznicow
llos¢
Lp Punkty dodatnie punktow
1 Za terminowe podstawienie pojazdu za kaz-
dy dzien e — 10
2 Za staranng pielegnacje i dbalos¢ o konie
Komitet Wspotzawodnictwa przyzna w sto-
sunku miesiecznym na propozycje bezpo-
Sredniego  przetozonego w  porozumieniu
z przedstawicielem woznicbw — na 1 konia — 30
3 Za sprawne wykonanie przewozOow zgodnie
z otrzymanymi zleceniami — za kazdy dzien — 10
4 Za szczegllnie dobrg konserwacje uprzezy
w stosunku tygodniowym na 1-go konia
(przyznanie, jak w p. 2) . . .— 15
5 Za szczegdlng dbatosC o woz w stosunku ty-
godnionym (przyznanie, jak w_p. 2) . .— 20
6 Za szczegOlng wydajnosc w ilosci kurséw
i przewiezionych ton w stosunku tygodnio-
wym (przyznanie, jak w p. 2) . — 30
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Punkty ujemne

Za kazdy nieobstuzony kurs zlecony

Za kazdy kwadrans spdznienia przy podsta—
wieniu wozu (do jednejgodziny)

Za kazda godzine spdznienia przy podsta—
WIENIU W O Z U it
Za kazde powstale z przyczyny woznicy re-
klamacje klienta ..o,
Za kazdy przypadek fgcznego przewozenia
towaréw oddziatywujgcych ujemnie na inne
towary zatadowane na tym samym wozie . — 30
6 Za nienalezyta konserwacje wozu w/g orze-
czenia i na propozycje bezposredniego prze-
tozonego w stosunku tygodniowym .— 2

— 5
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7 Za brak stalego dozoru nad koniem w sto-
sunku tygodniowym (okreslenie, jak w p. 6) — 20
8 Za nieszanowanie uprzezy w stosunku ty-

godniowym (okreslenie, jak w p. 6) .— 5
9 Za kazdy przypadek stwierdzenia nietrzez-
WOSCE e —
10 Za kazdy stwierdzony przypadek nieprze-
strzegania przepisow o ruchu kotowym . — 20

Doswiadczenie wykazalo, ze regulamin powyzszy
stwarza ramy do slusznej oceny pracy woznicow,
0 zorganizowane wspoétzawodnictwo w_oparciu o ten-
ze regulamin przyczynito sie¢ w duzym stopniu do

usprawnienia i zwiekszonej wydajnosci pracy w tran-
sporcie konnym.

Uchwata KERM w sprawie zwrotu opakowan

W numerze 3 ,Transport i Spedycja® z r. ub. za-
miesciliSmy artykut J. Chodorowskiego p. t. ,Racjonali-
zacja Opakowan“.

Zagadnienie to, niezawsze u nas doceniane, znalazto
swoje rozwigzanie w Uchwale Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministréw z dnia 12 maja 1950 r. w sprawie zwro-
t1%83)pakowaﬁ (Biuletyn PKPG Nr 10 z 20.V.50 r., poz.

Intencjg Uchwaly KERM jest wlasnie wprowadzenie
oszczedne] i racjonalnej gospodarki trwalszymi rodza-
jami opakowan towardw i artykutdw przemystowych, co
znajduje swoj wyraz w zastosowaniu jednolitych zasad
zwr?tu opakowan w stanie nadajagcym sie do ponownego
uzytku

Obowigzek zabezpieczenia, zwrotu i odbioru opakowan
spada na jednostki zar6wno gospodarcze, jak i admi-
nistracyjne gospodarki uspotecznionej. Przedsiebior-
stwa beda rowniez zobowigzane przez wtasciwych Mi-
nistrow do podjecia odpowiedniej akcji instrukcyjnej
wséréd pracownikéw, celem pouczenia ich o znaczeniu
gospodarczym zwrotu pozostatych po towarach opako-
wan. Za niewykonanie obowigzkéw stuzbowych, zwia-
zanych z omawiang akcjg zwrotu opakowan, przewidzia-
ne jest pociggniecie pracownikéw do odpowiedzialnosci

stuzbowej i dyscyplinarnej. Przypadki zas razacego nie-
dbalstwa, lub rozmysinego uszkodzenia opakowan bedg
potraktowane, jako szkodnictwo gospodarcze i kierowa-
ne do sadu, lub Komisji Specjalnej do Walki z Nadu-
zyciami i Szkodnictwem Gospodarczym.

Polecono réwniez przedsigbiorstwom uspotecznionym,
by w umowach o dostawe towaréw przedsigbiorstwom
prywatnym umiescity warunek zwrotu opakowan. Zo-
stang rowniez zorganizowane przez Centralny Urzad
Drobnej Wytworczosci osrodki remontowe opakowan.

Omoéwiona Uchwata KERM przewiduje, iz Przewodni-
czacy PKPG ustali w drodze zarzadzen, jakie opako-
wania podlegajg zabezpieczeniu i zwrotowi oraz okresli
wytyczne organizacji zwrotow.

Po ustaleniu danego rodzaju opakowania za podlega-
jace zwrotowi w terminie dni 30, Minister Handlu We-
wnetrznego w porozumieniu z Przewodniczacym PKPG
i Ministrem Finanséw bedzie wydawatl zarzadzenia, nor-
mujagce zasady zwrotu, oddzielnie dla r6znych rodzajow
opakowan. Nadzér nad wykonaniem zarzadzen, wyda-
nych na podstawie omawianej Uchwaly, zostat zlecony
Departamentowi Zaopatrzenia i Bilanséw Materialowych
PKPG.

K. K.

Instrukcja Przewodniczacego PKPG

w sprawie wzajemnego przekazywania maszyn, urzadzen technicznych, Srodkdw transportowych

i innych przedmiotéw majatku trwatego przez

W numerze 3 ,Transport i Spedycja“ z r. ub. na str.
80 opublikowalismy Uchwate Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministréw z dnia 27 maja 1949 r. w sprawie obje-
tej nagtdwkiem niniejszej notatki.

§ 5 cytowanej Uchwaly KERM mowi, iz celem jej wy-
konania Przewodniczacy PKPG Wyda W_porozumieniu
z Ministrem Skarbu szczeg6towg instrukcije.

_Na tej podstawie wydana zostata instrukcja Przewod-
niczacego PKPG w porozumieniu z Ministrem Finansow,
z dnia 2 czerwca 1950 r. (Monitor Polski z dn. 30.V1.50r.
Nr A-76, poz. 885).

Instrukcja obejmuje 4 czesci: | — postanowienia ogol-
ne; Il — ogoélne zasady i tryb przekazywania; Il —
przekazywanie niektérych maszyn i urzadzen technicz-
no - produkcyjnych i wreszcie IV — przepisy korcowe.

Transportowiec winien zapozna¢ sie przede wszystkim
z czescig |1, ktéra podaje zasady i tryb przekazywania,
miedzy innymi maszynami, Srodkow transportu i komu-
nikacji kolejowej, drogowej, powietrznej i wodnej. Za-
sady objete czescig Il instrukcji majg zastosowanie do
wzajemnego przekazywania wymienionych Srodkow
transportowych pomiedzy urzedami, instytucjami
i przedsiebiorstwami panstwowymi.

, Podstawowymi zasadami, o ktérych mowa w czesci |1
instrukcji, sg:

urzedy, instytucje I przedsiebiorstwa panstwowe.

1) przekazywane mogg by¢ tylko przedmioty zbedne
dla jednostki posiadajgcej tzn. nieprzewidziane
do planowego ich wykorzystania;

przedmioty majatku trwalego, uznane za zbedne,
nalezy zglosi¢c wtadzy nadrzednej;

przekazanie innej jednostce moze nastgpi¢ tylko
na podstawie pisemnej decyzji wtadzy nadrzedne;j,
ktérej jednostka przekazujagca podlega, lub jest
przez nig nadzorowana; przy czym nie wolno dys-
ponowaé zgtaszanym przedmlotem do czasu uzy-
skania zgody wiadzy nadrzednej.

obowigzek zabezpieczenia, jak i konserwacji zgto-
szonego przedmiotu spoczywa na jednostce, w kto-
rej posiadaniu znajduje sie przekazywany przed-
miot;

przekazanie nastepuje nieodptatnie z tym, ze od-
bierajgca ponosi wszelkie koszty, zwigzane z de-
montazem, opakowaniem, transportem i doprowa-
dzeniem przedmiotu do stanu uzywalnosci;
dokumentem z czynnosci przekazania jest spisywa-
ny przez obie strony protokét zdawczo-odbiorczy,
wg ustalonego wzoru, stanowigcego zalgcznik do
omawianej instrukcji. Protokét zdawczo - odbior-
czy jest podstawg dla wykazéw inwentarzowych
i ksiegowania. W przypadku gdy warto$¢ rzeczy-

2)

3

4)

5)

6)
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wista przedmiotu odbiega od inwentarzowej, lub
w ogole w inwentarzu nie zostata ujeta, obie stro-
ny dokonujg biezgcej oceny z uwzglednieniem stop-
nia zuzycia danego przedmiotu.

W odniesieniu do przedmiotéw majatku trwatego,
ktére sa w posiadaniu jednostek potozonych na terenach
Ziem Odzyskanych, podane sg w Il czeSci instrukcji
w § 9 dodatkowe przepisy, naktadajagce obowiazek otrzy-
mania zezwolenia na przekazanie przedmiotu z wydzia-
tu przemystowego Wojewddzkiej Rady Narodowej oraz
Wojewddzkiej Komisji Planowania Gospodarczego.

Zasady, podane w czesci |1l instrukcji, nie dotycza
Srodkow transportu i komunikacji kolejowej, drogowej,
powietrznej i wodnej, natomiast z przedmiotéw trans-
portowych obejmujg maszyny, badz urzadzenia technicz-
no-produkcyjne, ktére majg zastosowanie w transporcie
wewnetrznym (dZwigi, transportery, suwnice itp.).

I SPEDYCJA Rok 1l

Wiegkszo$¢ przedmiotéw, ktorych zasady przekazywa-
nia sg ujete w |11 czesci instrukcji, podlegaja obrotowi
za posrednictwem Centralnego Biura Obrotu Maszyna-
mi na podstawie zgloszenia o ustalonym wzorze, stano-
wigcym zalgcznik do omawianej instrukcji.

Centralne Biuro Obrotu Maszynami opracuje w ter-
minie jednomiesiecznym od daty ogtoszenia instrukcji
wykaz rodzajow maszyn, ktérych przekazywanie winno
odbywac sie za posrednictwem CBOM.

Nalezy stwierdzi¢, ze przepisy zawarte w omawianej
instrukcji majg bardzo powazne znaczenie dla naszego
zycia gospodarczego. Wiele bowiem jednostek gospodar-
czych posiadato maszyny, badz srodki transportowe nie-
przydatne w ich pracy, a brak szczegotowej instrukcji
do Uchwaly KERM z 27.V.1949 r. stwarzat pewne tru-
dnosci odno$nie trybu ich wzajemnego przekazywania.

Omoéwiona instrukcja przyczyni sie niewatpliwie do
planowego ich wykorzystania. K. K.

Zmiana rozporzadzenia o odprawie celnej srodkow
przewozowych

W numerze 26 Dziennika Ustaw RP pod poz. 241
ukazalo sie Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia
14 czerwca 1950 r. w sprawie zmiany rozporzgdzenia
0 odprawie celnej srodkéw przewozowych.

Poniewaz zagadnienie odprawy celnej srodkow prze-
wozowych nie bylo przez nas jeszcze poruszane, posta-
ramy sie je pokrétce omowic.

