ROK I WARSZAWA, STYCZEN 1951 Nr



TRESC NUMERU

Przedterminowe wykonanie zadan pierwszego roku Planu 6-letniego

A. ROSTOCKI — Motoryzacja w Planie 6-letnim .........ccoccceiniinnneen.

M. ANTOSZEWSKI — Remonty samochodow w $wietle instrukcji PKPG
NI 30 (CZ. | 1 ) e

L. GEHORSAM — Zagadnienie dyscypliny przewozéw na PKP

A. ZDRODOWSKI — Marszrutyzacja na kolejach ZSRR

B. DWORANCZYK — Obstuga spedycyjna na P K P ....cccceveveevecrerenene.

J. KARCZMARSKI — Podgrzewanie produktéw naftowych

T. CIESLAK — Konferencje 2egIUgOW € ...ocooeeeeeeeeeeeeieeeeeeseee v

B. KOZLOWSKI — Imperializm amerykanski podporzadkowuje zegluge

handlowg swym agresywnym celom .........ccccoiiiiiiiiiniiiiee e,
M. HUGET — Polisa ubezpieczeniowa w 4 wieki pdzniej
J. tOPUSKI — Ograniczenia odpowiedzialnosci armatora i przewoznlka

WYPOWIEDZI DYSKUSYJNE:
T. BISSAGA — Transport i Komunikacja

DZIAL INFORMACYJINY

A. W. — Nowe normy zuzycia materiatbw pednych

. Uchwala Prezydium Rzadu w sprawie przekazywania zbednych
i nadmiernych remanentéw motoryzacyjnych

Instrukcja MK o obstudze technicznej samochodow

T. L. — Zarzgdzenie Przewodniczagcego PKPG z dn. 8.X1.50 r. w sprawie
usprawnienia przewozu cieczy-w Cysternach............nniennn.

K. K. Ogélne warunki dostaw sprzetu motoryzacyjnego i czeSci zamien-
nych produkcji krajowej .

' Zarzadzenie Ministra Finanséw z dn. 2.X1.50 r. w spraW|e finanso-
wama przerobki samochodéw na naped gazem

W- ‘ Przepisy o kolejnosci podstawiania wagonéw kolejowych
(Kafl.) — Taryfy i zarzadzenia M K ..o

INFORMACJE MOTOZBYTU
ORZECZNICTWO .
INFORMACJE SZKOLENIOWE

TRANSPORTOWCY PISZA

E. UDERSKI — Roztadunki kolejoiwe w Warszawie
R. DOBRZYNSKI — Motozbyt w oczach klienta

O. KAFLINSKI — Wydawanie taryf przewozowych w $wietle obowigzu-
JACYCH PrZEPISOW oot ettt

NOTATKI

Z BIIFENI;} o Harmonogram wspotpracy samochodéw-wywrotek z ko-

MALA MECHANIZACJA — Utatwienia roztadunku samochodéw skrzy-
NIOWYCR et

KRONIKA

Jak pracuja nasi transportowcy
DROBNE WIADOMOSCI

POZNAJ NASZA GOSPODARKE MORSKA U2)

25

27

28

29

31
31
32
32

34

35
30

37

38
42

44
48

Zdjecie na stronie tytutowej przedstawia wzrost produkcji polskich samochodéw

ciezarowych ,STAR-20“ w Planie 6-letnim.



Rok 111 Warszawa, styczen 1951 r. Nr 1

JDrzedterminowe wykonanie zadan

pierwszego roku P ianu oO-lelniego

Z catego kraju napitywajg meldunki o przedterminowym wykonaniu planu na rok 1950 przez huty, kopalnie,
przemyst widkienniczy, metalowy i przez wiele innych zakladéw i catych branz przemystowych.

Meldunki, ilo¢ ktorych z kazdym dniem wzrasta do coraz to wiekszych rozmiaréw, posiadaja swojg gteboka
wymowe. Swiadcza one o wielkiej ofiarnoéci, z jaka klasa robotnicza naszego kraju walczy o przedterminowe wy-
konanie zadan 1 roku Planu 6-letniego. Swiadcza one o wielkich sukcesach osiagnietych przez zalogi robot-
nicze, ktére pod przewodnictwem organizacji partyjnych potrafity przetamac trudnosci stojgce na drodze wzrostu
produkcji, potrafity zapewni¢ rozwoj nowych, postepowych form pracy, zwalcza¢ skutecznie biurokracje i niedo-
testwo, demaskowa¢ wroga klasowego oraz likwidowac¢ przesady i zacofanie wystepujgce jeszcze tu i 6wdzie
w szeregach klasy robotniczej.

Na podkreslenie zastuguje przedterminowe wykonanie zadan planu na r. 1950 przez szereg zaktadow prze-
mystu weglowego. Wiele kopaln, jak np., kopalnia ,Grodziec" i ,Silesia", im. ,Thoreza", ,Czeladz", juz w pierw-
szych dniach grudnia wykonaly plan produkcji roku 1950.

O zwycieskim wykonaniu planu 1950 r. zameldowaly przemysty: chemiczny, elektrotechniczny i maszyn rol-
niczych. Przedterminowo wykonaly plany zaktady ,Ursus". Przedterminowo wykonaty plan réwniez przemysty:
wiékienniczy, odziezowy, skorzany i papierniczy. Ponadto przedterminowym ' wykonaniem zadan planu rocznego
moga sie poszczyci¢ zatogi budowlanych, kolejarzy, stoczniowcéw, marynarzy oraz pracownikéw PDT.

Na szczegoélne podkreslenie zastuguje przedterminowe wykonanie zadan planu 1950 r. przez kolejarzy, kté-
rzy realizowali je w trudnych warunkach wzmozonych przewozéw jesiennych. Dzieki szeroko rozwinietemu wspot-
zawodnictwu pracy wokot przewozéw jesiennych, dzjeki podniesieniu na wysoki poziom dyscypliny przewozowej,
transport kolejowy zwyciesko przeszedt przez szczyt przewozowy i zapewnit ciggtos¢ dostaw surowcéw i mate-
riatbw potrzebnych dla gospodarki narodowe;.

Wielkie osiggniecia, ktorymi kraj nasz moze sie poszczyci¢ w wykonaniu zadan planu 1950 r., zawdzieczamy
bohaterskiemu wysitkowi polskiej klasy robotniczej, zawdzieczamy wzrostowi uswiadomienia politycznego zatog
robotniczych na zakladach pracy. Sukcesy nasze zawdzieczamy bratniej pomocy Zwigzku Radzieckiego, zawdzie-
czamy je coraz to szerszemu stosowaniu radzieckich doswiadczen, rozwijaniu wspo6tzawodnictwa pracy i racjo-
nalizatorstwa.

Do sukcesow, ktore kraj nasz odniést, przyczynita sie wydatnie mobilizacja catego narodu wokét wielkich rocz-
nic i wydarzen politycznych, jak: rocznica Manifestu Lipcowego, 33 rocznica Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej,
oraz Il Swiatowy Kongres Obroficéw Pokoju.

Zobowigzania, ktdre masy pracujgce naszego kraju podejmowaty dla uczczenia tych rocznic, daly naszej gos-
podarce narodowej dodatkowo tysigce ton wegla, stali, setki nowych maszyn, tysigce metréw materiatébw wiokienni-
czych itp.

Masy pracujace naszego kraju chlubnie wykonaly bojowe zadania pierwszego roku Planu 6-letniego, bedac
w petni Swiadome, ze walka 6 plan jest nierozerwalnie zwigzana z walkg o pokéj, postep i lepsze jutro dla lu-
dzi pracy. Pogtebienie tej Swiadomosci, wykazywanie Scistej tgcznosci miedzy, zadaniami gospodarczymi i zada-
niami politycznymi umacnia¢ bedzie w masach wole wykonania planu i stworzy trwatg podstawe do przysztych
zwyciestw i sukcesow.
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ALEKSANDER ROSTOCKI (Warszawa)

Motoryzacja tu

Motoryzacja, to znaczy zast%enie jakiejkolwiek
badz sity fizycznej sitg motoru. jezyku potocznym
przyjeto sie jednak nazywaé ,motoryzacjg“ tran-
sport samochodowy i zwigzane z transportem samo-
chodowym zagadnienia, do ktérych mozna za'iczyé
produkcje sprzetu, zaplecze techniczne, organizacje
transportu, szkolenie kadr motoryzacyjnych itd.

Tak zrozumiana motoryzacja nie jest ujeta w Pla-
nie 6-letnim w osobny dzial, gdyz poszczegélne jej
elementy wchodzg do roznych dziatow gospodar-
czych, sa one jednak wszystkie z sobg powigzane
i zharmonizowane, zapewniajac w efekcie rozwdj
motoryzacji odpowiadajgcy rozwojowi zycia gospo-
darczego w Planie 6-letnim.

Azeby rozumie¢ dynamike rozwojowa maotoryza-
cji w Planie 6-letnim, musimy pokrotce oméwic jej
stan w Polsce przed wojng i po wyzwoleniu Polski.

Motoryzacja w Polsce do roku 1939 wiasciwie n'e
istniata. Przez motoryzacje w okresie rzadow sana-
cyjnych rozumiano setki przedstawicielstw samo-
chodéw i motocykli niemieckich, francuskich, an-
gielskich, wtoskich, amerykanskich, czeskich, au-
striackich, belgijskich i szwajcarskich Przemyst
motoryzacyjny prawie nie istnial. Poza niewielka,
licencyjng produkcja samochodéw osobowych, pro-
dukowano jedynie motocykle i w niewielkich ilos-
ciach wojskowy sprzet motoryzacyjny.

Obcy kapital, w ktérego rekach byt prawie caly
przemyst ciezki i gérnictwo, nie dopuszczat do roz-
miniecia si¢ rodzimej produkcji samochodéw. Stan
iloSciowy naszego parku przedstawiat sie gorzej niz
zle. Polska stata na szarym koncu wszystkich
panstw europejskich. Stosunek iloscowy samocho-
déw osobowych do ciezarowych nie odpowiadat ani
naszvm potrzebom gosoodarczym, ani tez warunkom
transportowym w Polsce.

Rodzaje

pojazdow
wr.
1938
Razem wszystkie pojazdy ...ceenene n7
Razem samochody 8.9
Samochody ciezar. 20
Samochody osob. . . 70
Motocykle .veeceeiieine 28

Wiadze Polski Ludowej zdawaly sobie sprawe ze
bez budowy przemystu motoryzacyjnego, bez budo-
wy zaplecza technicznego, nie moze by¢ mowy
o wiasciwym rozwoju motoryzacji. Dlatego tez od
pierwszej chwili wyzwolenia przystgpiono do budo-
wy fundamentéw pod polski przemyst motoryzacyj-
ny. Fundamenty te zostaly stworzone w okresie
3-letniego planu odbudowy gospodarczej. Powstat
po’ski samochdd ciezarowy, polski ciggnik i polski
motocykl.

Réwniez w okresie 3-letniego planu zbudowano
sie¢ warsztatbw remontowych i przystapiono do
witasciwej organizacji przewozow. Przed motoryzacjg

w okresie Planu 6-letniego stajg olbrzymie zadanig.

zapewnienia transportu samochodowego dla gigan-
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Oczywiscie, w tych warunkach nie mogto istnie¢
ani tez nie bylo potrzebne mocne zaplecze tech-
mczne.