Cytowane Rozporzadzenie Ministra Finanséw, wyda-
ne na podstawie art. 57i 135 prawa celnego, nawiazuje
do Rozporzadzenia Ministra Skarbu z dnia 18 lipca
1935 r. o odprawie celnej $rodkoéw przewozowych, cze-
Ssciowo zmienionego Rozporzgdzeniem Ministra Skarbu
z dn. 2 lipca 1937 r.

Pod pojeciem $rodka przewozowego w brzmieniu Roz-
porzadzenia Ministra Skarbu z 1935 r. rozumiemy sa-
mochody, motocykle, rowery, motoréwki, todzie, kajaki,
pojazdy z zaprzegiem oraz konie wierzchowe.

Dla zagranicznych sSrodkéw przewozowych, wprowa-
dzanych do polskiego obszaru celnego na pobyt czaso-
wy, nieprzekraczajacy 1 roku, stosuje sie odprawe wa-
runkowa, tj. czasowe zwolnienie od cla i ograniczen
przywozowych. Odprawa nastepuje na podstawie zgto-
szenia, stwierdzajacego tozsamo$c $rodka przewozowe-
go. Naleznosci celne wymierza sie wg celnych stawek
autonomicznych oraz zasad obowigzujgcych przy odpra-
wie celnej ostatecznej, a zabezpieczonych w gotowce,
lub papierach wartosciowych, dopuszczanych do przyj-
mowania, jako kaucje celne. Od zabezpieczenia celnego
przeW|d2|ane sg rowniez w pewnych przypadkach zwol-
nienia, stosowane przez Dyrekcje Cet, lub w matym ru-
chu granicznym. Dowodem Warunkowej odprawy jest
zaswiadczenie ustalonego wzoru z opisem $rodka prze-
wozowego, wysokoscia zabezpieczenia celnego oraz ter-
minem jego powrotnego wywozu za granice.

W stosunku do cztonkéw zagranicznych klubéw auto-
mobilowych, lub turystycznych, ktérzy chca postugiwac
sie na polskim obszarze celnym samochodami, lub moto-
cyklami, stosuje sie réwniez odprawe warunkowg na
podstawie ksigzeczek z przepustkami granicznymi
1tryptykdw. Ksigzeczki z przepustkami granicznymi sg
wystawiane przez zagraniczne kluby automobilowe i tu-
rystyczne, a honorowane sg przez nasze urzedy celne
w przypadkach, kiedy krajowy klub automobilowy, ina-
lezacy do miedzynarodowego Zwigzku Klubéw Automo-
bilowych, a upowazniony przez Min. Finanséw, ztozy
gwarancje za naleznosci celne. Tryptyki zas Wydawane
sg przez nasze kluby klubom zagranicznym, po uzyska-
niu do tego upowaznienia Ministerstwa Finanséw.

Na podstawie ksigzeczek z przepustkami granicznymi
i tryptykéw moga by¢ odprawiane motocykle, samocho-
dy osobowe, ciezarowe, campingowe, sanitarne, pogrze-
bowe oraz autobusy.

W stosunku do obywateli panstw obcych, zajmujacych
stanowiska dyplomatyczne i konsularne, dla wprowadze-
nia przez nich srodkow przewozowych stosuje sie osob-
ne przepustki wg ustalonego wzoru. Przepustki sg wy-
dawane przez Ambasady i Poselstwa Polskie na okres
3 miesiecy.

Srodki przewozowe, ktére zostaly wprowadzone do
polskiego obszaru celnego na podstawie omoéwionego
rozporzadzenia, nie moga by¢ uzywane do celéw zarob-
kowych, jak réwniez nie wolno ich odstepowaé, a wiec
sprzedawaé, badz wypozycza¢ innym osobom. Rowniez
zastosowanie ostatecznej odprawy celnej w stosunku
do $rodkéw przewozowych, wprowadzanych na podsta-
wie ksigzeczki z przepustkami, lub tryptyku, moze na-
stapi¢ tylko w wyjatkowych przypadkach za zgodg Min.
Finansow.

Urzedy Celne prowadzg rejestr wszystkich zagranicz-

nych srodkéw przewozowych, odprawianych warunko-
WoO.

Spos6b postepowania celnego przy odprawie cel-
nej $rodkdw przewozowych, niewymienionych w oma-
wianym Rozporzadzeniu, regulujg odrgbne instrukcje,
np. kolejowo-celne, lotniczo-celne itp.

Wszelkie $rodki przewozowe, oprawiane warunkowo,

sg wolne od celnej optaty manipulacyjnej, pobieranej
z tytutu dokonania odprawy warunkowej.
§ 16 ust. 1 Rozporzadzenia Min. Skarbu z dnia

18.VII.1935 r. jpo wprowadzeniu zmiany Rozporzadze-
niem Min. Skarbu z dnia 2.VI.1937 r. otrzymat brzmie-
nie nastepujace:

W razie wywozu za granice samochodow i motocykli
po uplywie terminu waznosci ksigzeczek z przepustkami
granicznymi, lub tryptykéw (8§ Ii ust. 1i 2), urzad cel-
ny wyjSciowy pobiera optate w wysokosci 1 zt za kaz-
dy dzien opOznienia; na wptacone kwoty urzad celny
wydaje pokwitowanie na ogoélnych zasadach. Jezeli po-
dr6zny odmowi uiszczenia tej optaty, Scigga sie ja od
klubu poreczajgcego”.

Jedyna zmiang, jaka zostata wprowadzona ostatnim
Rozporzadzeniem Ministra Finansow z dnia 14 czerwca
1950 r. w stosunku do przedwojennego Rozporzadzenia
Min. Skarbu o odprawie celnej $rodkéw przewozowych
jest ,ustalenie optaty w wysokosci 100 zt za kazdy
dzien opOznienia“ w cytowanym wyzej § 16 ust. 1. Poza
tym ostatnio wydane Rozporzadzenie weszio w zycie po
uptywie 7 dni od dnia ogtoszenia i ma zastosowanie
rowniez do optat nieuiszczonych do dnia wejscia w zy-
cie rozporzadzenia.

K. K.
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Taryfy i1 zarzadzenia MK

A. W komunikacji kolejowej:

Dziennik Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych nr 18
z 1950 r. zawiera zarzgdzenie w sprawie zmiany Miedzy-
narodowej Taryfy Zwigzkowej na przew6z towarow
miedzy stacjami Polskich Kolei Panstwowych, a stacja-
mi Kolei Czechostowackich. Zmiana ta polega na dopu-
szczeniu zastepczego przewozu wegla i koksu z Polski
do Czechostowacji przez Zebrzydowice — Petrowice,
a Bohuminem, zamiast przez Chalupki — Vrbice. W tym
samym numerze Dz. T. i Z. K. ukazalo sie zarzadzenie,
ktore w komunikacji towarowej Polska — Wolny Ob-
szar Triestu wprowadza dwa nowe punkty graniczne:
San Candido i Bremero.

B. W komunikacji drogowe;j.

Z dniem 1.VI1.1950 r. ulegta zmianie Tymczasowa Ta-
ryfa Towarowa przedsiebiorstw, uprawiajgcych zarob-
kowy przewo6z towaréw pojazdami mechanicznymi, px-ze-
de wszystkim przez wprowadzenie nowego 8§ 63a, ktory
zawiera optaty za zwozke materiatdbw budowlanych na
budowe lub z budowy fgcznie z robocizng (tadowanie
i wytadowywanie). Przepisy tego paragrafu obejmujag
czterdziesci pozycji z nazwami poszczegolnych materia-
téw budowlanych, dla ktérych ustala sie dwie kolum-
ny optat A i B na odlegtosciach 2 — 4 km za jedna to-
ne. Optaty kolumny B majg zastosowanie na obszarze
m. st. Warszawy oraz przy zwdzce materiatdbw do bu-
dowy Nowej Huty, natomiast optaty kolumny A (okoto
10 proc. nizsze) obowigzujg we wszystkich pozostatych
miejscowosciach kraju. Przy zwézce materiatébw na od-
legtosciach ponad 4 km optaty obu kolumn podwyzsza

INFORMACJE ,MOTOZBYTU"

sie 0 10 proc., na odlegtosciach za$ ponizej 2 km optaty
te obniza sie o 10 proc. Do optat kolumn nie stosuje
sie zadnych doptat taryfowych (np. za towary luzem,
za towary przestrzenne, za przetrzymanie wagonéw
itp.), ani zadnych ulg przewidzianych w taryfie. Opflaty
omawiane nie obejmujg naleznosci za $wiadczenia spe-
dycyjne, jak: a) wykupienie listu przewozowego, licze-
nie, nadzor przy wytadowywaniu i zdaniu towaru na
placu budowy; b) sporzadzenie protokétu  kolejowego
przy przesytkach uszkodzonych, zawierajgcych braki
oraz prowizje wyktadowe, przekazowe i inkasowe.

Naleznosci za Swiadczenia spedycyjne wymienione
pod lit. @) moga by¢ w drodze umownej zryczaltowane
w postaci 4 proc. dodatku do optat kolumn A i B i do-
liczane w rachunkach wystawianych zleceniodawcy. Je-
zeli zwozka materiatdw tgcznie z robocizng oraz Swiad-
czenia spedycyjne sg wykonywane po ustalonych go-
dzinach pracy, lub w niedziele i dni $wigteczne, wow-
czas optaty obu kolumn podwyzsza sie: a) za pierwsze
dwie godziny o 20 proc. i b) za nastepne godziny oraz
za niedziele i dni $wigteczne o 40 proc., przy czym pod-
wyzka ta moze by¢ stosowana w drodze umownej w po-
staci 12 proc. dodatku do optat obu kolumn i opfat za
Swiadczenia spedycyjne i doliczana w rachunkach wy-
stawionych zleceniodawcy. Przepisy tego paragrafu do-
puszczajg takze moznosc przeliczenia optat kolumn A
I B w drodze umownej wedtug innych jednostek miar
(np. za m3 m2, od sztuki itd.) po ustaleniu ze zlece-
niodawcg norm przeliczeniowych poszczegolnych towa-
row. K.

Dziat niniejszy powstaje z inicjatywy -naszych Czy tetnikow. Zadaniem jego jest zblizenie ,MOTOZBY-

TU“ do klientéw, tzn. odbiorcéw i uzytkownikéw spr Zgtu motoryzacyjnego w Polsce poprzez systematyczne
informowanie o aktualnym stanie handlu motoryzacyj nego, o biezacych zagadnieniach i wytaniajgcych sig
trudnosciach. Informacje nasze winny poméc kliento mi w mozliwie najbardziej skutecznym i celowym ko-
rzystaniu z ustug ,MOTOZBYTU*“, winny zorientow a¢ go, gdzie kiedy i jak bedzie mogt najlepiej zala-
twi¢ swa sprawe. Zaoszczedzi to czasu zaréwno klien tom, jak i pracownikom ,MOTOZBYTUKktorzy nie
beda potrzebowali powtarzaé w nieskoficzono$¢ tych samych informacji, czy odpisywa¢ na podobne listy—
a zyskamy w ten sposéb czas poswieca bardziej pro duktywnej pracy. Roumoczesnie za$ publikacje nasze
przyczynié sie winny do racjonalniejszego wykorzysta hia i sprawniejszej obstugi sprzetu motorowego na
terenie kraju.

Poniewaz liczne informacje pozostama aktualne co najmniej przez czas diuzszy, a w dalszych numerach
bedg uzupetniane dodatkowymi danymi — pozadane jest, by zainteresowani kompletowali kolejne numery
pisma.

Oczywiécie zadanie, ktére stawiamy przed soba, wy lconame by¢ moze dobrze jedynie przy aktywnym.
wspoétudziale Czytelnikéw, majacych kontakt z ,MOT OZBYTEM". Piszcie, jakiego rodzaju informacje pra-
gniecie znalezé w tym dziale, co — zdaniem Waszym — wymaga w ,MOTOZBYCIE® usprawnienia, co
w aparacie handlowym tego przedsiebiorstwa funkcjo nuje Zle i winno by¢ wytkniete celem wyciggniecia
konsekwencji. Bedziemy odpowiadali na Wasze listy i z pewnoscia wyjasnimy przy tej okazji niejedno nie-
porozumienie, a sprawy, interesujace ogdt, oméwimy dokladniej. Przekonani jestesmy, ze to nawigzanie

bezposredniego kontaktu miedzy przedsiebiorstwem, a jego klientami — tym razem nie przez urzedowe
»okienko* — bedzie pozyteczne dla stron obu.
HURTOWNIE MOTOZBYTU“. ICH CHARAKTER zostaly zlikwidowane, jako odrebne jednostki pota-

czone z miejscowymi hurtowniami. Hurtownie w War-

| ZASIEG DZIALANIA

Poczynajac od maja br. wprowadzone zostaly pewne
zmiany w aparacie sprzedazy hurtowej ,MOTOZBY-
TU"“. Poprzednio istniala odrebna hurtownia na tere-
nie kazdego wojewddztwa, obok tego za$ dziataly, jako
jednostki, podleglte bezposrednio Naczelnej Dyrekcji
przedsiebiorstwa — skladnice, terenem dziatania kto-
rych byt caly kraj. Okazato sie jednak, ze hurtownie
i sktadnice dublowaly w znacznym stopniu swa dzia-
talnos¢, zwlaszcza, jesli znajdowaly sie na terenie tej
samej miejscowosci. Poniewaz za$ znaczna cze$¢ roz-
prowadzanej przez ,MOTOZBYT" masy towarowej
przerzucona zostata na szczebel detalu, co znalazio
swoj wyraz w utworzeniu na terenie kazdego woje-
wodztwa Terenowego Biura Sprzedazy Detalicznej —
utrzymywanie tak rozbudowanego aparatu sprzedazy
hurtowej okazato sie zbedne. Wobec tego skfadnice

szawie, todzi, Mystowicach, Toruniu i Kaliszu uznane
zostaly za Hurtownie | kategorii. Sg to hurtownie
wielobranzowe, dysponujgce petnym  asortymentem
towarowym, przy czym zasieg ich dziatania rozcigga
sie na caly kraj. Dziatalno$¢ pozostatych hurtowni
(Il kat.) ograniczona jest w zasadzie do jednego wo-
jewddztwa. Sg one rowniez wielobranzowe, ale nie
dysponujg petnym asortymentem: nie rozprowadzajg
mianowicie czesci zamiennych.

Hurtownie w 5 miastach wojewd6dzkich ulegty likwi-
dacji. Chodzi tu o Bialystok, Kielce, Krakow, Olsztyn
i Szczecin. Likwidacja ta spowodowana zostata albo
zbyt matym nasileniem sprzedazy hurtowej na tere-
nie danego wojewoddztwa, albo tez — jak w wypadku
Krakowa — latwoscig obstuzenia tego terenu przez
blisko potozong Hurtownie w Mystowicach. Roéwniez
teren innych zlikwidowanych hurtowni obstugiwany
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jest przez hurtownie sasiednie, a mianowicie woje-
wodztwo szczecinskie przez Hurtownie w  Poznaniu*
wojewddztwo kieleckie przez Hurtownie w todzi, wo-
jewodztwo biatostockie przez Hurtownie w Lublinie,
akwojew()dztwo olsztynskie przez Hurtownie w Gdan-
sku.

Obecnie wiec dzialaja nastepujgce Hurtownie ,MO-
TOZBYTU":

Hurtownie | kategorii

Warszawa, ul. Gréjecka 78.
todz, ul. Piotrkowska 125.
Mystowice, ul. Powstancow 23.
Torun, Rynek Nowomiej-ski 18.
Kalisz, ul. Czestochowska 136.

Hurtownie 11 kategorii

Wroctaw, ul. Zegiestowska 3.

Lublin, ul. Stalingradzka 27.

Gdanisk — Oliwa, ul. Grunwaldzka 339.
Poznan, ul. Skorupki 17.

Rzeszéw, ul. Rynek Gtéwny 5.

.MOTOZBYT“ POSREDNICZY PRZY SPRZEDAZY
MOTOCYKLI UZYWANYCH

Na podstawie uchwaly Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministrow powierzono ,Motozbytowi“ posrednic-
two przy sprzedazy uzywanych motocykli. Dotyczy to
wypadkow odstepowania przez urzedy i instytucje
uzywanych motocykli wlasnym pracownikom, ktérzy
z uwagl na swe funkcje winni by¢ zaopatrzeni w tego
rodzaju Srodek lokomocji.

Motocykle importowane w 1949 r. lub w latach na-
steonych nie moga by¢ odstgpione pracownikowi przed
uptywem 2-letniego okresu uzytkowego.

Formalnosci, zwigzane ze sprzedazg uzywanego mo-
tocykla pracownikowi, przedstawiajg sie nastepujgco-:

Jednostka stuzbowa, ktéra chce sprzeda¢ swemu
pracownikowi motocykl, posiadany w ramach przyzna-
nych etatbw motocyklowych, winna zgodnie z obowig-
zujgcymi przepisami podda¢ ten motocykl komisyjnej
klasyfikacji, a nastepnie dostarczy¢ go do najblizsze-
go TBSD ,Motozbytu* po uzgodnieniu z tym Biurem
terminu dostawy. Komisja Kwalifikacyjno - Szacun-
kowa, w sklad ktérej wchodzi przedstawiciel kiero-
whnictwa zainteresowanej jednostki stuzbowej i kie-
rownik jej komorki transportowej, dalej przedstawi-
ciel ,Motozbytu“ oraz przedstawiciel Urzedu Woje-
wodzkiego lufo Zarzadu Miejskiego (Wydziat Komuni-
kacyjny) — ustala kategorie motocykla, jego stan
techniczny, ew. braki czesci i akcesorii oraz stopien
zuzycia. Do zadan Komisji nalezy tez wycena moto-
cykli, nieobjetych cennikiem ,Motozbytu* wedlug
realnej wartosci handlowej. Na podstawie protoké6tu
Komisji TBSD ustala z kolei cene sprzedazy, biorgc
pod uwage aktualng cene nowego motocykla tej samej
marki oraz stopien zuzycia motocykla i wartos¢ bra-
kuigcych czescl czy wyposazenia — wedlug cennika
sMotozbytu“.

Oczywiscie przekazujac motocykl do TBSD zainte-
resowana jednostka stuzbowa winna réwnoczes$nie zgto-
si¢ na pismie nazwisko reflektanta na ten motocykl.
Po ustaleniu ceny sprzedaznej motocykla, TBSD za-
wiera z nabywcg umowe w przedmiocie odstapienia
mu motocykla, po czym wyptac-a nalezno$¢ danej je-
dnostce stuzbowej, potrgcajac na swag rzecz odpowied-
nig marze zarobkowa. Przy sprzedazy motocykli uzy-
wanych nie udziela sie z natury rzeczy zadnej gwa-
rancji.

Motocykle uzywane moga by¢ sprzedawane praco-
wnikom réwniez na raty, jednakze na mocy uchwaly
KERM nie przewiduje sie sprzedazy ratalnej dla pra-
cownikow, zatrudnionych w ministerstwach, urzedach,
centralach oraz centralnych wiladzach instytucji go-
spodarczych i spotecznych. Przy sprzedazy ratalnej
cena motocykla jest wyzsza o 4 — 8o, ilos¢ rat nie
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moze przekracza¢ 20, a ich wysoko$¢ wynosi¢ musi
co najmniej 4.000 zt miesiecznie, przy czym wysoko$¢
pierwszej, ptatnej gotowka raty ustalono na 10.000 z.
Pozostatg naleznos¢ nabywca pokrywa wekslami, ty-
powanymi przez 2 zyrantow, ktorzy winni by¢ praco-
wnikami tej samej instytucji, co nabywca.

Motocykl przechodzi na wtasnos¢ nabywcy z chwil
uiszczenia catej naleznosci i dopiero wéwczas moze byc
przerejestrowany na jego nazwisko.

SIEC STACJI OBSLUGI ,MOTOZBYTU".

LMOTOZBYT" posiada obecnie na terenie kraju 18
Stacji Obstugi Samochodéw, a mianowicie: w War-
szawie, Mystowicach, Toruniu, Wroctawiu, Bydgoszczy,
Gdansku — Oliwie, Szczecinie, Poznaniu, Stupsku,
Gdyni, Biatymstoku, Katowicach, Pabianicach, Kiel-
cach, Olsztynie, Rzeszowie, Lublinie i Krakowie. Nie
sg to jeszcze stacje typowe, tzn. budowane wediug
wzoru, opracowanego przez Centralne Biuro Projek-
tébw Komunikacyjnych przy Ministerstwie =~ Komuni-
kacji, brak bylo bowiem odpowiednich budynkéw, a te,
ktore istniaty, zostaly jedynie w granicach mozliwosci
przystosowane do oczekujgcych je zadan. To tez za-
réwno przebieg procesu technologicznego, jak i przelo-
towos¢ istniejgcych stacji odbiega nieraz znacznie od
tego, co w zasadzie by¢ powinno i co bedzie w nowobu-
dowanych stacjach typowych. Niemniej stacje te zao-
patrzone sg w specjalne wyposazenie techniczne, po-
trzebne do statej obstugi samochoddw.

Zadaniem SOS jest prowadzenie obstugi statej
oraz dokonywanie przegladow gwarancyjnych, prze-
gladéw technicznych, przygotowan sezonowych, na-
praw biezacych i $rednich. SOS obstuguja w pierw-
szym rzedzie wozy typowe, natomiast sie¢ Stacji
Obstugi dla samochodéw nietypowych zorganizuje
Dzial Motoryzacyjny Zwigzku Spotdzielni Pracy.

CZY MOZNA NABYC MOTOCYKL?

Z takim pytaniem zwraca sie stale wielu klientow
do placéwek handlowych ,MOTOZBYTU", podobne
pytania znajdujg sie tez w listach do redakcji szere-
gu pism. Nie brak skarg, ze nabycie motocykla napo-
tyka na nieoczekiwane przeszkody.

Istotnie: sytuacja na tym odcinku jest do$¢ trudna.
Wprawdzie krajowa produkcja motocykli stale wzra-
sta i w roku biezagcym jest o 10000 wyzsza, niz w 1949
roku. Jednakze zapotrzebowanie wzrosto w niewspot-
miernie wiekszym stopniu. Przvczvnito sie do tego nie-
mato wprowadzenie przez ,MOTOZBYT" sprzedazy
ratalnej motocykli. Utatwito to zakup motocykla Ilu-
dziom pracy — ale tez ogromnie zwiekszyto ilos¢ re-
flektantow. Wystarczy powiedzie¢, ze np. w warszaw-
skim sklepie ,MOTOZBYTU" zapisalo sie na moto-
cykle 2.000 os6b. Rzecz prosta, nie moga one liczy¢
na otrzymanie motocykla w ciggu najblizszych dni,
a nawet tygodni i zmuszone sg oczekiwa¢ na swag ko-
lejke przez diugie miesigce, tym wiecej, ze nabywcy
indywidualni ustepowa¢ musza pierwszenstwa instytu-
cjom i ogarnizacjom, zakupujacym motocykle dla
swych pracownikébw do wuzytku shluzbowego. Kazdy
przyzna, ze zaopatrzenie w taki $rodek lokomocji np.
Instruktora rolnego, czy powiatowego lekarza wete-
rynarii, jest rzeczg pilniejsza, niz oddanie motocykla
w rece prywatnego mitosnika motocyklizmu. Oczywi-
Scie, problem rozwoju turystyki 4 sportu motorowego,
a obok tego zagadnienie dostarczenia wielu ludziom
pracy praktycznego $rodka lokomocji w dojezdzie dd
fabryki, czy biura — s doceniane i gdy tylko rozwoj
produkcji krajowej na to pozwoli, potrzeby te zostang
zaspokojone. Dopéki jednak produkcja nie pokrywa
calego zapotrzebowania, nabywcy indywidualni nie po-
winni mie¢ do ,MOTOZBYTU" zalu o to, ze nie jest
w stanie sprzeda¢ im natychmiast zadanych maszyn.