A coz zastaliSmy po wojnie? —e Najezdzca znisz-
czyt zalazki polskiego przemystu motoryzacyjnego,
olscy fachowcy motoryzacyjni WYgineIi w obozach
ub rozproszyli sie po Swiecie. Nieliczny park samo-
gg\?vdowy zostal rowniez zniszczony przez hitlerow-

Na drogach zostaly jedynie samochody, pozosta-
wione przez uciekajacg armie faszystowska. Cata
Polska byta zniszczona, transport kolejowy niezor-
ganizORany, przemyst unieruchomiony. Samochody
byly konieczne i bcz samochodéw nie mozna byto
rozpocza¢ organizacji panstwa. W tym momencie
przyszedt nam z pomocg Zwigzek Radziecki, do-
starczajgc nam pierwsze partie samochodéw cie-
zarowych.

Zadaniem pierwszego okresu po wojnie byto zdo-
bycie jak najwiekszej ilosci potrzebnych samocho-
déw. W okresie tym, dzieki pomocy Zwigzku Radziec-
kiego oraz dzieki ofiarnej pracy naszych kierowcéw,
mechanikéw, technikéw i bardzo nielicznych inzy-
nierow, ktérzy przystapili do uruchomienia samo-
chodéw poniemieckich, udato sie zasili¢ nasz park
samochodowy stosunkowo szybko pewng iloScia sa-
mochodow.

W roku 1946—7 UNRRA dostarczyta nam samo-
chody demobilowe, lecz, niestety, byty to samocho-
dy po powaznej juz pracy na froncie, kilkudziesie-
ciu typow, bez czesci zamiennych i przystosowane
do potrzeb wojskowych, a wiec o matej nosnosci
i duzej mocy. Tabor ten jednak zostat w petni wy-
korzystany dla odbudowy gospodarcze;.

Stan ilosciowy naszego parku samochodowego juz
w roku 1947 przedstawial sie nad wyraz korzystnie
w poréwnaniu do r. 1938; obrazujg to ponizsze
cyfry:

Powierzchnia kraju, obstugiwa-
na przez jeden pojazd

wskaznik wskaznik

tu r. wzrostu wr. wr. wzrostu

1947 1938 — 1938 1947 —1938—
100 100
32,7 279,4 9,5 3,9 243,5
24,9 279,7 12,4 52 238,4
15,3 765,0 57,0 8,4 678,6
9,6 137,1 15,9 13,5 117,7
7,8 278,5 39,5 16,6 237,9

tycznie rozbudowywujgcego sie w tym okresie na-
szego przemystu, budownictwa, handlu i rolnictwa.

Dlatego tez ustawa o Planie 6-letnim przewiduje
wzrost ilosci samochodéw ciezarowych o 10030
w stosunku do stanu z r. 1949. — 2-krotny wzrost
ilosci samochodéw oznacza wprowadzenie do parku
0 wiele wigkszej proporcji nowych samochodéw,
gdyz muszg one czesciowo zastapic réwniez te, ktére
zostang z parku wycofane.

Nowy tabor wprowadzony do naszego parku beda

to gtébwnie samochody i motocykle produkcji kra-
jowe;j.

Dalekowzroczna polityka gospodarcza Polski Lu-
dowej i osiagniecia planu 3-letniego, dzieki ktéoremu
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stworzono fundamenty pod polski przemyst moto-
ryzacyjny, umozliwity zaplanowanie budowy przemy-
stu samochodowego i traktorowego w peinym zna-
czeniu tych stow. Przemyst samochodowy po raz
pierwszy w Polsce rozpocznie tasmowg produkcje i
bedzie jednym z przemystéw o najwiekszej dynami-
ce rozwojowej.

Przemyst motoryzacyjny, ktéry nie istniat w Pol-
sce do roku 1939, ktéry nie istniat w r. 1945, w roku
1955 wyprodukuje:

25.000 samochodéw ciezarowych,
12.000 samochoddéw osobowych,
32.000 motocykli.

W celu doprowadzenia produkcji motoryzacyjnej
do tak wielkich cyfr, zostanie, oprocz istniejace) fa-
bryki samochodéw w Starachowicach, wybudowana
fabryka samochodéw osobowych i dodatkowa fabry-
ka samochodoéw ciezarowych. Poza tym zostang roz-
budowane inne, istniejgce juz zaktady przemystowe,
ktére beda produkowaly przyczepy samochodowe,
karoserie autobusowe i specjalne, naczepy siodio-
wa itp.

Produkowane bedg nastepujace pojazdy:

— Samochod ciezarowy o nosnosci 35t — ,Star
20«.

Pierwsze niewielkie serie ,Staréw“, wyprodukowa-
ne wr. 1949 i w r. 1950, dowodzg wielkich zalet trak-
cyjnych tego wozu.

Na zorganizowanym w Polsce w r. 1950 miedzy-
narodowym raidzie samochodéw ciezarowych, ktory
miat charakter doswiadczalno - eksploatacyjny,
.Stary” startujgce obok czeskich ,Prag“ i ,Skod“
oraz wegierskich ,Czepli“, odniosty wielki sukces,
zajmujac pierwsze miejsce w Il kategorii. Na rai-
dzie tym otrzymano wspaniate wyniki; okazato s'e
m. im., ze samochody polskiej konstrukcji i produk-
cji zuzywaly najmniejszg ilos¢ paliwa. Na podstawie
tych doswiadczen raidowych i wynikéw' codziennej
eksploatacji , Star6w", mozemy stwierdzi¢, ze sa to
samochody ekonomiczne, przystosowane do naszych
warunkow trakcyjnych, szybkie i o najbardziej od-
powiedniej nosnosci dla polskich warunkéw tran-
sportowych.

— Ciagnik siodtowy o nosnosci 6t ,Star-c — 60“.
Prototyp tego pojazdu ogladata z zainteresowaniem
nie tylko cata Polska, ale takze i zagraniczni goscie
na Miedzynarodowych Targach Poznanskich w
1950 r. Jest to c'agnik szybkobiezny, zbudowany na
bazie 35 ,Stara“ o skréconym podwoziu. Dzieki te-
go typu konstrukcyjnemu rozwigzaniu otrzymujemy
ekonomiczny woéz wysoko tonazowy, ktéry z punktu
widzenia zaopatrzenia w czesci zamienne prawie
w niczym nie odbiega od 35t ,Stara“, a ktory
mozna rowniez wykorzysta¢ do budowy samochodoéw
specjalnych, autobusoéw itd.

— Autobus z silnikiem ,Star® o Sredniej ilosci
miejsc siedzgcych. PrototyD podwozia zostal wyko-
nany w pierwszym roku Planu 6-letniego i byt wy-
stawiony na Miedzynarodowych Targach Poznan-
skich. Jak wykazato dotychczasowe dosw!adczenie
w zakresie ﬁasazerskiej komunikacji samochodowej,
dla polskich warunkéw komunikacyjnych najwta-

2000
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Sciwszy jest autobus o ilosci miejsc 28 do 32. Maso-
wa produkcja w kraju autobusow o takiej pojem-
nosci umozliwi uruchomienie komunikacji nawet
w rejonach, w ktérych

ruch ludnosci jest nie-

wielki, ale w ktérych

brak potaczen dawat

sie mocno odczuwac.

— Samochdd ciezaro-
wy o nos$nosci 2,5t. Sa-
mochody o tonazu 25t
jak wykazuja doswiad-
czenia radzieckie, sg
najwtasciwszym zme-
chanizowanym $rod-
kiem  tramslportoiwym
dla rolnictwa. Dlatego
tez produkcja w kraju
tych wozéw o mniejszej
co prawda fadownosci,
lecz za to mocniejszych
konstrukcyjnie umozli-
wi daleko idgcg mecha-
nizacje transportu w
rolnictwie, jak réwniez
utatwi zadania wymia-
ny towarowej pomie-
dzy wsig a miastem.

— Samochody cieza-
rowe 25t i 35 t sa-
mowyladowcze bedg
produkowane na pod-
woziach ,Star* i 25t
wozu.

Jak najszersze zasto-
sowanie tzw. ,wWywro-
tek” przyczyni sie do
daleko 1dgcego zme-
chanizowania wyta-
dunku, co w efekcie
zwiekszy wydajnosé
transportu samochodo-
wego.

~SWywrotki” beda
stosowane gtdwnie w
budownictwie, jednak-
ze ich masowa produk-
cja umozliwi réwniez
zmechanizowanie wy-
tadunku wszelkich ma-
teriatdbw sypkich tak w
handlu jak w rolnic-
twie i w przemysle.

/.2 ooo0

32 o000

/!l ooo

— Samochody osobo-
we, hieznanej jeszcze
konstrukcji, bedg pro-
dukowane w fabryce w
Warszawie na Zeraniu.
Produkcja krajowa sa-
mochodéw  osobowych
uniezalezni nas od Im-
portu tych wozéw i

2S Ooo
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umozliwi stworzenie whasciwego zaplecza tech-
nicznego.

— Samochody specjalne bedah budowane na pod-
woziach pojazdow wymienionych wyzej.

Samochody te beda karosowane gtéwnie poza fa-
br {kaml macierzystymi, przewiduje sie bardzo sze-

i wachlarz ich typow.

Bedziemy produkowaé bojowe wozy pozarnicze,
autodrabiny, cysterny do przewozu wody, paliw
ptynnych, mleka i ewentualnie innych p’rynow sa-
mochody asenizacyjne, polewaczki, zam'ataczki, do
wywozu fekalii, dZzwigi paru tyodW, wozy telekomu-
nikacyjne, radiowe—tak megafonowe, jak i trans-
misyjne, baseny do przewozu ryb, samochody do
przewozu miesa, ambulanse, sanitarki, fur?]ony, sa-
mo-hodr do instalacji sieci tramwajowyc i wiele
innych typéw. Budowa wozéw soecjalnych na pod-
woziach typowych, standartowych, utatwia ich re-
mont i konserwacje oraz wymiane — w raz:e po-
trzeby — calego podwozia, nie narazajgc na wielkie
koszty.

— Motocykle matolitrazowe — juz obecnie bardzo
popularne w Polsce. Bedg to SHL o litrazu 125
cml z silnikiem dwusuwowym, o mocy 43 KM
przy 4.300 obr'min.

Motocykle te wykazaty wysoka jakos¢ tak w eks-
ploatacji uz'Tikowei ink i podczas raidow tereno-
wych i wysScigoéw ulicznych.

— MotoevVIP s$redniolUra”owe. nieznanej jeszcze
konstrukcji, beda réwniez produkowane przez prze-
m,rsi motoryzacyjny.

Konieczno$¢ posiadania krajowej produkcji Sre-
dniolitrazowvch moto-ykh uzasadniata notrzebv les-
nictwa roln:ctwa i budownictwa w tym zakresie.
Motocykle o $rednim litrazu, noza. potrzebami go-
spodarczymi, beda takze eruzny dla celéow sporto-
wych turystycznych i szkoleniowych.

— Przyczeriy samochodowe, nrodukowane obec-
nie w stosunkowo niewielkim zakresie, beda
produkowane seryjnie w bardzo duzych ilosciach
I stan ich w kraju ulegnie 4-krotnemu zwiekszeniu
w ciggu Planu 6-letniego w stosunku do r. 1949. —
Przyczepy samochodowe znajda wszechstronne za-
stosowanie i uwielokrotnig nasz tabor.

Poza przyczepami skrzyniowymi o nos$nosci 3 t,

beda réwniez produkowane przyczepy klonicowe,
Brzeznaczone dla zaspokojenia potrzeb le$nictwa,
udownictwa i energetyki.
w

I~ X - T w
1955

Poza tvm wielkim wachlarzem produkcyjnym,
beda produkowane ciagniki rolnicze w duzej ilosci,
ktore réwniez odegrajg pewnag role w transporcie.