Czy jednak zamiast motocykli krajowych ,SHL"
i ,Sokol 125 cm3 nie mozna naby¢é motocykla zagra-
nicznego, np. ,Jawa 250" produkcji czechostowackiej?

Niestety, ,Jawy“ nie znajdujg sie w sprzedazy
wolnorynkowej. Pierwsza partia tych maszyn sprown-
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dzona zostata przed kilku miesigcami czesciowo dla
Polskiego Zwigzku Motorowego, czesciowo za$ dla
aparatu, obstugujgcego przemyst. Obecnie nadchodzg
dalsze transporty motocykli tej marki, a do konca
roku przemyst czechostowacki dostarczy¢ ma ,MOTO-
ZBYTOWI* kilkaset ,Jaw“. Jednakze wobec ograni-
czonej ilosci motocykle te rozprowadzone zostang nha
podstaW|e rozdzielnika, ustalonego przez wtadze nad-
rzedne.

POLSKIE ROWERY SPORTOWE
JUZ W SPRZEDAZY.

Obok motocykli wielkim powodzeniem cieszg sie ro-
wery i to zaréwno produkcji krajowej, jak 1 zagra-
niczne, marki ,Diamant", dostarczone przez Niemiec-
ka Republlke Demokratyczna W wielu przypadkach
popyt na rowery jest rowniez wigkszy od biezacych
dostaw, a woéwczas w sklepach ,MOTOZBYTU*" brak
jest przejéciowo tego towaru, za$ po nadejsciu nowe-
go transportu niezwlocznie formujg sie kolejki i do-
starczona do sldenu ilos¢ roweréw zostaje szybko roz-
chwytana. ,MOTOZBYT" dazy do tego, by rowery
trafiaty przede wszystkim do rak ludzi pracy. Dla-
tego tez przyjmuje sie zamowienia zbiorowe pracowni-
kow réznych zaktadéw pracy, ktére zatatwiane sg
w pierwszej kolejnosci. Nie zmienia to jednak faktu,
ze poniewaz zapotrzebowanie przekracza rozmiary na-
sze] produkcji — na rowery trzeba niekiedy czekac.

Zanotowa¢ nalezy fakt, ze zapowiadane od dos¢
dawna polskie rowery tvnu sportowego zostaly wresz-
cie dostarczone »,MOTOZBYTOWI* i w lipcu br. po-
jawity sie¢ w sprzedazy. W poréwnaniu ze sprzedawa-
nymi dotad rowerami turystycznymi nowe rowery sg
nieco nizsze (26 cali) i posiadajg krotsze ramy. Tylna
piasta jest badz wolnobiezna, badz systemu ,Torpe-

do*. Ramy rowerow sportowych lakierowane sg w roz-
nych kolorach — czego od dawna domagali sie od-
.Uorcy.

Pierwsza partia roweréw sporto
zostata w lipcu na rynek, liczyta kilkaset sztuk, ktére
rozdzielono na teren calego kraju. Nic tez d2|Wnego
ze rowery te szybko zostaly rozsprzedane. Nalezy

ch, jaka rzucona

| INFORMACJE SZKOLENIOWE |

KURSY DLA PRACOWNIKOW KOMOREK
TRANSPORTOWYCH W PRZEDSIEBIORSTWACH
PODLEGLYCH MINISTERSTWU PRZEMYStU
LEKKIEGO

Departament Szkolenia Zawodowego MPL przy
wspoétudziale Departamentu Zaopatrzenia i Zbytu MPL
zorganizowat akcie szkolenia transportowcow, zatrud-
nionych w pm«d5|eb|orstwach i zaktadach produkcyjnych
podleglych MP

W roku 1950 odbyly sie dwa turnusy kursu pracow-
nikéw transportowych — w todzi, przy ul. Strzelcow
Kaniowskich Nr 69, w gmachu Gimnazium Przemysto-
wego Panstwowych Zakladéw Przemystu Jedwabniczo-
Galanteryjnego, gdzie stuchacze zamieszkujacy poza

todzig mieli zapewniony internat i catodzienne wyzy-
wienie.

Program kursu obejmuje:

| Transport samochodowy:

a) Eksploatacja, konserwacja, naprawy gtéwne, S$red-
nie i drobne pojazdéw mechanicznych oraz budowa
pojazdéw mechanicznych,

eksploatacji taboru mechanicznego

c) Wiasciwy dobor srodkéw transportowych da posz-
czegOlnych zakladéw pracy w zaleznosci od rodzaju
branzy.

d) Kontrola pracy pojazdéw mechanicznych (¢wiczenia
praktyczne).

®) Planowanie krétko i dtugofalowe transportu.
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podkresli¢ z calym naciskiem, ze produkcja roweréw
typu sportowego zostata dopiero rozpoczeta, wiec tez
nie wszyscy amatorzy moga sie natychmiast zaopa-
trzy¢ w rower nowego typu, zwlaszcza wobec ogrom-
nego powodzenia, jakim cieszg sig w ogole rowery.
Niemniej juz w biezacym trzecim kwartale Zjednoczo-
ne Zaktady Rowerowe dostarczy¢ majg. ,MOTOZBY-
TOWI* dalsze'transporty roweréw sportowych, ktére
niezwlocznie rzucone zostang na rynek. Produkcja
roweréw sportowych bedzie nieprzerwanie kontynuo-
wana, stopniowo wiec coraz wigcej sprzetu tego typu
znajdowac sie bedzie w uzyciu.

0 NALEZYTE WYKORZYSTANIE CIEZAROWKI
LGAZ—AA".

Petne wykorzystanie mozliwosci danego samochodu,
w tych, czy innych warunkach eksploatacyjnych, za-
lezy catkowicie od jego danych konstrukcyjnych. Je-
dnak szereg uzytkownikow nie bierze tego pod uwage
1 stad pochodzg bardzo rézne oceny, dotyczace tego
samego typu pojazdu, wydane jedynie na podstawie
osiagnie¢  eksploatacyjnych bez wziecia pod uwage
faktu, czy pojazd ten ze wzgledu na swa konstrukcje
nadaje sie do narzuconych mu prac. | tak np. samo-
chod GAZ—AA nie cieszy sie w Polsce specjalnie du-
zym popytem.

Zarzuca mu sie dwie zasadnicze wady: matg nos-
nos¢ i duze zuzycie paliwa. Tymczasem w ZSRR uwa-
7a sie go za najbardziej odpowiedni typ dla wszel-
kich przewozéw gospodarczych, transportu wiejskiego
itp., gdyz wykazuje on duze zdolnosci poruszania sie
po drogach gruntowych, btotnych, Ilub o zlej na-
wierzchni. Prostota jego konstrukcji nie wymaga spe-
cjalnie fachowego personelu, czy tez sieci specjal-
nych warsztatow.

Biorgc pod uwage zalozenie konstrukcyjne GAZ—AA
oraz to. ze nasze drogi wiejskie nie sag lepsze od drog
w ZSRR — nalezaloby dazy¢, by samochody te zo-
sta+y uzyte do prac w ramach potrzeb ZSCh., PNZ

ospodarstwach spoétdzielczych, a wycofane z ru-

chu alekobieznego i miejskiego.

f) Sprawozdawczos¢ — | i Il etap systemu ,Dorgan®
(oraktyczne cwiczenia).

g) Paliwa, oleje i smary — charakterystyka, wiasci-
WOSCI. zastosowanie, magazynowanie, zuzycie i 0sz-
czednosc.

h) Organizacja transportu.

Il Tran«nort kolejowy.

a) Regulamin przewozu przesytek, towarowych (RPT),

technika zamawiania i dob6r witasciwych wa-

gonébw w zaleznosci od masy towarowej, sposob

wynajmu placéw i magazynow kolejowych, zasady

postepowania celnego w ruchu kolejowym.

Pojecie ogdlne o taryfach, budowa taryf, taryfa to-

warowa czes¢ | B, taryfa towarowa kolei waskoto-

rowych, odlegtosci taryfowe.

Bezpieczenstwo towarow w przewozie kolejowym,

znaczenie i rodzaje opakowania, wykorzystanie prze-

strzennosci i fadownosci wagondw, deklarowanie

i sposéb odprawy opakowania uzywanego.

Listy przewozowe w komunikacji wewnetrznej i mie-

dzynarodowej, czynnosci przy wysytce towaréw z na-

dania, czynnosci przy odbiorze towaréw z przybycia,

reekspedycja (¢wiczenia praktyczne).

e) Planowanie przewozéw kolejowych, szczytowe nasi-
lenie transportow.

f) Sprawozdawczos¢, statystyka, wydawnictwa komu-
nikacyjne.

g) Rola bocznic kolejowych w zaktadach produkcyj-

nych przepisy o przewozach na bocznicach,

b)

<)

d)
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h) Reklamacje kolejowe.

i) Komunikacja miedzynarodowa — zarys ogolny re-
gulaminy i, przepisy, sposob odprawy (w skrdcie).

I11. Zegluga Srodladowa.

a) Rozwdj i mozliwosci zeglugi $rédlgdowe.

bg Tymczasowa taryfa towarowa zeglugi srodlgdowej.

¢) Planowanie.

IV. Wspotpraca ze spedytorem — przewoznikiem

publicznym.

V. Ubezpieczenia transportu.

Pierwszy turnus kursu obejmujacy 108 godzin wy-
ktadow, trwajgcy 6 tygodni (od dnia 23 stycznia do
dnia 9 marca 1950 r.) ukonczyto 46 osob.

Drugi za$ turnus, obejmujgcy 120 godzin wyktadow,
trwajacy od dnia 15 kwietnia do 3 maja 1950 r., ukon-
czyto 50 osob.

Celem wyzej wymienionych kurséw jest przygotowa-
nie i wyszkolenie kadr transportowcow w przemysle
lekkim. Na kurs Ministerstwo Przemystu Lekkiego kie-
ruje zdolnych pracownikéw i robotnikow transporto-
wych oraz kierowcéw samochodowych, otwierajac im
mozliwosci awansu w pracy zawodowej.

Trzeci kolejny turnus odbedzie sie w todzi w okresie
od dnia 31 lipca do 20 sierpnia biezacego roku.

Na kurs ten Ministerstwo Przemystu Lekkiego kie-
ruje 60 osob.

J. D

PIERWSZE KONDUKTORKI OBEJMA StUZBE
NA KOLEJACH

Dnia 8 linca br. odbyto sie uroczyste wreczenie $wia-
dectw absolwentkom 3 miesiecznego kursu dla konduk-
torek rewizyjnych. Byt to plerwszy tego rodzaju kurs
w Polsce. Uczestniczkami kursu byly pracownice fizy-
czne PKP, przewaznie robotnice sezonowe, zatrudnione
w pracach na polu. Wytypowane przez kota ZzZK i or-
ganizacje partyjne, skierowane zostaly przez Dyrekcje
Kolejowe na kurs zorganizowany przez DOKP w War-
szawie. Program kursu obejmowat przedmioty facho-
we, jak gospodarka wagonowa, przepisy ruchu, sygna-
lizacja oraz wiadomosci o Polsce wspdiczesnej.

Na 35 uczestniczek kurs ukonczyto 30, z czego 25
obejmie stuzbe na podmiejskich pociggach osobowych,
5 za$ dalszych,, wykazujgcych wybitne zdolnosci, skie-
rowano na kurs dla dyzurnych ruchu.

DOKP zachecona dobrymi wynikami pierwszego kur-
Su jeszcze w biezacym miesigcu organizuje nastepny
kurs dla 45 osdb.

KADRY DYZURNYCH RUCHU SZKOLI DOKP
WARSZAWA

Rozbudowujaca sie sie¢ naszych kolei, wzrastajgca
ilos¢ posterunkéw wymaga coraz to nowvch dyzurnych
ruchu, zwrotniczych, nastawniczych. DOKP wyszkolita
dotad na 7 kursach 350 dyzurnych ruchu. Dotychczas
kursy te konczyli wytgcznie mezczyzni. Na obecnym
kursie obok 52 mezczyzn uczy sie 6 kobiet, ktore przo-
duja w nauce. Wszyscy kursanci sg pracownikami PKP.
Dotychczas pracowali, jako konduktorzy, zwrotniczy,
czy nastawniczy, a za swg ofiarng prace zostali skiero-
wani przez ZZK i organizacje partyjne na kurs. Przed
przyjeciem na kurs zostali poddani egzaminowi wstep-
nemu oraz badaniom lekarskim i psychotechnicznym.
Program kursu obejmuje gospodarke wagonowa i paro-
wozowa, przepisy ruchu, zabezpieczenie ruchu, geogra-
fie kolejowa oraz wiadomosci o Polsce wspoitczesne;.
Ponadto dwie godziny dziennie poswiecone sg szkoleniu
w stuzbie telegraficzne;.

22 LIPCA RUSZYLY W WARSZAWIE TRAMWAJE
PROWADZONE PRZEZ KOBIETY

Dyrekcja MZK w Warszawie przeszkolita na kursie
dla motorniczych 9 kandydatek. Niektére z nich petnity
juz funkcje konduktorek MZzK, kilka kobiet po raz
pierwszy zetknelo sie z pracg zawodows. Kandydatki
na motorniczych przechodzg szkolenie teoretyczne
i praktyczne pod kierownictwem instruktoréw. W dniu
22 lipca zostaly uruchomione pierwsze wozy tramwa-
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jowe z obstugg wytacznie kobieca. W najblizszym cza-
sie zostanie zorganizowany nastepny kurs dla kobiet
motorniczych.

SZKOLENIE TRANSPORTOWCOW
W ,SAMOPOMOCY CHtOPSKIEJ“

W roku biezagcym przeszkolono juz 120 kierownikéw
dzialéw transportowych Powiatowych Zwigzkéw Gmin-
nych Spétdzielni ,Samopomoc Chtopska“. Dalsze kursy
zostang przeprowadzone w lipeu, sierpniu i wrzes$niu
tak, ze w koncu wrzesnia w kazdym PZGS bedzie prze-
szkolony kierownik dziatlu. Nalezy nadmienic, ze czte-
rotygodniowe kursy, ktérymi objeci sa w tej chwili wy-
tacznie kierownicy dziatéw (po 1 osobie na PZGS) nie
wyczerouia zagadnienia. Wszystkim pracownikom zale-
cono zdobywanie i pogtebianie wiadomosci fachowych
droga samoksztalcenia. Poza tym Centrala Rolnicza
Spotdzielni wydata j rozestata do wszystkich PZGS in-
strukcje o organizacji i zakresie pracy dziatu trans-
portowego.

Instrukcja ta doktadnie okresla obowigzki poszczegdl-
nych pracownikéw zatrudnionych w transporcie, ktorzy
sg obowigzani do jej znajomosci. K. K.

ZAKONCZENIE 1l KURSU INZYNIEROW RUCHU
KOLEJOWEGO

(0) 17 lipca br. odbyla sie w Politechnice Warszaw-
skiej uroczystos¢ rozdania dyploméw absolwentom |1
dwuletniego Kursu Inzynierébw Ruchu Kolejowego ist-
niejacego przy Politechnice.

Dyplomy otrzymalo 49 stuchaczy. Wiekszo$¢ z nich
to synowie kolejarzy, robotnikéw lub chiopéw. Warun-
kiem przyjecia na kurs bylo posiadanie duzej matury
oraz co najmniej dwuletniej praktyki na stanowisku dy-
zurnego ruchu. Totez wszyscy absolwenci kursu sg pra-
cownikami PKP, a niektorzy z nich majg juz za sobg
diugoletnig stuzbe na kolei. Obecnie jako dyplomowani
inzynierowie bedg zatrudnieni na stanowiskach naczel-
nikow wydziatdw ruchu w dyrekcjach okregowych, kon-
troleréw ruchu itp.

Min. Balicki przemawiajac do absolwentéw podkre-
slit powazng jrole, jaka maja oni do spetnienia w stuz-
bie transportu. Jako fachowcy i reprezentanci nowej, lu-
dowej inteligenciji technicznej powinni przyczyni¢ sie do
zaciesnienia wspotpracy miedzy inteligencja techniczng
i robotnikami, do rozwoju ruchu racjonalizatorskiego
oraz do realizacji postenu technicznego.

Zakonczony kurs byt Il tego typu kursem, zorganizo-
wanym w Polsce po woinie. Z nowym rokiem akademi-
ckim rozpoczng sie wyktady na IIl kursie, ktéry wy-
ksztatci dalszych 50 inzynieréw ruchu kolejowego dla
potrzeb naszego rozbudowujgcego sie kolejnictwa.

SZKOLENIE KOBIET W WARSZTATACH
KOLEJOWYCH

(0) Komitet Terenowy Wspoéizawodnictwa Pracy,
dziatajgcy na terenie bydgoskich warsztatow PKP
przystepuje obecnie do szkolenia kobiet we wlasnym
zakresie i wtasnymi sitami. W najblizszym czasie bedg
zorganizowane 2 kursy dla kobiet: kurs Slusarski i kurs
na spawaczy elektrycznych i acetylenowych, co w du-
zym stopniu przyczyni sie do uzupelnienia kadr na tym
odcinku pracy. Po 6-tygodn,iowym kursie umozliwi sie
przeszkolonym kobietom samodzielne wykonywanie
prac wchodzacych w zakres spawalnictwa a po dal-
szych 3 latach praktyki zlozenie egzaminu czeladni-
czego.

400 PRACOWNIKOW KOLEJOWYCH
PRZESZKOLONO W SIANKACH

(0) Na terenie DOKP Gdansk prowadzone jest sy-
stematyczne szkolenie nowych, wykwalifikowanych kadr
pracowniczych. W osrodku szkoleniowym PKP w Sian-
kach w Gdansku, gdzie niedawno nastgpito zakoncze-
nie roku szkolnego przeszkolono w roku biez. 400 pra-
cownikow kolejowych.
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Kronika resortu komunikacji

NOWY SYSTEM PREMIOWY NA PKP

Na PKP wszedt w zycie z dn. 1 lipca nowy system
premiowania maszynistow i konduktoréw. Nowy system
w przeciwienstwie do poprzedniego nie uwzglednia ilo-
Sci przepracowanych godzin, lecz premiuje wytgcznie
za osiagniecia produkcyjne, tj. za ilos¢ przejechanych
kilometrow, punktualnosc ruchu itp.

Nowe przepisy premiowe dla druzyn parowozowych
daja moznos¢ uzyskania wyzszego zarobku premiowego
rzetelnie pracujgcym maszynistom, ktdrzy potrafig pro-
wadzi¢ ciezsze pociagi, prowadzi¢ regularnie pociagi
po trudnych szlakach oraz tym, ktérzy potrafili zwiek-
szy¢ przebiegi dzieki umiejetnemu zmiekczaniu wody
przez zastosowanie ,sodafosu“. Nowe zasady premio-
wania majg na celu sktoni¢ pracownikéw PKP do pod-
wyzszenia swych kwalifikacji, do walki o postep tech-
niczny i harmonijng wspotprace wszystkich stuzb.

KOLEJARZE W AKCJI ZWALCZANIA STONKI
ZIEMNIACZANEJ

Prowokacyjna zaczepka imperialistow angloamery-
kanskich, ktorzy zrzucili na pola Niemieckiej Republiki
Demokratyczne] stonke ziemniaczang, zostala przyjeta
na catym Swiecie z wielkim oburzeniem.

Stonka zrzucona z amerykanskich samolotow poja-
wita sie takze na terytorium Polski. W poszukiwaniu
i niszczeniu tego groZznego szkodnika pomagali chto-
pom roéwniez kolejarze. Pracownicy DOKP  Szczecin
w liczbie 100 osob 'brali niedawno udzial w niszczeniu
ognisk stonki w okolicach wsi Przesocin, Koto i Mscie-
cina.

PIERWSZA W POLSCE RUCHOMA STACJA
OBSLUGI PKS

W okregu Slgskim PKS, gdzie mechanicy i kierowcy
wszystkich ekspozytur: gliwickiej, opolskiej, czesto-
chowskiej, zawiercianskiej, bielskiej i 2 katowickich
podjeli dlugofalowe wspétzawodnictwo pod hastem:
.minimum taboru — maksimum przejazdéw", utworzo-
na zostata specjalna objazdowa stacja obstugi PKS,
pierwsza tego rodzaju w Polsce. Umieszczona na duzym
samochodzie ciezarowym, z przyczepa, wyposazona jest
w urzadzenia i narzedzia potrzebne do wszelkiego typu
napraw, ktére bedzie wykonywa¢ fachowa, specjalna
brygada.

Ruchoma stacja obstugi PKS odegra powazng role
przy realizacji' dlugofalowych zobowigzan, szczeg6lnie
na odcinku poprawy konserwaciji.

Kierowcy i mechanicy okregu $laskiego obliczaja, ze
realizacja podjetych przez nich zobowigzan przyniesie
z gorg 13 mil. zt oszczednosci miesiecznie.

KONKURS DYR. GEN. KP

Dyr. Gen. Kolei Panstwowych (Zespot Postepu Tech-
nicznego) ogtosita konkurs na przyrzad odiskierny.
Przewidziane sg 4 nagrody, od 100.000 zt do 500.000
oraz 6 nagrod wyrdznienia po 25.000 zi.

'Pomysty racjonalizatorskie i wynalazki, uznane za
nadajgce sie do zastosowania w kolejnictwie, bedg ho-
norowane niezaleznie od nagréd konkursowych, jako
wnioski racjonalizatorskie.

OSIAGNIECIA WSPOLZAWODNICTWA W PPRK

Wsréd  robotnikéw  budowlanych  zatrudnionych  w
PPRK wybijajg sie ostatnio na czolo zespoly murarskie.

W PPRK Nr 1 trojka Szatkowskiego utozyta przed
kilku miesigcami 7000 cegiet tj. 488 procent starej nor-
my. Wyniki te byty wowczas rekordami w skali ogdl-
nopolskie;.

W czerwcu rb. trojka tagodzkiego pobita na nowo
rekord Polski, ukladajgc ok. 17.000 cegiet, tj. 525 pro-
cent nowej normy.

PPRK Nr 2 zastosowato po raz pierwszy drogowe bu-
downictwo szybkosSciowe, osiggajgc przecietnie 150 pro-
cent normy.