Asortyment produkowanych pojazdéw nie zaspo-
koi oczywiscie catego zapotrzebowania kraju i nie-
ktére rodzaje samochodéw i traktoréw beda musia-
ty by¢ importowane, gdyz zapotrzebowanie na nie
jest stosunkowo niewielkie i produkowanie ich
w kraju byloby nieoptacalne.

Poza tym Elerwszych latach Planu 6-letniego,
nawet w produkowanych asortymentach samocho-
dow, produkcjg bedzie jeszcze niewystarczajaca dla
pokrycia wszystkich potrzeb. Dlatego tez oprécz
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krajowej produkcji sprzetu, ktéra bedzie stanowié
podstawe naszego zaopatrzenia taborowego bedzie-
my zmuszeni do importowania pewnej ilosci samo-
chodoéw i ciggnikéw w niektérych asortymentach.

Uktady ze Zwigzkiem Radzieckim przewidujg do-
starczenie Polsce, opr6cz odpowiedniego sprzetu,
réwniez kompletne urzgdzenia dla budowy samo-
chodoéw i traktorow, poza tym caly szereg surowcoOw
i czesci konlecznych tak do eksploatacji jak i dla
produkcji samochodow.

W 1955

Produkcja  krajowa sprzetu motoryzacyjnego
i pianowy import umozliwia nam daleko idacg ty-
pizacje sprzetu, odpowiednie dopasowanie sprzetu do
charakteru pracy, jakg ma ten sprzet wykonac
oraz budowe wilasciwego zaplecza technicznego.

Réwnolegle do rozwoju przemystu motoryzacyjne-
go bedzie sie rozwijat réwniez przemyst WSp(’ﬂEra-
cujacy, a przede wszystkim gumowy. Produkcja
opon wzrosnie przeszio 4-krotnie, zaspokajajac cal-
kowicie potrzeby krajowego przemystu motoryzacyj-
nego i prawie catkowicie potrzeby eksploatacyjne
rowniez sprzetu importowanego.

Udziat produkcji ogumienia trakcyjnego w calej
produkcji gumowej wzrosnie do 56%0.

Produkcja ogumifcma zostanie polepszona przez
zastosowanie na szerokg skale kordu z jedwabiu
sztucznego, zamiast uzywanego dotad kordu bawel-

nianego.

Dla wykonania tych zadan, oprocz
istniejacej fabryki opon ,Stomil“, zo-
stanie rowniez  rozbudowana, druga

istniejgca fabryka opon.

Powaznej rozbudowie ulegnie réwniez
przemyst elektrotechniczny na odcinku
produkcji sprzetu elektrycznego dla po-
trzeb motoryzacji i na odcinku akumu-
latorow.

Produkcja akumulatoréw zostanie po-
waznie powiekszona i ulepszona, co za-
pewni akumulatory najwyzszej jakosci
tak do pojazdéw produkowanych w kra-
ju jak i importowanych.

Na odcinku paliwa zostang przepro-
wadzone b. powazne wiercenia poszuki-
wawcze.

Na duzg skale zostanie takze rozwinie-
ta produkcja paliwa syntetycznego. Pa-
liwa zastgpcze zostang zastosowane w
szerszym, niz dotad, zakresie, a gtow-
nie gaz wysoko sprezony,i gazogeneratory, CO spo-
woduje z kolei rozbudowe przemystu w zakresie pro-
dukcji osprzetu do gazyfikacji, a mianowicie butki,
reduktorow, rurek wysokocisnieniowych, manome-
trow itp.

Oparcie motoryzacji na bazie krajowej produkcji
i planowego importu jest gwarancja wlasciwego jej
rozwoju.

Plan 6-letni stawia przed transportem samocho-
dowym nie tylko zadania rozbudowy podstaw tego
transportu, to znaczy produkcji sprzetu, ale rowniez
stworzenie wtasciwych form organizacyjnych, daja-
cych rekojmie lepszego« wykorzystania potencjatu
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transportowego, tkwigcego w taborze, ktéry bedzie-
my posiadac.

Stworzenie  wiasciwych form organizacyjnych
przejawia sie przede wszystkim w rozbudowie pan-
stwowego przdsiebiorstwa przewozéw publicznych.

Nie bede omawiat w niniejszym artykule znacze-
nia przewozow publicznych i organizacji Panstwo-
wej Komunikacji Samochodowej, wykonujgcej te
przewozy, gdyz zostalo to nader szczeg6towo omo-
wione na tamach ,Transportu i Spedycji“, ograni-
cze sie jedynie do wymienienia cyfr charaktery-
stycznych dla rozwoju przewoznictwa publicznego.

Udzial publicznych przewozéw samochodowych
w zakresie przewozow towarowych wzrosnie z 4%
do 22%, w zakresie za$ przewozow 0s6b z 8% do 15,

t%7 B A 1955 Un3

Organizacja przewozow publicznych, zapewniajg-
ca lepsze wykorzystanie sprzetu, umozliwi osiag-
niecie lepszych wspotczynnikéw, dlatego tez plan
przewiduje osiggniecie w roku 1955 wspotczynnika
wykorzystania przebiegu w ruchu towarowym 0,6,
a wykorzystan a taboru 0,7. Wydajno$¢ pracy, mie-
rzong iloscig tono-km, przypadajacych na jednego
pracownika stluzby ruchu, zostanie zwiekszona
0 67%. W efekcie koszty wilasne przewozow zostang
obnizone o 32% w r. 1955 w poréwnaniu z rokiem
1940.

Panstwowa Komun;kacja Samochodowa bedzie
miata zapewnione zaplecze techniczne dla eksoloa-
towanego przz siebie taboru. W tvm celu zostanie
wybudowane 6 stacji obstugi | klasy i 60 stacji
obstugi Il klasy oraz zostang zbudowane 4 warszta-
ty samochodowe nowe, a 6 istniejgcych zostanie
rozbudowanych.

Wielkie zadania postawione przed Panstwowg Ko-
munikacjg Samochodowa okazaly s'e realne, a so-
cjalistyczny stosunek do pracy pracownikéw udo-
wodnil, ze Plany te mozna przekroczyé, S$wiadczg
o tym wyniki wykonania planéw samochodowych
przewozoéw publicznych w pierwszym roku Planu
6-letniego, w roku 1950. W trzecim kwartale 1950
roku Panstwowa Komunikacja Samochodowa wyko-
nata plan przewozéw towarowych w 101%, przekra-
czajac 0 273% przewozy w poréwnaniu z odpowied-
nim okresem 1949 r. Plan przewozu os6b wykonano
w 111%, przekraczajgc o 62% przewozy w IIl kwar-
tale 1949 r.

Plan roczny Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa wykonata o 54 dni wczes$niej w ruchu osobo-
wym i 0 49 dni wczesniej w ruchu towarowym.

Wykonanie przed terminem planu, wykonanie
planu z nadwyzka, planu opartego na_ ostrych,
wzrastajgcych progresywnie wspotczynnikach, w
nowozorganizowanvm przedsiebiorstwie stalo sie
mozliwe tylko dzieki pracownikom transportu, dla
ktérych rozwdj przedsiebiorstwa, rozwoj transportu
samochodowego i budowa socjalizmu w Polsce —
to zadania najwazniejsze.

Doswiadczenie pierwszego roku Planu 6-letniego
na odcinku Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej dowodzi dwoch rzeczy:

,Ipo pierwsze, ze plan byt realny i dobrze przemy-
Slany,
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po drugie, ze Plan 6-letni przewozéw samochodo-
wych, dz.eki entuzjazmowi mas pracujgcych zosta-
nie wykonany z nadwyzka.

Jednakze Panstwowa Komunikacja Samochodowa,
jak juz stwerdzilismy, nie obejmie wszystkich prze-
wozow samochodowych i pomimo tak wielkiego
rozwoju bedzie wykonywata tylko czes¢ tych prze-
wozOow.

Przewozy poza PKS bedg wykonywane przez po-
szczegoblnych uzytkownikow, posiadajgcych tabor sa-
mochodowy. Jednakze dla podniesien'a wydajnosci
tzw. transportow wilasnych®, zostang one ujete
w dyscypline planowania i jednolitej sprawozdaw-
czosci. Uregulowanie przewozow tego typu ma wiel-
kie gospodarcze znaczenie, gdyz stanowig one po-
kazna czes¢ og6lu przewozéw samocho-
dowych. .

Tabor samochodowy w przedsiebior-
stwach budowlanych, handlowych i
przemystowych stale wzrasta i zacho-
dzi koniecznos¢ wiasciwego organizowa-
nia go celem zapewnienia jego wiasci-
wego wykorzystania.

Ustawa o Planie 6-letnim, moéwigc o
planowaniu publicznych przewozéw sa-
mochodowych i planowaniu przewozéw
taborem wiasnym, ustala réwniez, ze pla-
ny tak jednych jak drpgich przewozow
beda koordynowane z planami przewo-
zow kolejowych. Gtéwne zaplecze tech-
niczne dla przewozéw wiasnych bedzie
stanowita sie¢ warsztatow remontowych
ZST oraz sie¢ publicznych stacji ob-

stugi.

gak’rady Sprzetu Transportowego uleg-
ng wiasciwej rozbudowie i przestawiag
sie na remont generalny zespolpw samo-
chodép typowych oraz na produkcje czesci zamien-

”XRP zwigzku z przejsciem na system remontu ze-
spotdw, a zatem przejSciem na system wym’enncsci
zespotdw, uegnie wielkiej rozbudowie sie¢ publicz-
nych stacji obstugi. ] .

Ogodlnokrajowe ~ planowanie w zakrese obstugi
technicznej jak tez i koordynacja rozbudowy sieci
stacji obstugi zostaty powierzone Ministerstwu Ko-
munikacji, ktére, prowadzac polityke w zakresie
transportu samochodowego, bedzie ustala¢ ilosc
i rodzaj potrzebnych w kraju warsztatéw i stacji
obstugi oraz ich rozmieszczenie terenowe.

Stworzenie sieci publicznych stacji obstugi dla sa-
mochodéw typowych zostalo powierzone Centrali
Handlowej Przemystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt*,
ktéra juz poi koniec r. 1949 rozporzgdzata pewng
liczbg s.acji obstugi, a w roku 1950 przystgpita do
dalszej ich rozbudowy. , , .-

S.acje obstugi samochodéw beda standartowe i do
zakresu ich dzialania bedzie nalezalo dokonywanie
konserwaciji, przegladéw, napraw biezgacych i zapo-
biegawczych oraz wymiana zespotéow, remontowa-
nych w Zaktadach Sprzetu Transportowego.

Tak jednak ZST, jak i stacje obstugi ,Motozbytu*
beda sie zajmowaly wylagcznie obstugg samochodow
typowych. Tymczasem posiadamy jeszcze w parku
naszym powazng ilo§¢ samochodéw n.etypowych,
przewaznie pochodzenia niemieckiego, a z czasem
obecne samochody tzw. ,typowe“ bedg s.e stawaty
nietypowymi.