PPRK Nr 3 zastosowato tasmowa produkcje materia-
tow faszynowych, co zrewolucjonizowato dotychczasowe
metody regulacji rzek.

Duze usprawnienia uzyskaly zespoly elektryczno - in-
stalacyjne, ktére osiagnety 2.450 procent normy.

WSPOLZAWODNICTWO DLUGOFALOWE W PKS

Pracownicy 4 dyrekcji okregowych PKS — warszaw-
skiej, katowickiej, poznanskiej i gdanskiej — podpisali
umowe o przystgpieniu do zespotowego wspotzawodni-
ctwa dtugofalowego.

Pierwszy etap wspotzawodnictwa bedzie trwat od lip-
ca do grudnia rb. Podpisana umowa wysuwa na plan
pierwszy walke o przedterminowe wykonanie planow
produkcyjnych i ustugowych, o dalsze usprawnienie
przewozow i obnizenie kosztéw witasnych.

Regulamin wspo6tzawodnictwa przewiduje punkty do-
datnie za: 1) przekroczenie zaplanowanego procentu
przewozéw osobowych i towarowych; 2) zwiekszenie
przebiegu samochoddw; 3) oszczedng gospodarke pali-
wem; 4) wzorowg konserwacje i nalezytg eksploatacje
wozéw; 5) sprawng naprawe taboru i wiasciwg obstu-
ge techpiczng. Za niewykonanie planu, za kazdy wypa-
dek samochodowy spowodowany nieprzestrzeganiem
przepiséw bezpieczenstwa i higieny pracy, za narusze-
nie dyscypliny pracy — bedg wymierzane punkty karne.

WSPOLZAWODNICTWO DROGOWCOW
W WOJ. POZNANSKIM

Z dn. 1 czerwca podjeli dlugofalowe wspétzawodnictwo
na okres 7 miesiecy pracownicy Powiatowych Zarzadéw
Drogowych w Poznaniu i Obornikach.

Wspo6tzawodnictwo zostato podjete ku uczczeniu wy-
boréw przedstawicieli mas pracujgcych do Wojewddzkiej
Rady Narodowej w Poznaniu i obejmuje nastepujgce
dyscypliny:

1) wykonanie planu rocznego robdt;

2) wykonanie planu oszczednosciowego;

3) podniesienie socjalistycznej dyscypliny pracy;

4) maksymalne i najlepsze wykorzystanie maszyn i

Srodkéw transportowych na drogach wszystkich kate-
gorii.

Podobne umowy podpisali pracownicy drogowi ze Sre-
mu i Gostynia oraz Chelmna i Swiecia.

RUCH RACJONALIZATORSKI
W TARNOWSKICH WARSZTATACH PKP

Z okazji przekazania przez dyrekcje warsztatow PKP
w Tarnowie nowego lokalu do dyspozycji klubu racjo-
nalizatorow, odbylo sie zebranie catej zatogi, na ktérym
oméwiono cel i zadania klubu oraz stosunek inteligenciji
technicznej do zagadnienn nowatorstwa.

Robotnicy warsztatéw tarnowskich zgtosili 180 pomy-
stéw i usprawnien, z ktérych 108 zostato zatwierdzonych
i nagrodzonych. Oszczednosci, jakie uzyskano dzieki za-
stosowaniu pomystéw racjonalizatorskich, siegaja wielu
milionéw zt w stosunku rocznym. Min. Komunikacji, do-
ceniajgc wktad pracy racjonalizatoréw tarnowskich, wy-
ptacito 43 nowatorom nagrody pieniezne na sume prze-
szlo 700.000 zt. Ostatnio 8 przodujgcych racjonalizato-
réow otrzymato odznaki ,Racjonalizatora Produkcji“.
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PRACA WAGONU PROPAGANDOWEGO PKP

Wagon Propagandowo-Szkoleniowy PKP, ktéry w
czerwcu wyruszyt w droge z wystawg sanitarng p. n.
.Zdrowie rodziny robotniczej w miesScie i zdrowie ro-
dziny chiopskiej pracujgcej na wsi“ odwiedzit 18 miej-
scowosci w woj. biatostockim i olsztynskim. Wygtoszo-
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fiok i

no w tym czasie 448 prelekcji i 103 pogadanki, wyswiet-
lono 7 seans6w filmowych z dziedziny zdrowia i piele-
gn%cji niemowlgt. Wystawe w wagonie zwiedzito 26.000
osob.

Wagon wyruszyt w druga podréz na
wodztw: szczecinskiego, koszalinskiego,
bydgoskiego.

teren woje-
gdanskiego i

Jak pracn}g nasi transportowcy

CZYN LIPCOWY MLODZIEZY KOLEJOWEJ]

W ogblnym ruchu wspétzawodnictwa na PKP
coraz liczniej biorg udziat zespoty mtodziezowe ZMP.

Podjely one ku uczczeniu 22 lipca szereg zobowigzan,
wzorowanych na zobowigzaniach starszych kolejarzy.

Brygada miodziezowa ze Zbgszynka — zobowigzata
sie przejecha¢ na parowozie OK 1-220 — 100.000 km po-
miedzy naprawami okresowymi i przy jednym czysz-
czeniu kotla na miesigc.

Brygady miodziezowe z Leszna — podjely sie prze-
prowadzi¢ pociagi planowo, zmniejszajac zuzycie pali-
wa co najmniej o 4 proc., oraz dba¢ o estetyczny wy-
glad parowozu.

Brygada miodziezowa z Siedlec — zobowigzala sie
przejecha¢ na parowozie OK 1-171 — 90.000 km miedzy
naprawami $rednimi i 5.000 miedzy myciami kotta.

Brygada miodziezowa z todzi Kaliskiej — zglosita,
jako Czyn Lipcowy, zaoszczedzenie na swym parowozie
PK 1-20 okoto 4 proc. wegla i 5 proc. smaru ponad
norme i wezwala calg miodziez zatrudniong na paro-
wozach wszystkich dyrekcji do podejmowania diugofa-
lowego wspotzawodnictwa, poczawszy od 1 lipca.

Zaloga ZMP na stacji Trzebinia (DOKP Krakow)
podjeta zobowigzanie na wzor stynnej radzieckiej przo-
downicy pracy Lidii Korabielnikowej i postanowita za-
oszczedziC przez racjonalne wykorzystanie parowozu
podczas jazdy tyle smaréw i wegla, by na zaoszczedzo-
nym paliwie przejecha¢ dodatkowo 24 godziny. Procz
tego miodziezowcy z Trzebini postanowili przejechaé
60.000 km bez S$redniej naprawy.

ZMP-owska brygada kolejowa z Nowego Sacza po-
stanowita przejecha¢ bez remontu parowozu 150.000 km
4 zwigkszy¢ o0szczedno$¢ w zuzyciu wegla.

WSPOLZAWODNICTWO jKOLEJARZY
Z POSIADACZAMI BOCZNIC KOLEJOWYCH

W Okregowym Komitecie Wspoizawodnictwa przy
DOKP t6dz podpisano diugofalowa umowe o wspotza-
wodnictwie miedzybranzowym miedzy stacjami wezla
todzkiego i posiadaczami bocznic kolejowych .

Wspotzawodnictwo to polega na polepszeniu obrotu
wagonami, planowym podstawianiu wagonéw na bocz-
nice, terminowym wytadunku i zatadunku wagonéw na
bocznicy, wykorzystaniu wagonéw spod wytadunku pod
zatadunek, pracy bezawaryjnej itp.

Powyzsza akcje Okregowy Komitet Wsp6tzawodnic-
twa rozpowszechni na wszystkie stacje w Okregu, kt6-
re posiadajg bocznice kolejowe.

ZOBOWIAZANIA KIEROWCOW SAMOCHODOWYCH
DOKP

Wspétzawodnictwo diugofalowe obejmuje wszystkie
dzialy pracy na PKP. Ostatnio — jedenastu kierowcow
Samochodowni w DOKP Szczecin podjeto zobowigzania
zwiekszenia przebiegu samochodéw miedzy naprawami
okresowymi o 20 proc. w stosunku do obowigzujacej
normy.

Jednoczesnie kierowej: Jan Butkowski, Jézef Lezan-
ka, Antoni Pater i Jan Maj zobowigzali sie przejechac
od 3 tys. km do 10 tys. km na dotychczasowym ogumie-
niu swych samochodéw.

_Pracownicy warsztatu w Samochodowni zobowigzali
sie poméc wspoéizawodniczacym kierowcom przez do-

ktadng konserwacje wozéw i usuwanie wszelkich uste-
rek, ktéore mogtyby stanowi¢ przeszkode w wykonaniu
zobowiagzania,

WSPOLZAWODNICTWO MIEDZYWEZLOWE
NA PKP

Wsrod wielu zobowigzan  produkcyjnych, podjetych
przez kolejarzy w ramach Czynu Lipcowego zastuguje
na uwage nowa forma wspétzawodnictwa, zainicjowana
przez kolejarzy torunskich.

Jest to wspotzawodnictwo miedzyweziowe, w ktérym
uczestnicza 4 wezly kolejowe: Bydgoszcz, Tczew, Gdansk
i Gdynia.

Wymienione wezly kolejowe beda wspoétzawodniczy¢
w uplynnieniu remanentéw materiatowych, przyspie-
szeniu biegu ﬁarowoz()w oraz regularnosci ruchu pocig-
goéw pasazerskich.

WYNIKI WSPOLZAWODNICTWA KOLEJARZY
Z GORNIKAMI

We wspotzawodnictwie diugofalowym, jakie podieli
z dn. 1 maja br. kolejarze i gornicy Zagtebia Watbrzy-
skiego (5 kopalni, 1 szyb ,Jan“ i 5 zakladéw pracy
PKP) w walce o lepsze wydobycie wegla i sprawniejszy
jego przerzut do centralnej Polski i za granice, jak
réwniez o podniesienie stopnia bezpieczenstwa jazdy
i transportu — najlepsze wyniki osiagnely dotychczas
zalogi: pierwszej kopalni w Zagtebiu ,Bolestaw Chro-
bry* oraz stacji Watbrzych Fabryczny.

ROBOTNICY GDANSKIEGO PORTU USTANOWILI
EUROPEJSKI REKORD W PRZEtADUNKU
CEMENTU

(MAP) Dla uczczenia Swieta Odrodzenia robotnicy
portu gdanskiego, odcinek Kanatu Kaszubskiego, posta-
nowili pobi¢ rekord przetadunku cementu. Brygada Ber-
narda Okrojg zatadowata w ciggu 8 godzin, przy pomo-
cy jednego ganku, 350 t cementu na statek ,Ronald de
Skoble” . Robotnicy pracowali bez transporteréw, postu-
gujac sie jedynie wozkami i dzwigami.

Brygada ustanowita nowy rekord europejski w prze-
tadunku cementu, ktéry dotychczas wynosit 337 t na
ganek w ciggu 8 godzinnej zmiany.

ODPOWIEDZ ZALOGI S/S ,BARBARA"

(MAP) W odpowiedzi na wezwanie zalogi ,Panny
Wodnej“ do dtugofalowego wspoétzawodnictwa pracy,
marynarze s/s ,Barbara“ zobowigzali sie wykonac¢ rocz-
ny plan przewozu pasazeréw, pasazero - mil i wplywéw
w 130 proc., a analogiczny plan na lipiec br. w 140 proc.
Zaloga tego statku postanowita réwniez zaoszczedzi¢ w
sezonie nawigacyjnym 45 t. paliwa, 80 kg smarow ma-
szynowych oraz 30 kg materiatéw do czyszczenia. Dzie-
ki powyzszym zobowigzaniom zaloga s/s ,Barbara“ be-
dzie mogta odbywac rejsy 3 dni w miesigcu na zaoszcze-
dzonym paliwie i materiatach pomocniczych. Kapitan
i | mechanik statku postanowili ponadto poswieci¢ wie-
cej uwagi i czasu na szkolenie zawodowe, ideologiczne
i w zakresie bezpieczenstwa pracy zalogi.

Jednoczesnie marynarze ,Barbary“ zobowigzali sie,
tak, jak to juz uczynita poprzednio =zaloga ,Panny
Wodnej“, starannie konserwowaé urzgdzenia statku ce-
lem przedtuzenia ich uzywalnosci ponad przewidziane
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normy, zorganizowa¢ indywidualne wspo6tzawodnictwo,
Scisle przestrzega¢ rozktadu, uprzejmie obstugiwaé pa-
sazerow, sklada¢ terminowo roczne zestawienia remon-
tow, zlikwidowa¢ nieusprawiedliwione nieobecnosci
i sp6znienia, niedopusci¢ do awarii maszynowej, lub na-
wigacyjnej, niedopusci¢ do powtérnego remontu w sto-
czni oraz regularnie publikowaé gazetke Scienna.

Sladem zaldg ,Barbary“ i ,Panny Wodnej“ poszli
marynarze zatdg wszystkich innych jednostek ptywaja-
cych ,ZP* w Gdansku.

ZALOGA ,KILINSKIEGO* SKROCILA POSTOJ
W OSLO O 2 DNI

(MAP) W czasie pobytu polskiego statku ,Kilinski*
w Oslo zaloga tej jednostki przystgpita sama do prac
przetadunkowych, poprzednio otrzymawszy na to ze-
zwolenie Zwigzku Robotnikéw Portowych. tacznie wy-
tadowano 285 t siemienia Inianego i przetadowano 70 t
bawetny. Nasi marynarze uzyskali przy przetadunku
o wiele lepsze wyniki wydajnosci od robotnikéw porto-
wych Oslo. Dzieki ich wydajnej i sprawnej pracy udato

DROBNE WIADOMOScTI

TRANSPORT SAMOCHODOWY CZECHOStOWACIJI
W PIERWSZYM ROKU PIECIOLATKI

(ko) Jak wynika z komunikatu Czechostowackiego
Panstwowego Urzedu Planowania” transport samocho-
dowy wykonal z nadwyzka zadania, postawione mu w
pierwszym roku pieciolatki. Uruchomiono szereg no-
wych linii autobusowych, ktérych ogoélna dtugo$é¢ wzro-
sta 0 14%, Jesli chodzi o ilos¢ przewiezionych pasaze-
réw, to plan przekroczono o 28%. Plan przewozu to-
waréw wykonano w 123%, przy czym na podkreslenie
zastuguje fakt lepszego wykorzystania taboru i uspraw-
nionej organizacji.

BULGARSKI TABOR SAMOCHODOWY

(ko) Dyrekcja panstwowej komunikacji samochodo-
wej w Butgarii ma do dyspozycji_dck”1.000 samochodéw
ciezarowych ,Skoda-Diesel* o nosnosci 7,5 tony, ponad
300 autobuséw 44-miejscowych tej samej marki, 100
autobuséw 32-miejscowych marki ,Praga“, przeszio 300
ciezarowek 4-tonowych ,Praga-Diesel”, przeszio 100
ciezarowek 15-tonowych ,Tatra“. Drugie podobne przed-
siebiorstwo ,DAS" prowadzi komunikacje autobusowa,
utrzymujac potaczenia miedzy réznymi osrodkami pro-
wincjonalnymi. ,DAS* dysponuje ok. 1.000 autobuséw
,Skoda“.

NOWA CIEZAROWKA PRODUKCJI NRI)

(ko) Upanstwowiona fabryka niemiecka ,Franio® w
Hainichen rozpoczefa niedawno produkcje seryjng no-
wego samochodu ciezarowego 0 nosnosci 0,75 tony.
Pierwsza seria posiada silniki ,Framo“ o pojemnosci
500 cm3i w poréwnaniu z modelami 1943 r. wykazuje
szereg ulepszen technicznych. Wozy dalszej serii, pro-
dukowanej w roku biezacym, zostajg zaopatrzone w no-
wy trzycylindrowy silnik dwutaktowy. Cena nowego,
czterokolowego samochodu ciezarowego typu ,lfa-ira-
mo V 501“, jaki opuscit niedawno fabryke w Hainichen,

wynosi 6 tys. marek.

SZKtLA ODBLASKOWE NA ZAKRETACH DROG

(ko) Na drogach belgijskich — podobnie jak w Szwaj-
carii — wprowadzono oznaczanie zakretow drog przy
pomocy szkiet odblaskowych. Dzieki temu kierowca wi-
dzi juz z oddali, ze wjezdza na zakret. Jednakze z pew-
nej odlegtosci nie wida¢ czasami dobrze kierunku zakre-
tu. W Belgii poradzono sobie w ten sposéb, ze uzywa
sie szkiet odblaskowych réznego zabarwienia. Szkla te
umieszczane sa na tréjkatnych stupkach na skraju dro-
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sie skréci¢ czas pobytu statku w norweskim porcie
0 dwa dni.

Dla uczczenia nadchodzacej rocznicy wydania Mani-
festu PKWN zatoga ,Kilinskiego“ zobowigzata sie wy-
kona¢ szereg powaznych prac, ktére w planie powierzo-
ne mialy by¢ Stoczni. Marynarze postanowili réwniez
zwiekszy¢ dyscypline pracy oraz wezwali do podejmo-
wania podobnych zobowigzan inne zatogi statkéw Pol-
skiej Marynarki Handlowej.

ZOBOWIAZANIA RACJONALIZATORSKIE
Z OKAZJI 22 LIPCA

(B. P.) Pracownicy Oddzialu Usprawnien i Wyna-
lazczosci w ZPGG podpisali z okazji rocznicy Swieta
Wyzwolenia zobowigzanie opracowania peinej technicz-
nej dokumentacji 50 projektéw racjonalizatorskich
1przestanie ich do Ministerstwa Zeglugi, PKPG i Urze-
du Patentowego oraz do zastosowania w oddziatach
ZPGG. Doda¢ nalezy, ze w maju br. wystano 17 pro-
jektow.

gi, a scisle méwigc — na jej zewnetrznym tuku. Po pra-
wej stronie stupka szkta sa pomaranczowe, po lewej zas
biale, kierowca widzac na zakrecie odblaski, orien-
tuje sie po ich barwie, w ktérg strone skreca. Utatwia
to znacznie prowadzenie wozu w nocy.

LSVET MOTORU* O ROZWOJU MOTORYZACJI
W POLSCE

(ko) ROZWO] polskiego przemystu motoryzacyjnego
budzi coraz wigksze zainteresowanie za granicg. M. in.
czeskie pismo motoryzacyjne ,Svet Motoru® informuje
swych czytelnikéw, ze w roku 1950 — pierwszym roku
planu 6-letniego — produkcja pojazdéw motorowych w
Polsce wzrosnie w poréwnaniu z rokiem ubiegtym prze-
cietnie o 90%. Produkcja ciezaréwek ,Star* zwiekszy
sie 0 100%, produkcja przyczep o 60%, motocykli
0 50«», a roweréw o 20% — podaje dalej ,Syet* Mo-
toru“. Pismo stwierdza, ze wozy ciezarowe™ ,Star“ do-
brze zdaja egzamin w eksploatacji réwniez na ztych
drogach i ze wyrdzniajg sie one niewielkim zuzyciem
paliwa.

ODBUDOWA FLOTY HANDLOWEJ NRI)

(J.M.) Jak wynika z oswiadczenia oficjalnych czynni-
koéw, dyskutowana jest mozliwos¢ podjecia zeglugi za-
morskiej przez NRD. W obecnej chwili prowadzone sg
rozmowy dotyczace postawienia do dyspozycji przez
Zwigzek Radziecki dawniejszych statkbw niemieckich.
Nalezy sie liczy¢ z tym, ze pierwsze potgczenia bedg
skierowane na Daleki Wschod, celem rozbudowy wymia-
ny handlowej NRD z Chinami.

WPROWADZENIE PRZEZ RUMUNIE PRAWA
DODATKOWEGO ZLECENIA DLA ODBIORCY

J.M.) Rumunski dziennik urzedowy nr 2099/569:
24124 przynidst zarzadzenie o zezwoleniu dla importe-
ra zmiany stacji przeznaczenia. W odchyleniu od § 21
TMT moga wymienione w zarzadzeniu Panstwowe
Przedsiebiorstwa Handlu Zagranicznego udzieli¢ dodat-
kowej dyspozycji odnosnie zmiany wymienionej pierwot-
nie w liscie przewozowym stacji przeznaczenia. W tym
celu moga one sig zwrdci€ do stacji kolejowej, na ktorej
nastapito oclenie, przy czym zmiana ta moze nastgpic
dopiero po zatatwieniu wszelkich formalnosci celnych.

Nalezy stwierdzi¢, ze zarzadzenie to ma zasadnicze
znaczenie i powaznie upraszcza manipulacje przy dal-
szym kierowaniu przesytek w kraju do wtasciwych od-
biorcow.
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Omowienie wydawnictw transportowych

~.Gospodarka Planowa?®“ kwiecien —
maj 1950 r. zawiera m. in. dwa artykuly o tematyce
bardzo aktualnej i waznej dla kazdego planisty —
transportowca. Art. ,O zanizonym planowaniu i wal-
ce z nim“ — M. Rakowskiego, omawia podstawy do
utozenia prawidlowego planu gospodarczego oraz ko-
nieczno$¢ walki z oportunizmem, polegajacym nu
ustalaniu planéw fatwych do wykonania i przekrocze-
nia. Autor wycigga wnioski prowadzgce zaréwno do
ulepszenia metod planowania, jak tez oparcia systemu
premiowania wykonawcow na innych kryteriach, ani-
zeli wisloprocentowe przekroczenie planu. Drugim ar-
tykutem, ktory polecamy, to ,O pogtebienie planowa-
nia przewozow towarowych* — St. Mroczka. Autor
pragnie przez Sciste powigzanie planéw przewozowych
z potrzebami gospodarki narodowej, czyli przez stwo-
rzenie szczegotowych regionalnych bilansow towaro-
wych, ustali¢ plan miedzyregionalnych potokéw to-
warowych, celem unikniecia marnotrawstw, stosowa-
nia wspolpracy _ poszczegélnych $rodkow transportu,
scharmonizowania ruchu masy towarowej oraz zli-
kwidowania gwattownych szczytébw przewozowych.
Zagadnienie to omawiat Z. Wojterkowski W nr czerw-
cowym ,Transport i Spedycja“. Obydwa artykuty na-
pisane sg zywo i interesujgco, konkretyzujgc szereg
wnioskow i wskazan.

Nr5 ,Przeglgdu Komunikacyjnego*“
(maj 1950 r.) zawiera stosunkowo niewiele artykutow
i wiadomosci z dziedziny komunikacji. Polecamy K.
Podleskiego ,Oddolna rachunkowos$¢ kosztéw wias-
nych PKP*“, oraz inz. J. Wyrzykowskiego ,Przyczynek
do zagadnienia planowania przewozéw“, jak rowniez
inz. Dworczyka i Wyganowskiego ,Organizacja wspot-
zawodnictwa pracy MZK w Warszawie“. Ostatni ten
artykut, w okresie gdy wiekszo$¢ przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych opracowuje formy i kryteria wspot-
zawodnictwa, jest cennym przyczynkiem do naswiet-
lenia jednego z najwazniejszych elementéw postepu
1 zwiekszenia wydajnos$ci pracy. Poza tym numer po-
wyzszy zawiera duzo (moze zbyt duzo) wiadomosci
i przepiséw prawno-organizacyjnych.