Dotychczas nie bylo zorganizowanej opieki nad tg
czescig taboru, Plan 6-letni jednak przewidziat uje-
cie i tej czesci naszego parku w planowg obstuge
techniczng. Uchwata KERM z konca 1949, dajgca
podstawy Dod rozwoj zaplecza technicznego w PM-
nie 6-letnim, powotata do zycia spoétdzielcza siec
warsztatow i stacje obstugi, ktdrych zadaniem jest
wtasn e roztoczenie opieki technicznej nad samo-
chodami nietypowymi, . Lo B

Zakres dziatania“ spotdzielczych warsztatéw i stacji
obstugi bedz'e daleko szerszy od stacji obstugi ,Mo-
tozbytu“, gdyz obejmie nie tylko obstuge techniczng
samochodéw nietypowych, ale réwniez ich demon-
taz, remont, zaopatrzenie w czesci, skup wrakéw
oraz dystrybucje, a nawet produkcje nowych czesci.
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Przedsigbiorstwa rozporzadzajgce wiekszg iloscig
taboru bedg mogtly réwniez posiada¢ wtasne stacje
obstugi, uwarunkowane to jednak jest zapewnie-
niem ich pelnego wykorzystania.

Tak wiec zostaje postawione i ustawione zagad-
nienie zaplecza technicznego dla samochodéw
w Planie 6-letnim.

Na nowych zasadach zostanie oparte szkolenie
kadr potrzebnych dla motoryzacji. Szkolenie to be-
dzie musiato rozwing¢ sie w olbrzymim zakresie,
gdyz, jesli wyprodukujemy w roku 1955 37.000 sa-
mochodéw, to znaczy, ze potrzeba bedzie co najmniej
37.000 kierowcéw, a poza tym tysigce ludzi dla po-
trzeb obstugi technicznej, zaopatrzenia, eksploatacji,
administracji itd. Kwestia szkolenia réwniez zostata
ujeta planem i zostaly w nim ustalone ilosci ludzi,
ktorzy bedg potrzebni dla motoryzaciji.

Calos¢ zagadnienia szkolenia zawodowego zostala
scentralizowana w Centralnym Urzedzie Szkolenia
Zawodowego, co umozliwi unifikacje programéw
i zapewni odpowiedni doptyw kadr dla transportu
samochodowego.

Tak wiec w krotkim zarysie przedstawia sie roz-
w0Oj motoryzacji w Planie 6-letnim.

Inz. M. ANTOSZEWSKI (Warszawa)
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Rozw¢j motoryzacji w Planie 6-letnim bedzie po-
stepowat réwnolegle z calym rozwojem gospodar-
czym i bedzie calkowicie z nim zharmonizo-
wany. Prez. Bolestaw Bierut w przemoéwieniu
swym, wygloszonym na V plenum KC PZPR
w dniu 16 lipca 1950 r., nawigzujgc do stow Lenina
0 koniecznosci stworzenia wielkiego przemystu ma-
szynowego, powiedziat: ,Przesigs¢ sie na konia wyz-
szej techniki — na nowe skomplikowane maszyny
witasnej produkcji, na Nowg Hute w przemysle, na
elektryfikacje, na auta wiasnej produkcji w tran-
sporcie, na traktor w rolnictwie — dopiero wéwczas
mozna budowac trwate i niewzruszone podstawy so-
cjalizmu w Polsce. Dopiero bowiem wyzsza technika
umozliwia wysoka wydajnos¢ pracy czlowieka
1stwarza warunki dla wydatnego wzrostu dobrobytu
i kultury calego narodu, dobrobytu 1ku|tury mas
pracujacych, bez czego nie ma socjalizmu®“.

Motoryzacja umozliwia stosowania ,wyzszej tech-
niki“ w transporcie, jest wiec jednym z elementéw,
ktore przyczyniag sie do budowy socjalizmu w Polsce.

W najblizszym czasie naktadem Wydawmctwa Minister-
stwa Obrony Narodowej ,Prasa Wojskowa“ ukaze sig bro-
szura pt. ,Rozwdj motoryzacu w Planie 6letnim*, w ktorej
czytelnicy ,Transportu 1 Spedycji* znajdg szerzej omdéwio-
ne to zagadnienie.

Remonty samochodom
w Stuietle instrukcji PKPG Nr 30

I[I. Planowanie i wykonawstwo remontéw *1

Jak juz wspomniano w czeSci pierwszej tego ar-
tykutu, wszystkie remonty kazdego pojazdu samo-
chodowego przewidziane w danym roku winny by¢
objete rocznym planem remontow, z wyjatkiem re-
gmntow awaryjnych, ktoérych nie mozna przewi-
zie¢

SCHEMATYCZNY,
PODZIAL. REMONTOW

Powyzsza tabela doktadnie ilustruje podziat re-
montow.

Dla kazdej kategorii pojazdéw samochodowych
jest ustalona fabrycznie lub instrukcjg Min. Kom,

*) C. d. artykutu z n-ru , T i S” za grudzien 1950r.

wielko$¢ przebiegéw w kilometrach do kapitalnego
remontu, jak i wszystkie przebiegi migdzy remonta-
mi posrednimi, czyli tzw. cykl remomdwy.

Dla pojazdéw samochodowych o nieznanym prze-
biegu czasokres miedzyremontowy zostaje ustalony
przez komisje na podstawie przegladu i oceny stanu
technicznego zasadniczych zespotow.

Cyklem remontowym nazywamy okres czasu mie-
dzy dwoma kolejnymi kapitalnymi remontami, obej-
mujacy wszystkie remonty poSrednie.

W zaleznosci od warunkow eksploatacji i konser-
wacji, na podstawie przeglagdoéw okresowych, prze-
biegi miedzy poszczeg6lnymi remontami moga byc
wydituzone lub skrdcone.

Po kapitalnym i $rednim remoncie kazdego po-
jazdu samochodowego nastgpuje odbior techniczny
przez komlsie ktora ustala czasokres miedzyremon-
towy (eksploatacji) danego pojazdu samochodowe-
go do nastepnego rodzaju remontu, jaki byt
wykonany.

Remonty nalezy planowa¢ w dwoch grupach ze
wzgledu na rézne zrédia finansowania:

1? remonty kapitalne — finansowane sg ze spe-
cjalnych srodkéw powstatych z akumulacji czesci
odpiséw amortyzacyjnych przeznaczonej na kapi-
talne remonty;

2) wszystkie inne remonty, jak: $rednie, biezgce
i przeglady okresowe (ktére wg |nstruk01| PKPG
Nr 30 sg traktowane jako remonty) — finansowane
z funduszoéw obrotowych przedsiebiorstwa.

Remonty kapitalne nalezy planowa¢ w odpowied-
nim czasie na rok nastgpny. Instrukcja PKPG
Nr 30 przewiduje planowanie remontéw juz w lip-
cu, w okresie sierpnia jednostka nadrzedna za-
twierdza plany kapitalnych remontéw jednostek
podleglych i nastepujg porozumienia wstepne mie-
dzy zleceniodawcg a wykonawcg remontow. We
wrzesniu muszai<juz by¢ wykonane plany zbiorcze
C Z (jednostek roéwnorzednych) i odestane do re-
sortow i Oddziatbw Banku Inwestycyjnego.

Podstawg planowania remontéw jest plan rzeczo-
wo-finansowy wg wzoru 3 u. Do sporzadzania pla-
nu rzeczowo-finansowego konieczne sg plany po-

tego



Rok m

trzeb rzeczowych danego przedsigbiorstwa oraz usta-
lenie dokumentacji remontowej w oparciu o tech-
nologiczne przygotowanie remontu.

Koniecznym uzupetnieniem planu rzeczowo-finan-
sowego jest plan zuzycia materiatdw i czesci za-
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miennych, potrzebnych do wykonania remontéw

objetych planem oraz plan zatrudnienia.
Instrukcja PKPG Nr 30 przewiduje w planowa-

niu remontéw dwa okresy: nieuporzadkowany do

roku 1951 wigcznie i uporzadkowany od roku 1952.

CYKLREMONTOWY
SAMOCHOOU OSOBOWEGO SKODA 1101

okres docierania

K - oznacza remont kapitalny

P - — przeglad okresowy
8 - —k— remont biezagcy
$- —«— — Sredn

W okresie nieuporzgdkowanym, jako w stadium
przejsciowym, dozwolone sa pewne odchylenia od
nakazanych zasad planowania, ale zalecane jest
wprowadzenie w zycie w jak najszerszym zakresie
klauzul prawidtowego planowania i wykonawstwa
remontéw tak, azeby przejScie w okres uporzadko-
wany, gdzie bed2|e obowigzywa¢ petna dokumenta-
cja remontowa, nie bylo zbyt wielkim skokiem.

Petna dokumentacja remontowa zawiera:

a) ustalone cykle remontowe i harmonogramy
dtugofalowe;

b) ustalone jednostki remontowe;

c) instrukcje roboczo-remontowe;

d) normowane przestoje;

e) normatywy materialowe i czesci zamiennych;

f) normy ‘pracy dla poszczegoélnych operacji.
Plan rzeczowo-finansowy kapitalnych remontow,

sporzadzany wg wzoru 3 u, fgczy Srodki finansowe

zakumulowane na koncie kapltalnych remontow

wg zasad powyzej omoéwionych z potrzebami rze-

czowymi utrzymania taboru samochodowego dane-

go przedsiebiorstwa w nalezytej zdolnosci eksploa-

facyjnej.

CzesC finansowg sporzgdza pion finansowy przed-
sigbiorstwa, czeS¢ rzeczowg — fachowa komorka
transportowa, a nad caloscig czuwa Gidwny Mecha-
nlk rzed5|eb|orstwa

Podstawg do obliczenia przewidywanej kwoty za-
kumulowanej na koncie kapitalnych remontéw na
dan?/] rok jest amortyzacja pojazdow samochodo-
wych przedsiebiorstwa, gdyz odpowiedni procent tej
sumy wg zarzadzenia jednostki nadrzednej jest

rzeznaczony na finansowanie kapitalnych remon-
ow.

Azeby obliczy¢ amortyzacje, musimy zna¢ war-
tos¢ Srednig wszystkich pojazdow samochodowych
w rotku na ktory sporzadzamy plan kapitalnych re-
montoéw.

Do obliczenia wartosci $redniej potrzebne nam sa
nastepujgce elementy:

1) wartos¢ pojazdow samochodowych na 31.XII.

(warto$¢ bilansowa) — oznaczamy przez A.

A — bedzie sie réwnac obecnej wartosci ksigzko-
wej wszystkich pojazdow samochodowych plus war-
to$¢ pojazdéw samochodowych zakupionych (wpi-
sanych na majatek przedsiebiorstwa) do konca ro-
ku przedplanowego minus wartos¢ ksigzkowa po-
jazdéw samochodowych wycofanych z przedsiebior-
stwa (spisanych z inwentarza).

2) Warto$¢ pojazdéw samochodowych przeW|d2|a-
nych do nabycia przez przedsiebiorstwo w roku pla-
nowym (przydzielony limit inwestycyjny na rok na-

SCHEMAT

stepny na zakug pojazdéw samochodowych) —
oznaczamy przez

3) Wartos$¢ ksigzkowa pojazdéw samochodowych
przewidzianych do wycofania z przedsiebiorstwa w
roku planowym (spisanych z inwentarza) — ozna-
czamy przez C

$rednia warto$é majatku wszystkich pojazdow

samochodowych w roku nastepnym (oznaczony
przez M) bedzie sie réwnac:
B C
M= A+ —— —
2 2

zaktadajac, ze przyptyw nowych pojazdéw do przed-
siebiorstwa i ubytek z przedsiebiorstwa bedzie sie
ksztattowat w ciggu catego roku réwnomiernie.

Jezeli wszystkie pojazdy samochodowe sg zapisa-
ne w inwentarzu przedsigbiorstwa w wartosciach
odpowiadajgcych ich wartosciom rzeczywistym, su-
ma ta bedzie odpowiednia stanowi technicznemu
taboru samochodowego i zapewni nalezyte kwoty
na kapitalne remonty. W przypadku zas, gdy war-
toS¢ ksigzkowa poszczegélinych pojazdéw samocho-
dowych jest zanizona w stosunku do wartosci fak-
tycznej, powstaje niebezpieczenstwo akumulacji
zbyt niskiej kwoty na koncie kapitalnych remon-
téw, niewystarczajacej na pokrycie naktadéw na
przeprowadzenie koniecznych remontéw. Nalezy
wtedy dazy¢ do przewartosciowania majatku, w ce-
lu okreslenia jego wartosci w wysokosci, odp0W|a-
dajgcej rzeczywistemu stanowi technicznemu pojaz-
dow samochodowych; do planowania nalezy jednak
bra¢ warto$¢ bilansowa, gdyz Bank Inwestycyjny
oblicza amortyzacje od odpowiednich pozycji bilan-
su przedsiebiorstwa.

Amortyzacje pojazdow samochodowych oblicza
sie wg obowigzujgcych przepisow na lat 5, czyli w
ciagu jednego roku spisuje sie z inwentarza 20%
catkowitej ich warto$ci. W przypadku pracy na
dwie lub trzy zmiany, % amortyzacji nalezy odpo-
wiednio podwyzszyc.

Czes¢ amortyzacji przeznaczonej na kapitalne re-
monty okresla na dany rok zarzadzenie Przewodni-
czagcego PKPG i Ministra Finanséw — oznacza-
my je przez X. Nr.: na rok 1951 przyjeto od 20 do

80%, zaleznie od resortu.
Suma na kapitalne remonty (S) wynosi:
2 / B CcC\ X
S =" (A+ —— I
100 \ 2 2 |/ 100"
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Powyzszy wzér po przer6bce arytmetycznej przy-
bierzworrxe po P y y ] przy

S =000 2A + B — C).

Zaktadajagc odpowiednie wartosci dla A, B i C
i_ majac podane X obliczymy sume przeznaczong na
finansowanie kapitalnych remontéw w danym roku.

Przykiad:
ais e o

| samochod osobowy ,Pobieda”
. " ~Skoda*
M » ciezarowych do 4 ton
6 samochoddéw ciezarowych do 4 ton

» >
2 ciagniki ,Ursus”
5 przyczep 3 ton.
1 motocykl ,Jawa“
3 motocykle ,SHL*

Na rok 1951 zostat przydzielony przedsiebiorstwu
limit inwestycyjny na zakup nowych pojazdow sa-
mochodowych w wysokosci 2.000.000.— zt.

W 1951 roku przedsiebiorstwo przewiduje spisanie
z inwentarza 6 samochodéw ciezarowych do 4
ton, zapisanych w bilansie na 1gczng kwote
144.000— zt oraz 1 motocykl ,SHL" figurujacy
w ksigzce inwentarzowej na kwote 2.970.— 2zt

Suma zakumulowana na koncie kapitalnych
remontow w ciagu 1951 roku oblicza sie wg wzoru:
S=0001 (2 A+B—C) X

gdzie A=3.369.210.— z}
B=2.000.000.— z}
C= 146.970— zt
X=40 gdyz taki procent zostat ustalo-
ny na rok 1951 dla resortu budow-
nictwa.
8=0,001 (2 X 3.369.210 + 2.000.000 —
146.970) X 40 = i 343.658— zt
— 5% rezerwy awaryjnej ustalonej
przez MB na 1951 r. L. 17.183 — ,
pozostaje na remonty planowane . . 326.475— zt
Komoérka fachowa (jednostka  transportowa

przedsiebiorstwa) wykonuje plan potrzeb rzeczo-
wych calego taboru samochodowego i na podstawie
przegladéw i zaprojektowanego planu pracy dla po-
szczegolnych pojazdéw samochodowych ustala, kto-
re z nich beda musiaty by¢ w nastepnym roku pod-
dane kapitalnemu remontowi badz cale, badz tez
tylko silniki.

Koszt kapitalnego remontu poszczegoélnych jedno-
stek samochodowych nalezv bra¢ wg cennika wyda-
nego nrzez CHP Mot. ,Motozbyt".

Podkresla sie, ze w przypadku wymiany prz°z CHP
Mot. ,Mo ozbyt“ pojazdu samochodowego oddanego
do kaoitalnego remontu na inny wyremontowany,
transakcji tei nie nalezy traktowac¢ jako ,kupna—
sprzedazy“, lecz jako normalny kapitalny remont.,
pokrywany z konta kaoitalnych remontéw, ktérego
koszt wynosi sume zaptacona CHP Mot. ,Motozbyt"
za pojazd wydany przedsiebiorstwu minus sume
otrzymana z CHP Mot. ,Motozbyt* za pojazd od-
dany do kapitalnego remontu.

Podsumowane wszystkie nakiady na kaoitalne re-
monty dadza potrzebna sum?( na zaspokojenie po-
trzeb rzeczowych na dany rok.

Gdy suma ta jest réwna lub mniejsza od sumy
oblhzouej wg uprzednio podanych zalozen, a prze-
znaczonej na kaoitalne remonty planowane, przed-
siebiorstwo nrzedktada nlan kanitalnvch remontéw
do zatwierdzania jednostce nadrzednej, a no akceo-
tacji skiada go w Oddziat Banku Inwestycyjnego
finansujagcego evsoloa.tacje daneao przedsieb;orstwa,
zawierajgc  jednoczesnie porozumienia wsteone
z przedsiebiorstwami, ktére beda -Wykonywac zapla-
nowane remonty, jak nn. CHP Mot. ,Motozbyt",
TOR lub Warsztaty Spotdzielcze.
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Od otrzymanej sumy nalezy odja¢ rezerwe awa-
ryjna w wysokosci ustalonej na dany rok przez od-
powiedni resort, a w mys$l ogdlnych zasad miesz-
czaca sie w granicach 5—10»0 catkowitej sumy na
kapitalne remonty i jako réznica pozostanie kwota
akumulacji rocznej na kapitalne remonty plano-
wane.

0 budowlane Posiada nastepujacytabor samochodowy zapisany w bilansie na dzien

a 36.000— zt
a 31.500.- 63.000—
a 71.100.- 2.133.000— ,
a  24.000.- 144.000—
a 81.900.- 819.000.—t ,,
a  48.300.- 96.600—
a  12.000.- 60.000— ,,
a  8.700. 8.700—
a 20970.- 8.910— ,

3.369.210— zt

W 1950 roku CHP Mot. ,Motozbyt* zazadal od
wszystkich przedsiebiorstw ztozenia na specjalnych
wilasnych formularzach planu remontéw kapital-
nych typowych pojazdow samochodowych na rok
1951; zatwierdzenie tych planéw przez CHP Mot.
.Motozbyt* nalezy traktowa¢ réwnoznacznie z po-
rozumieniem wstepnym.

Sprawa przedstawia sie inaczej, gdy suma potrzeb
rzeczowych na kapitalne remonty jest wieksza od
mozliwosci zakumulowania $rodkéw na koncie ka-
pitalnych remontéw przedsiebiorstwa wg zarzadzen
Jjednostki nadrzednej.

Poniewaz podstawowa zasadg gospodarki socjali-
stycznej jest, aby kazdy pojazd samochodowy byt
zawsze zdolny do przeznaczonej mu pracy, a prze-
stoje na remonty muszag by¢ jak najkrotsze, brak
srodkéw na pokrycie naktadéw na remonty nie
moze by¢ przeszkodga w wykonaniu remontéw
i przedsiebiorstwo musi Wystgpi¢ do jednostki nad-
rzednej o przydziat dodatkowych sum na zwieksze-
n e akumulacji na koncie kapitalnych remontow do
wysokosci potrzeb rzeczowych.

Podstawg do koniecznosci wykonania remontéw
w danym roku jest tylko stan techniczny pojazdéw
samochodowych, a brak $rodkéw na koncie kapital-
nych remontéw danego przedsiebiorstwa nie moze
by¢ przyczyng zmiany cyklu remontowego danej jed-
nostki 1 przediuzenia przebiegu miedzyremontowe-
go wbrew postanowieniom oceny technicznej, opar-
tej na przebytych przebiegach i przegladzie, zaden
pojazd samochodowy, gdy jego dalsza eksploatacja
ze wzgledéw technicznych jest niemozliwa, nie mo-
ze byc ,odstawiony“ i czeka¢ na zgromadzenie od-
powiednich funduszéw na pokrycie kosztu jego re-
montu.

Tego rodzaju postepowanie byloby sprzeczne
z kardynalnymi zasadami pianowej gospodarki so-
cjalistycznej i ze wzgledu na deficyt srodkéw tran-
sportowych, godz.loby w ogolny interes Gospodarki
Narodowej i dlatego tez odpowiednie .fundusze na
wykonanie koniecznych remontéw pojazdéw samo-
chodowych musza sie znalezé. Przedsiebiorstwo
uzyska albo zmiane procentu amortyzacji na kapi-
tanie remonty nawet do 100Jo w ramacii zréznicz-
kowanego procentu dla jednostki nadrzednej, dro-
ga przerzutéw niewykorzystanych kwot 2z innych
przedsiebiorstw resortow podlegtych, lub tez po wy-
czerpaniu powyzszych mozliwosci drogg otrzymania
kredytu antycypacyjnego na poczet odp-séw amor-
tyzacyjnych roku nastepnego.

Poniewaz wszystkie kapitalne remonty pojazdéw
samochodowych typowycn sg wykonywane przez
CHP Mo,. ,Motozoyt“, planu zuzyeia materiatow
i czesci zamiennych oraz planu zatrudnienia dla
tych pojazdéw nie trzeba wykonywaé, gdyz zawarte
porozumienia Wstegne przerzucajg ten obowigzek na
CHP Mot., ,Motozbyt".
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Dla pojazdéw samochodowych nietypowych, kt6-
rych kapitalne remonty bedzie przeds.ebiorstwo wy-
konywac sposobem gospodarczym lub tez w Zakia-
dach Spétdzielczych, do obowigzku przedsiebiorstwa
nalezy przy udzielaniu zlecenia przedsiebiorstwom
spoétdzielczym, zaplanowaé¢ materialy i czesci za-
mienne o ile nie zostanie zawarte Inne porozumie-
nie w tym wzgledzie. Przy udzielaniu zlecenia
przedsiebiorstwom panstwowym w ramach CZ lub
resortu, w zasadzie obowigzek zaplanowania i do-
starczenia materialtow spoczywa na zleceniobiorcy.
Nie wyklucza to innego porozumienia miedzy zlece-
niodawca, a zleceniobiorcg i w tym przypadku zle-
ceniodawca planuje i dostarcza materialy, a w
szczegolnosci czesci zamienne do danego remontu.

Dla ujecia caloksztattu remontéw nalezy identycz-
ne plany, jak dla kapitalnych remontéw, wykonac
dla pozostalych remontéw, objetych cyklem remon-
towym pojazdéw samochodowych. Poniewaz wszyst-
kie remonty, poza kapitalnymi, sa pokrywane z fun-
duszéw obrotowych przedsiebiorstwa, nie bedzie tu
zadnych ograniczen wysokosci naktadéw i wszyst-
kie_potrzeby rzeczowe muszg by¢ wykonane i zna-
lez¢ pokrycie w planie finansowo-gospodarczym
przeds!ebiorstwa.