Wnr5 ,Motoryzacji“ (maj 1950) inz. So-
kotowski w art. ,Mechanizacja czynnosci natadunko-
wo-wytadunkowych® omawia czynnik czasu za i wy-
tadunku i wptyw tego czynnika na wydajnos¢ pracy,
co ma znaczenie decydujace zwtaszcza przy krotkim
promieniu pracy pojazdéw. Problem ten nauczyliSmy
sie juz wprawdzie docenia¢, niemniej powinien byc¢
nadal popularyzowany i opracowywany, gdyz otwiera
wdzieczne pole praktycznej dziatalnosci wszystkim
naszym racjonalizatorom czesto bowiem nawet pry-
mitywnymi $Srodkami niektére czynnosci przetadunku
moga by¢ znacznie usprawnione.
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Polecamy poza tym uwadze naszych czytelnikéw
art. inz. Z, Andrzejewskiego ,Koniecznos¢ kontroli
technicznej przy wykonywaniu wspo6tzawodnictwa
diugofalowego”, podkreslajgcy konieczno$¢ doceniania
warunkow technicznych pracy sprzetu.

Nr6 ,Drogownictwa" poza szczegétowym
sprawozdaniem z XXIII Miedzynarodowych Tar-
gow Poznanskich i ciekawymi zdjeciami sprzetu ra-
dzieckiego, demonstrowanego na tychze Targach, za-
wiera m. in. opracowanie z dziedziny interesujacej
transportowcéw, tj. opis wielotonowych radzieckich
samochodow i przyczep samowyladowczych oraz art.
inz. Topolewicza: ,Obcigzenie ruchome mostow dro-
gowych®.

Z motoryzacyjnych pism zagranicznych Nr 5 A w-
tomobilnoj promyszleanost" zajmuje
sie ,Problemem smaréw samochodowych* w art. Ra-
maja oraz ,Konstrukcjg mechanizméw hamulcowych®
w art. Rozanowa.

Czechostowacki ,Svet Motoru®“ (Nr 79 za-
mieszcza artykut pt. ,Rozwoj przemystu samochodo-
wego w ZSRR" oraz pomystowo utozony opis tech-
niczny calego szeregu samochodéw rozmaitych marek
Swiatowych. Nr 80 tegoz dwutygodnika zamieszcza
ciekawy i umiejetnie ilustrowany artykut na temat
nieprawidtowego zuzycia opon.

Z wydawnictw zajmujgcych sie zegluga i transpor-
tem wodnym polecamy | zeszyt ,G ospodaflki
Morskiej* (styczeh — marzec 1950), zawiera-
jacy ciekawe opracowanie B. Koztowskiego pt.
.Marshalowska Klauzula 50 — 50", w ktérym autor
podaje na przyktadach narzuconych uméw i trakta-
téw szereg ilustracji przedstawiajgcych faktyczne pod-
toze ekonomiczne planu Marshalla, oraz jego zasto-
sowanie w dziedzinie transportu morskiego. Poza tym
zastuguje na uwage art. M. Zotdaka — ,Rozwd6j wspot-
zawodnictwa pracy w polskim transporcie morskim*
i M. Boduszynskiej — ~Zagadnienia dyskryminacyjne
bandery w praktyce panstw kapitalistycznych”, odsta-
niajacy gtebokie i skomplikowane sprzecznosci inte-
reséw gospodarki kapitalistycznej.

Nr 3 radzieckiego miesiecznika ,Rieczn o]
v t ot" przynosi nam artykut inslrukcyjny Stuckie-
80 pt. ,Metody opracowania norm progresywnych
pracy statkow", z przytoczeniem szeregu przyktadow
zyciowych z doswiadczen i pracy radzieckich jedno-
stek handlowych, oraz artykut z dziedziny organiza-
cji przewozéw pt. ,Wptyw wskaznika jakosci tonazu
na mierniki eksploatacyjne i analiza pracy statkdw
parowych* — Szanczurowa.

Na tym przeglad wydawnictw w numerze biezgcym
konczymy.

J. N

Przedsiebiorstwo Panstwowe Wyodrebnione.

81.481

Poznanska 15, tel. 85.271 i 73.646

Srebrna 12, tet. 871-80. Konto PKO nr 1—1887.

------------------- CePa egzemplarza zt 150. Prenumerata pétroczna zt 900. Prenumerata roczna zt 1800.

Skiad przyjeto dn. 30.VI. 50.
Drukarnia ,,Prasa“, Al

Naktad 7000 egz.
Jerozolimskie 125.

na papierze druk. sat. kl. VIII,
zarn. 1970, B-126114.
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Poznaj gospodarke morska (7)

PORTY MORSKIE (C. D.)

Niejednokrotnie uzywaliSmy w poprzednich odcin-
kach ,Poznaj gospodarke morska“ okreslenia ,towa-
ry (tadunki) masowe“, ,towary (tadunki) drobnico-
we". Pojecia te nie zostaly nigdzie blizej wyjasnione.
Totez obecnie zajmijmy sig okre$leniem tego, ¢o na-
zywamy towarami masowymi, a co towarami drobni-
cowymi.

Przede wszystkim powiedzmy sobie co to sg t a-
dunki masowe w obrocie portowym. Do tej
kategorii tadunkéw zaliczamy: wegiel, rude, fosfory-
ty, apatyty, ziom, zboze, tadunki ptynne, drzewo, przy
czym trzy ostatnie noszg nazwe tadunkéw masowych
specjalnych. Jaka jest charakterystyczna cecha tych
tadunkéw? Mozna stwierdzi¢ zasadniczo, ze sag to
przewaznie tadunki:
ag ktérych cena jest niska;

b) idaee niemal wytgcznie partiami catookretowymi;
c) przewozone na og6t statkami zeglugi nieregular-

nej; .

d) nlje przechodzace zasadniczo przez magazyny;

e) korzystajgce ze specjalnych urzadzen przetadun-
kowych, jak np. tasmowce, dzwigi chwytakowe,
dzwigi elektromagnetyczne, elewatory, pompy;
wyjatek stanowi tu drzewo przetadowywane w
portach polskich przy pomocy wincz (tj. wind)
okretowych.

Gdybysmy chcieli zdefiniowa¢ tadunki masowe w
obrocie portowym, wéwczas moze najscislejszym okre-
Sleniem bytoby: tadunki masowe s3 to tadunki wy-
magajgce  specjalnych urzadzen przetadunkowych
badz tez dzwigow chwytakowych (ktére réwniez moz-
na podciagna¢ pod grupe specjalnych urzadzen prze-
tadunkowych).

Pozostate punkty wymienione uprzednio nie moga
nalezycie charakteryzowa¢ tadunkéw masowych, po-
niewaz:

a) nie wszystkie tadunki sg tanie (np. paliwa ptyn-

ne);

b) nie zawsze idg one calookretowymi partiami;

c) niejednokrotnie bywajg przewozone statkami li-
nii regularnych;

d) niektore korzystajg z magazynow (np. zboze).

Jak teraz przedstawia sie sprawa z tadunka -
mi drobnicowymi. Nalezg do nich oczywi-
Scie wszystkie pozostate tadunki. Znéw mozna znalez¢é
tutaj pewne cechy, ktore je z grubsza odr6zniajg od
innych, a mianowicie:

a) na ogol cena ich jest wysoka;

b) przewaznie idg mniejszymi (drobniejszymi) par-

tiami;

c) wykorzystujg przewaznie statki linii regularnych;

d) przechodzg przewaznie przez magazyny lub place

sktadowe;

e) do przetadunku ich uzywa sie przewaznie dzwi-
gow zaopatrzonych w haki; do haka przymoco-
wana jest albo siatka, w ktorej sga one uktadane,

m albo strop, na ktdrym sa utozone, wzgl. lina itp.

li znéw gdybysmy szukali wtasciwego okreslenia ta-

dunkéw drobnicowych nalezatoby powiedzie¢, ze naz-
we tg okreslamy takie tadunki, ktore sg przetadowy-
wane zwyklymi dzwigami. W okresleniu tym kry¢
Ble mimo wszystko bedzie pewna niescistos¢. Mianowi-
cie w ostatnich czasach stosuje" sie coraz czesciej dla
przetadunku drobnicy transportery, lub przenosi sie
Je wprost na statek przy pomocy specjalnych woéz-
kéw itp. Ten system przetadunku stosowany jest
jednak tylko w niektérych portach morskich. W pol-

skich za$ ladunki drobnicowe korzystajg ze zwyk-
tych dzwigow.

Dlaczego zndéw wybraliSmy jako ceche charaktery-
styczng, wyrdzniajacg sposrod innych towaréw dzwig.
Gdyz znéw poprzednie punkty nie zawsze sg dotrzy-
mywane. | tak:

a) nie zawsze tadunki drobnicowe sg wysokowarto-

Sciowe;

b) czesto wysylane sg tadunkami calookretowymi;

c) rownie czesto korzystajg ze statkéw zeglugi nie-

regularnej;

d) moga nie przechodzi¢ przez magazyny ani przez

place skfadowe.

Mowiac o tadunkach drobnicowych nalezy jedno
podkresli¢. Wachlarz tych tadunkéw jest bardzo duzy.
Od krzeset wiklinowych, poprzez cement ,cukier, ba-
wetne itd., az do lokomotyw i wielkich maszyn —
wszystko to towary drobnicowe. Nie nalezy wiec z po-
jeciem drobnicy miesza¢ wagi fadunku, gdyz to sg
rzeczy zupetnie niezalezne.

Z zagadnien zwigzanych z tadunkami masowymi
i drobnicowymi nalezy wymieni¢ jeszcze jedno. Miano-
wicie przeltadunek fadunkéw masowych jest w pol-
skich portach morskich niemal calkowicie mechanicz-
ny, tzn. do obslugi jego potrzeba stosunkowo niewielu
ludzi. Ta mechanizacja powoduje, ze przewaznie fa-
dunki masowe sg przetadowywane bezpos$red -
n i o tzn. wprost z dowozowych srodkéw komunika-
cyjnych (wagon kolejowy, barka s$rédlgdowa, samo-
chod) na statek morski, wzgl. odwrotnie. tadunek jest
wiec w porcie przetadowywany tylko jeden raz, wy-
konywana jest jedna operacja.

Inaczej przedstawia sie sprawa z tadunkami drob-
nicowymi. Przeladunek drobnicowy jest znacznie
mniej zmechanizowany, w zwigzku z czym wymaga
znacznie wiekszej ilosci pracy ludzkiej. Réwnoczesnie
na zwiekszenie ilosci tej pracy wplywa fakt, ze la-
dunki drobnicowe w przewazajacej mierze przetado-
wywane sg kilkakrotnie, wykonywanych jest kilka-
operacji. | tak np. tadunek przychodzgcy statkiem mo-
ze by¢ wyladowany do magazynu manipulacyjnego,
stamtad przetadowany do magazynu diugoterminowe-
go, a na koniec dopiero do wagonu kolejowego. Jed-
na tona wiec moze by¢ czterokrotnie przetadowana.
W odréznieniu od takiego przetadunku cze$¢ towa-
row jest przetladowywana bezposrednio, tzn. z pomi-
nieciem magazynow, czy placéw skladowych, a wiec
wprost ze statku na dowozowe $rodki komunikacyjne
wzgl. odwrotnie.

Nasze dzisiejsze zdjecie przedstawia fragment prze-
tadunku rur zelaznych, ktére mimo swej znacznej wa-
gi i rozmiarébw, zaliczone sg réwniez do fadunkéw
drobnicowych, tak jak np. koszyki z jagodami.
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