Nasteonie wszystkie remonty, tak kaoitalne, jak
i posrednie, nalezy zestawi¢ w zbiorczy harmono-
gram, ktory powinien bv¢ podstawg do wszelkich
prac remontowych i w kazdej chwili da¢ obraz za-
Elanowania i wykonawstwa remontow, gdyz wszel-
ie zmiany, jak tez i wykonanie remontow musza
by¢ na nim nanoszone.

W razie zaistn:en'a koniecznosci wykonania re-
montu nieprzewidzianego w planie, a ktérego ko-
nieczno$¢ zostata stwierdzéna na podstawie prze-
gladu, nalezy wprowadzi¢ go do planu przed wyko-
naniem na 1 miesigc (Instrukcia PKPG Nr 30)
z zachowaniem obowigzujgcej procedury, jak uzy-
skania akceptacji jednostki nadrzednej i zawiado-
mienie Oddzialu Banku Inwestycvinego.

Wszystkie remonty awaryjne nalezy wykonywac
natvchm;ast. pokrywaiac naktady z sum na to
przeznaczonych i wkreslajac te remonty do ogdlne-
go harmonogramu Innym kolorem.

Inz. L. GEHORSAM (Warszawa)
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Na podstawie harmonogramu zbiorczego nalezy
+opracowywac’ miesieczne harmonogramy szczego-
owe.

Dla wszystkich pojazdéw samochodowych typo-
vlych CHP Mot. ,Motozbyt*, a wiasciwie ZST, jako
wykonawca remontéw kapitalnych tych pojazdow,
winien opracowac¢ petng dokumentacje remontowg
i instrukcje remontowg, zawierajgcg przygotowania
1 sposoby wykonania remontéw oraz technologiczne
opracowanie remontéw. Jako pierwsza faza tej pra-
cy winny by¢é wydane katalogi czesci zamiennych
wszystkich typowych pojazdéw samochodowych.

Wszistkie pojazdy samochodowe nietypowe moz-
na traktowac, jako obiekty zanikajgce, dla remon-
tow ktérych dopuszczalne jest stosowanie uprosz-
czonej dokumentacji remontowej.

Po wykonaniu remontu $redniego i kapitalnego
obowigzuje komisyjny odbior, ktory dzieli sie na
dwa rodzaje:

1) odbiér techniczny;

2) odbidr ostateczny.

Odbiér techniczny przeprowadza sie po zakoncze-
niu prac remontowych z chwilg zgtoszenia przez wy-
konawce, ze dany pojazd samochodowy jest gotowy
do odbioru.

Zadaniem odbioru technicznego jest skontrolowa-
nie czy wszystkie zaplanowane prace zostaly wyko-
nane oraz stwierdzenie prawidtowosci ich wykona-
nia, a po dokonaniu odpowiednich préb, zakwalifi-
kowanie pojazdu samochodowego do uzytku oraz
ustalanie warunkéw dalszej jego eksploatacji, oraz
czasokresu miedzyremontowego.

Odbiér ostateczny przeprowadza sie po ukoncze-
niu czynnosci natury administracyjno-finansowej,
w celu uchwycenia wszelkich kosztow i nakladow
zwigzanych z przeprowadzeniem remontu; opiera
sie on na protokole odbioru technicznego.

Niniejszy artykut, podajgc kilka uwag odnosnie
problemu remontéw samochodowych, powin'en
przyczyni¢ sie do gtebszego zainteresowania sle tym
tak waznym, a tak dotad niedocenianym zagadnie-
niem i pobudz;¢ fachowcéw z tej dziedziny do dal-
szych wypowiedzi.

Zagadnienie dyscypliny przeiuozoin na PKP

Od Redakcji. Ponizej zamieszczamy wypowiedZz Naczelnego Dyrektora Eko-
nomicznego DGKP w sprawie tak bardzo waznej dla zwycieskiego, przedtermi-
nowego wykonania Planu 6-letniego w dziale transportu kolejowego. W nastep-
nych numerach ,Tr. i Sp.“ oswietlimy zagadnienie dyscypliny przewozowej row-
niez od strony wymagan uzytkownika PKP.

6-)etni Plan rozbudowy gospodarczej i budowy
podstaw socjalizmu w naszym kraju postawit przed
PKP zadanie zwiekszenia przewozow towarowych
0 74,6%, zas przewozu oséb o 90,5% na kolejach nor-
malnotorowych, za$ na kolejach  waskotorowych
zwiekszenia grzewoz()w towarowych o 76,5% i oso-
bowych o 45,5%.

Te wielkie zadania przewozowe muszg by¢ wyko-
nane jak najekonomiczniej, a wiec w plerwszym
rzedzie przy uzyciu jak najmniejszej ilosci taboru,
dlatego tez Plan 6-letni przewiduje wzrost ogdlnego
ilostanu wagonéw towarowych tylko o 13,5%.

Azeby méc wykonacé stojgce przed PKP zadania
przewozowe przy stosunkowo nieznacznym wzroscie
taboru, musza koleje przewiez¢é kazdym wagonem
wiecej towaru, to znaczy skréci¢ wspoétczynnik obro-
tu wagonoéw o 264 godz. w stosunku do roku 1949
1 zwiekszy¢ wykorzystanie Sredniej tadownosci wa-
gonu o 18%. Réwnoczes$nie z tym musi kolej wydtu-
zy¢ przebieg dobowy parowozéw towarowych o 30,1%
i parowozéw osobowych o 23,1%.

Bez skrécenia wspétczynnika obrotu wagonéw to-
warowych, bez zwiekszenia przebiegu dobowego pa-

rowozu i zwiekszenia $redniej tadownosci wagonu
towarowego nie bedg mogly PKP, nie zwiekszajgc po-
nad zaplanowany procent ilosci taboru, wykonac
zaplanowanych na koniec 6-le<'ia przewozow.
Zagadnienie skrécenia Ws(Pélczynnika obrotu wa-
gondw, to w pierwszym rzedzie zagadnienie rowno-
miernosci przewozow i to rownomiernosci tak w cia-
gu calego roku, jak w ciggu miesigca i w ciggu ty-
godnia. Nieréwnomiernos¢ przewozéw, zrywanie
ustalonych terminéw i wielkosci zatadunku byto
przyczyna nie tylko trudnos$ci przewozowych w okre-
sie jesieni, ale i byto przyczyna zmniejszenia ilosci
zatadowanych wagonéw | tym samym przewiezio-
nych towaréw. Nieréwnomierno$¢ pracy klientéw po-
woduje, ze zaledwie w ciggu 50 dni w roku kole] w
Ee’mi wykorzystuje swojg zdolnoS¢ przewozowa wy-
onujgc przy tym maksymalny wysitek i nie zaspo-
kajajgc w petni potrzeb wszystkich klientéw. W ro-
ku 1949 w miesigcu pazdzierniku ilos¢ przewiezio-
nych wagonéw wynosita o 60% wiecej niz w miesigcu
styczniu, lutym, nawet marcu. W dziewieciu miesig-
cach ubiegtego roku tadowaliSmy przecietnie o 36%
mniej wagonow niz w m-cu pazdzierniku czy listo-
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padzie. Oznacza to, ze w ciggu tych 9 miesiecy nie
wykorzystaliSmy naszych mozliwosci prawie w 36%.
W roku biezgcym w miesiacu pazdzierniku ilos¢ na-
tadowanych wagonéw byta wieksza o 34,4% niz w
miesigcu styczniu, o 324°/» niz w miesigcu lutym
i 0o 157 niz w m-cu marcu. W ciggu 9 miesiecy br.
tadowaliSmy o 21% mniej niz w m-cu pazdzierniku.
Powazna poprawa w stosunku do ub. r. wynika czes$-
ciowo z usprawnienia pracy kolei, z usprawnienia
pracy klientéw i z walki o rGwnomiernos¢'przewo-
zOw, jaka na przestrzeni tego roku prowadzita kolej.
Oczywiscie, ze i zdolno$¢ zatadunkowa kolei jest w
m-eu pazdzierniku i listopadzie najwyzsza ze wzgle-
du na peing mobilizacje taboru, jaka kolej przed
przewozami Jesiennymi przeprowadza. Jest réwniez
zrozumiate, ze kolej ze wzgledéw organizacyjnych
Uiaprawy taboru, roboty drogowe itp.) nie moze pra-
cowaC z rowng zdolnoscig przewozowg w ciggu ca-
tego roku. Niemniej jednak nierbwnomiernosc z wi-
ny klientow jest jeszcze bardzo wielka, $wiadczy o
tym rezerwa wagondw, jaka kolej posiadata w
pierwszych miesigcach tego roku i jaka posiadata
nawet w okresie najbardziej wzmozonych przewo-
z6w wciagu niektorych dni poszczegdinych tygodni.
Nierownomierno$¢ zatadunku w oddzielnych kwar-
tatach tego roku spowodowata, ze w | kwartale br.
przewiezlismy o 185% mniej niz w Ill kwartale
I 0 85°%0 mniej, niz w Il kwartale.

W Zwigzku Radzieckim nierbwnomiernos¢ prze-
wozOow w ciggu roku jest znacznie mniejsza niz u
nas. Towary niesezonowe przewozone sg W zwiekszo-
nych ilosciach w ciggu 9 miesiecy, co znacznie wpty-
wa ha zmniejszenie szczytu jesiennego.

Powaznym zagadnieniem jest zagadnienie nierow-
nomiernosci natadunku w ciggu miesigca. W roku
ubieglym w m-cu pazdzierniku przy duzym braku
wagonow, Srednio-dzienny zatadunek w pierwszej
dekadzie wynosit okragto 22.000 wagonéw, w drugiej
27.0€0, a w trzeciej 29.000. Niewykorzystanie wiec
zdolno$ci przewozowej w | dekadzie wynosito 31%>.
W roku biezacym w pazdzierniku przy powaznej
mobilizacji klientow, $rednio-dzienny = natadunek
wynosit w | dekadzie 25.000, w |l — 29.800, w Il —
28.600. Spadek w |11 dekadzie w stosunku do I, ttu-
maczy sie czesciowo wieksza iloscia Swigt — 2 nie-
dziele i 3 dni przedswiateczne. Niewykorzystanie
wiec zdolnosci przewozowej kolei w | dekadzie w
stosunku do Il dekady wynosito 19%.

Jeszcze gorzej przedstawia sie niewykorzystywa-
nie zdolnosci przewozowej z powodu zmniejszonego
natadunku w niedziele i dni przedswigteczne. deaé-
dzierniku ub. r. tadowaliSmy przecietnie w niedzie-
le 330, a w sobote 85%> ilosci wagonow tadowanych
w pozostatych dniach tygodnia. W pazdzierniku br.
mimo wielkiej mobilizacji klientéw, dokonanej przez
PKPG i PKP, tadowaliSmy w niedziele 39,6%),
a w dni przedswiateczne 90% ilosci wagonow tado-
wanych w pozostatych dniach tygodnia. Przez gor-
sze tadowanie w niedziele i dni przedswigteczne
Wsdpé+czynnik obrotu ulegt pogorszeniu np. w Il de-
kadzie najlepszy wynosit 4,9, a w niedziele podsko-
czyt na 14,7. Tego rodzaju nierbwnomierno$C powo-
duje kolosalne straty zdolnosci przewozowej kolei
i tym samym w gospodarce narodowej. Tego rodzaju
nierébwnomierno$¢ wywotana zmniejszonym nala-
dunkiem w poczatkach miesigca oraz w niedziele
i dni przedswigteczne powoduje zwiekszone zapo-
trzebowania klientéw na wagony w dni robocze, za-
potrzebowania, ktorych kolej nie jest w stanie w
petni zaspokoic€ i w zwigzku z tym jest zmuszona od-
mowi¢ podstawianie wagonoéw klientom mniej w da-
nej chwili waznym, co odbija sig¢ niejednokrotnie na
samej produkcji.

Drugie powazne zagadnienie — to walka o wyru-
gowanie niepotrzebnych przewozéw i wszystkich tych
manipulacji wagonowych, ktére wplywajg na zby-
teczne przetrzymywanie wagonow, wzglednie ich ja-
towy przebieg. Reekspedycja wagondw jest wynikiem
falszywego planowania przewozéw, podobnie jak
przeekspedipwanie tadunkow. W skutkach i prze-
ekspediowahie i reekspedycja powoduja nieracjo-
nalne wykorzystanie taboru i powodujg przetrzy-
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mywanie go $rednio przez okres 3 dni. Ponadto po-
wodujg wprowadzenie w dokumentach przewozowych
skomplikowanych zmian i dodatkowe prace manew-
rowe. W marcu rb. dzieki systematycznej rejestra-
cji i badaniu dokonywanych przeekspediowan i re-
ekspedycji przesytek, zarejestrowano 5122 takich
przypadkow, z czego okoto 40% stanowity przeekspe-
diowania do stacji potozonych w obrebie tych sa-
mych wezléw.

Dzieki akcji podjetej przez kolej przy pomocy
PKPG i alarmowaniu odnosnych resortéw, ilosc¢
przeekspediowan zaczela sie stopniowo zmniejszac
I spadta we wrzes$niu do 2.287, co stanowi zmniej-
szenie w stosunku do marca o 56 W sumie, w ciagu
9 miesiecy straciliSmy na przeekspediowaniu i reek-
spedycji 1.810.088 wagonogodz., z tego postdj na
stacjach przeekspediowania, a wiec zbyteczne zaj-
mowanie toréw | to przewaznie na weztach o du-
zym natezeniu pracy wynosito 531.817 wagonogodz.
Reekspediowane wagony wykonaty dodatkowo prze-
bieg 1.856.004 km. lle to kosztowato? Klienci zapta-
cili 214.279.364 zt, kolej pomada koszt 74 miot
W sumie gospodarka narodowa poniosta strate
288 mio. zt.

Bardzo powaznym czynnikiem, wplywajgcym na
pogarszanie wspoitczynnika wagonoéw, jest przetrzy-
mywanie wagonow przy czynnos$ciach tadunkowych.
Badania prowadzone przez kolej w lipcu, sierpniu
i wrzesniu br. wykazaly, ze pod natadunkieni prze-
trzymywano pctaad terminy wolne od postojowego
2,83% tadowanych wagondéw, w sierpniu 2,43 — we
wrzesniu 2,75. Pod wytadunkiem przetrzymywano w
lipcu 12,82%, w sierpniu 11,24%, we wrzesniu 11,51%.
V/ sumie dato to 4.548.000 wagonogodzin postoju, co
w przeliczeniu na doby daje 190.000 wagonodni,
wzglednie 34.400 wagonow, ktére mozna by dodatko-
wo 'zatadowa¢. Datoby to mozliwo$s¢ dodatkowego
przewiezienia 600.030 ton towarow, datoby to moz-
liwos¢ pokrycia potmiesiecznego zapotrzebowania na
tvagony Ministerstwa Przemystu Ciezkiego w m-cu
pazdzierniku, wzglednie 20-dniowego zapotrzebowa-
nia w m-cu pazdzierniku Ministerstwu Budownictwa.

Zjawisko godzace rowniez w zasady oszczednej
gospodarki — to zagadnienie krzyzowania sie prze-
wozOw oraz przewozow gospodarczo nieuzasadnio-
nych. Przewozami nieuzasadnionymi nazywamy
przewozy towaréw przewozonych z miejsc odlegtych
do stacji, w ktérych sagsiedztwie te towary sg pro-
dukowane. Przewozy gospodarczo nieuzasadnione,
absorbujgc wagony uniemozliwiajg dokonywanie
przewozow towaréw gospodarczo uzasadnionych, ob-
cigzajg one zdolnos$¢ tadunkowg i przewozowag PKP.

Analiza gospodarczego uzasadnienia przewozéw
jest bardzo trudna do przeprowadzenia, gdyz wyma-
ga ze strony zainteresowanych organéw kolejowych
gruntownej zna#'omoéci nie tylko nazwy tadunku,
ale i jego specyficznych cech, np. jesli chodzi o we-
giel musiano by analizowa¢ i jego kalorycznosé
I grubos¢ itp. Niemniej jednak w miesigcu sierp-
niu PKP przeprowadzity analize nieuzasadnionych
przewozow, oczywiscie bardzo przyblizong i wy-
chwycity 2596 takich przyktadow. W ilosci tej nie
zaliczono krzyzowania sie takich towarow jak we-
giel i pochodne, ztom, zelazo itd. Prébe wychwyce-
nia przypadkéw krzyzowania sie wegla i zelaza prze-
prowadzono w m-cu lipcu na terenie DOKP
Katowice i ujawniono krzyzowanie sie 3.467 wago-
néw z weglem i miatem, i 557 wagonow z zelazem
i ztomem.

Najpowazniejsze jednakowoz Kkrzyzowania sie
istniejg w przewozach cegly, materiatow drzewnych
i budowlanych.

Dalsze zagadnienie, majace wptyw na ksztato-
wanie sie kosztéw wiasnych przewozéw, to zagad-

nienie tzw. komunikacji wagonéw na stacjach
rozrzgdowych.

Klienci niejednokrotnie skarzag sie na kolej, ze
przetrzymuje i kumuluje przesyiki wagonowe na

weztach i dostarcza je na stacje przeznaczenia w
ilosci przekraczajagcej normalne mozliwosci wyta-
dunkowe, co powoduje nadmierny przestoj wagonéw
pod wytadunkiem i pobieranie z tego tytutu przez
kolej nadmiernych optat za postoje.
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Kumulowanie przesylek wagonowych na weztach
wynika z dgzenia do uzyskania jak najciezszych po-
ciggow. Jest bowiem ekonomicznie uzasadnione wo-
zic jak najciezsze pociagi, tao zuzycie wegla na
100 br. tonokm. jest tym mniejsze, im lepiej wy-
korzystana, jest sita pociggowa parowozu. Z drugiej
jednak strony przetrzymywanie wagonéw na wez-
tach powoduje pogorszenie = wspoiczynnika obrotu
wagonéw, tj. czasu miedzy jednym, a drugim zatla-
dunkiem tego samego wagonu.

Rownoczesnie ogranicza mozliwosci
ﬁd(l)lnosc natadunkowa i wytadunkowa
olei

Skargi klientow na nadmierne kumulowanie przez
kolej przesytek _sg_czesciowo uzasadnione, chociaz
nastepuje tu zLaW|sko uogolnlanla poszczegolnych
wypadkow. Gdyby bowiem kumulacja wagonow byta
zjawiskiem masowym, to wspoiczynnik obrotu wa-
gonow w roku biezgcym nie zostalby skrécony o
2,4 godziny_w stosunku do planu tegorocznego.

Nadawanie pojedynczych przesytek wagonowych,
w réznych relacjach i to periodycznie powtarzaja-
cych sig przez tego samego klienta, powoduje Ko-
niecznos¢ wielokrotnego przerablanla sktadow na
wezlach, przetrzymywania wagonéw do czasu skom-
pIetowanla skltadu, opdznienie terminu dostawy
przesyiki.

W walce o najekonomiczniejsze wykonanie prze-
wozow, tj. przede wszystkim wozenie mozliwie ciez-
kich pociggoéw i przy mozliwie najrzadszym ich prze-
formcwywaniu na weztach, kolej musi zmobilizowaé
klientow w kierunku nadawania mozliwie najwiek-
szej ilosci catopociggowych przesytek, wzglednie
zwartych grup wagonowych. Pozwoli to na marsz-
rulyzacje przewozow, na wyrugowanie zbednych
przerobek sktadow na weztach, skroci postdj wago-
néw w oczekiwaniu na skompletowanie sktadu, po-
zwoli zastosowa¢ nowoczesne, radzieckie metody for-
mowania pociggow. Gospodarce narodowej przynie-
sie to duze korzysci w postaci potanienia kosztow
przewozu i przyspieszenia obiegu $rodkéw obroto-

wych

U nas prowadzimy marszrutyzaCf\? niektérych ma-
sowych tadunkow, jak np. wegiel. Niestety, najwigk-
sza trudnoscig w organizowaniu marszrutyzacji sta-
nowi niedostatecznie pogtebione planowanie prze-
wozow ze strony klientéw, ktérzy nawet W wielu

rzypadkach jak to miato miejsce w pazdzierniku

r., nie sg w stanie poda¢ na 48 godzin wczesniej
iIc_)sm potrzebnych wagonéw i ich stacji przeznacze-
nia.

Dlatego_tez ilosC przeformowywan pociggow jest
bardzo wielka i kolej nie moze osiagna¢ zadanego
w planie rb. ciezaru brutto pociggéw towarowych.

Klienci kolei muszg rozbudowywac fronty zata-
dunkowe i wyladunkowe i przechodzi¢ na urzadze-
nia mechaniczne zamiast zgda¢ przediuzania czasu
wolnego od postojowego. Na przedituzeniu czasu wol-
nego od postojowego dla niektorych zaktadéw hut-
niczych do 12 godzin stracono okragte 804.528 wa-
gonogodzin, co pozwolitoby przewiez¢ 99.996 ton to-
waru i da’roby dochodu PKP 55.246.270 ziotych.
Za te pienigdze moznaby zbudowac¢ chocby na czes-

zakltadow hutniczych proste urzgdzenia do me-
chanicznego natadunku i wytadunku wagonow.

W walce o jak najlepsze wykorzystanie wagonu
towarowego trzeba maksymailnie likwidowac prze-
wozy na krotkie odlegtosci. Przewoz wagonu na od-
legtos¢ 15 km trwa okoto 3 dni. Nie moéwigc juz o
kosztach manewrowych i tarasowych torow na
weztach, wagon taki wykonuje zaledwie 5 km dzien-
nego przebiegu, podczas gdy $redni przebieg dobowy
wagonu towarowego wynosit w 1949 r. 66,5 km.

Przewozy te sg, niestety, u nas czestym zjawi-
skiem. Niektorzy z klientow wolg korzysta¢ z wago-
nu niz z samochodu ciezarowego'. | tak np. w Lubli-
me z magazynu do mtyna na 4 km odlegtosci uzy-
wato sie do przewozu wagonu towarowego i uzyto
nacisku wszystkich wladz miejscowych, zeby DOKP
zmusi¢ do tak nieracjonalnego przewozu. A ile aut
ciezarowych wtym czasie, w tym samym Lublinie
?y.° nienalezycie Wykorzystanych’? Jak czesto zg-
uaja klienci na tak obcigzonym wezle, jak Warsza-

kumulaciji
klientow
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wa, przewozu wagonow z Dworca Gtéwnego Tow. na
Okeme z Dworca Wschodniego na bocznice na Na-
brzeze Kosciuszkowskie.

Powazng trudnos$¢ sprawia kolei brak wtasciwych,
sumiennie opracowanych planéw przewozowych w
resortach gospodarczych. Wyrazem tego sg niespo-
dziewane zgdania klientow, zaskakujgce kolej. PZ
Zbozowe, ktore miaty tadowac¢ po 1194 wagony kry-
te dziennie, tadowaty w | dekadzie 1074. a w |11 de-
kadzie 1355, przy czym zazadaly w |11 dekadzie 1805,
czyli prawie o 50% wigce|. Takie nieprzewidziane
gdanla pog’reblajg Jeszcze trudnosci przewozowe,
gdyz kole] musi pedzi¢ puste wagony na miejsca nie-
spodziewanie zwigkszonego natadunku, zwiekszajac
tym prozne przebiegi i pogarszajac obrét wagonu.

Walka o jak najlepsze wykorzystanie wagonu to-
warowego, to réwniez walka o jak najlepsze wyko-
rzystanie jego tadownosci.

Podwyzszenie zatadunku wagonu o 0,1 tony, jesli
przyjac ilos¢ zatadowanych w roku 1949 wagonow,
pozwolito na przewiezienie tym samym taborem, a
wiec prawie bez zadnych dodatkowych kosztow
755.042 tony. Dla przewiezienia tej ilosci ton towa-
ru musiano by uzy¢ 43.393 wagonow, to jest tyle wa-
gonodw, ile zatadowalo Ministerstwo Przemystu Rol-
nego i Spozywczego w ciggu |l dekady miesigca
pazdziernika br., a wigc w okresie maksymalnych
przewozow sezonowych

Walka o zwiekszenie $redniego zatadunku wago-
nu toczy sie na bazie zwigkszania granicy tadow-
nosci wagonow przez kolej, tj. przez przesunigcie
granicy tadownosci do granic no$nosci u znacznej
czesci wagonow i dla wszystkich niewodochtonnych
towaréw oraz na bazie wprowadzania nowych ty-
pow wagondw o duzej no$nosci—w Planie 6-letnim.
Jednak walka ta nie da rezultatow, jesli klienci
kolei nie wigcza sie ze swej strony do tej walki.

*

Minister Kolei Radzieckich tow. Kaganowicz w
1936 r., moéwiac o zadaniach socjalistycznego kolel-
nictwa, wskazat na to, ze ,trzeba przebudowac
wzajemne stosunki kolei z klienturg. Koleje majg
obowigzek nie tylko przewozi¢ to, co otrzymayjg zgod-
nie z planem, ale i wyszukiwa¢ nowe towary, studio-
wac ekonomie rejonu nrzez nie obstugiwanego,
utrzymywac jak najscislejszy operatywny kontakt
7 klienturg, naktania¢ klienture, aby na czas da-
wata towar do natadunku®.

Juz rok 1949 pokazat jasno, ze kolej nie moze
ogranicza¢ swej funkcji do prostej roli przewoznika.
Pazl;?_*ziernik roku biezgcego jeszcze silniej to uwy-
pu

Regulamin kolei radzieckich daje prawo Mini-
strowi Kolei odmoéwi¢ przewozu ekonomicznie nie-
uzasadnionej przesytki, ma prawo zazgda¢ podwyz-
szonej optaty w przypadkach, kiedy towar przewozi
sie na zbyt diugie odlegtosci bez uzasadnionej poi
trzeby i nie dopuszcza przewozu na odlegtosci do
30 km. 8 62 regulaminu powiada, ze ,za niewykona-
nie ustalonych miesiecznym planem przewozowym
norm zatadunku klient i kolej ponosza odpowie-
dzialno$¢ pieniezng (oprocz odpowiedzialnosci dy-
scyplinarnej i karno-sgdowej), do ktorej pocigga sie
osoby winne nie wykonania planu“. Prokuratura
Zwigzku Radzieckiego ma polecenie pociggania do
jak najsurowszej odpowiedzialnosci osoby, zrywajg-
ce systematycznie plan zatadunku przez niepod-
stawianie pr6znych wagonow, wzglednie za zte wy-
korzystanie podstawionych wagondw.

Plan 6-letni stawia tak wielkie zadania przed ko-
leja, ze nie wystarcza samo usprawnienie pracy
i organizacji kolei. Dla wykonania tego zadania ko-
nieczna jest przebudowa i to gruntowna, stylu pra-
cy klientéw.

Po pierwsze. Plan dystrybucji powinien by¢ tak
skonstruowany, aby okreslone zaktady zaopatrywa-
ty, wzglednie byly zaopatrywane przez okreslone
najblize] potozone rejony. Pozwoli to na stworzenie
statych potokow towarowych, na likwidacje zbed-
nie diugich przewozéw i czesciowo przewozow krzy-
zujacych sie.
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Po drugie. Na bazie rejonizacji muszg by¢ zawarte
szczegbtowe umowy planowe, ktére postuza jako
podstawa dla rocznych, kwartalnych i miesiecznych
planéw przewozowych, z podaniem stacji nadania
| stacji przeznaczenia. Plany te uzupetniajg klienci
pieciodniowymi planami przewozowymi, przedkta-
danymi stacjom. Nie do pomyslenia jest utrzymy-
wanie nadat sytuacji, w ktérej klienci na 48 godzin
wczesniej nie sg w stanie podag, ile i dokad taduja.
Pozwoli to na wlasciwe planowanie pracy stacji
i najekonomiczniejsze formowanie pociggébw oraz
szerokie stosowanie marszrutyzacji. Usunie to row-
niez reekspedycje i krzyzowanie sig¢ przewozow.

Po trzecie. Planowe umowy, zawierane miedzy za-
ktadem produkcyjnym, a organizacjg zbytu, powin-
ny zlikwidowaé szturmowos$¢ pracy, wyrazajacg sie
w nagtym, bezplanowym powigkszeniu swoich zapo-
trzebowan.

Po czwarte. Plany przewozowe muszg zakladac
rownomierno$¢ natadunku w ciggu roku, miesigca
i tygodnia. Niedopuszczalne jest, aby w systenre go-
spodarki socjalistycznej w okresie najwiekszego na-
silenia przewozéw staly wagony w rezerwie, jak to
miato miejsce np. w dniu 17.X., kiedy 3971 wegla-
rek znalazto sie w rezerwie lub w dniu 3.XI., kiedy
odstawiono do rezerwy 2365 krytych wagonéw i oko-
to 30.000 weglarek. Klienci muszg w peini wykorzy-
stywac niedziele i Swieta dla czynnosci natadunko-
wych. Jest wielce charakterystyczne, ze wytadunek
odbywa sie mimo $wiat, gdyz za postoj klienci pta-
ca, natomiast plan natadunku jest stale w niedziele
i swieta zrywany. Zrywanie ustalonego natadunku,
systematyczne przetrzymywanie wagonéw pod na-
Jfr%%lénkiem i wytadunkiem winno by¢ sadownie ka-

Po piate. Klienci kolei powinni powiekszy¢ maga-
zyny i sktady oraz powiekszy¢é front natadunkowy

Inz. A. ZDRODOWSKI (Warszawa)
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i wytadunkowy. Jest nieekonomiczne podstawianie
na bocznice znikomej ilosci wagonéw. Powoduje to,
oprocz strat w obrocie wagonu, zbyteczne przestoje
na weztach i dodatkowe koszty manewrowe.

Po széste. Kolej w okresie 6-lecia na cele mecha-
nizacji natladunku i wyladunku zapreliminowata
30 razy wiekszg Srednio-roeznie kwote niz w roku
1849. Klienci ze swej strony na bocznicach powinni
szeroko stosowa¢ mechanizacje prac na—i wytadun-
kowych, aby skroci¢ postoje wagonow. W Zwigzku
Radzieckim czas natadunku lub wyladunku jest
0 2 godziny krotszy, niz u nas.

Po siodme. Pelne wykorzystanie tadownosci wa-
gonu wymaga zmiany systemu pakowania towaru,
stosowania pras oraz korzystania, zwlaszcza w okre-
sach szczytow przewozowych, w wiekszym, niz do-
tychczas, stopniu z wagonéw otwartych.

Przewozy towarowe na kolei przekrocza w ro-
ku 1950 o 104% przewozy z roku 1937, chociaz ilo-
stan inwentarzowy jest obecnie wiekszy tylko o
21% od ilostanu z roku 1937. Wspdtczynnik obrotu
jest obecnie o 53 godziny krotszy niz w 1937 r.

N'emmei kolei ma jeszcze duzo do zrobienia na
odcinku usprawnienia swej pracy, zastosowania w
szerokiej skali doswiadczen eksploatacyjnych przo-
dujgcych kolei Zwigzku Radzieckiego, skrocenia ob-
rotu wagonu, zwiekszenia szybkosci technicznych
1 handlowych, usprawnienia obstugi klienta, zapew-
nienia szybkiej, terminowej i bezawaryjnej dostawy
tadunku, potanienia kosztow przewozu.

Kolej nie bedzie szczedzita wysitku, aby stojace
przed nig zadania wypeti¢. Od pracy klientow, od
wlasciwego planu przewozowego i petnej dyscypli-
ny jego wykonania zalezy aby kolej mogta te zada-
nia, zadania postawione przed nig przez Partie
i Rzad, wykona¢ jak najszybciej.

Marszrutyzacja na kolejach ZSRR

Praca transportu kolejowego, jak i wszystkich gale.
zi gospodarki narodowej ZSRR, jest zorganizowana na
podstawie planu panstwowego j panstwowy plan przewo-
zow, ktory okresla prace kolei zelaznych, jest czeScig
sktadowa ogolnego planu gospodarki narodowej.

Panstwowy plan przewozéw ustala, jaki tadunek, w
jakiej ilosci, z jakiej stacji i dokad powinien by¢ za-
tadowany przez kazdego nadawce. W ten sposob pan-
stwowy pian przewozow okresla fadowne potoki wago-
Eg\c% na catej sieci kolejowej i w poszczegolnych kierun-

Okreslajac nunkty natadunku. kierunek wysyiki i pun-
kty wytadunku, panstwowy plan przewozOw stanowi
rowniez podstawe dla usuwania potokéw wagonow
préznych. Prawidtowa orgaoizacia potokéw wagonow za-
réwno tadownych, jak i préznych, ma wyjgtkowo wvbit-

ZgﬁE@CZen*e W organizacji pracy przewozowej Kkolei

Organizacja potokéw wagonéw powinna mie¢ na celu
przede wszystkim wykonanie i przekroczenie panstwo-
wego planu przewozéw. Réwnocze$nie organizacja po-
tokow wagonéw powinna bra¢ pod uwage i inne, bar-
dziej ogodlne cele prawidtowej organizacji calosci pracy
przewozowej kolei, a mianowicie — zapewnienie termi-
nowosci i strony ekonomicznej przewozéw. Z tego pun.
ktu widzenia prawidtowa organizacja potokéw wagonow
powinna zapewni¢ maksymalne przyspieszenie dostar-
czania tadunkéw i, co za t%m idzie, przyspieszenie prze-
sylki®* wagonéw, w ktorych przewozone sg te tadunki,
a rownjez maksymalne obnizenie kosztéw wiasnych
przewozow, w szczegblnosci drogg maksymalnego zmniej-
szenia zakresu pracy manewrowej na stacjach, zwig-
zanej z rozrzadzaniem i formowaniem skltadéw pocia-
gowych.

Dla osiggnigcia najwigkszego przyspieszenia dostar-
czania tadunkow i przesytki wagonow, a réwniez skro-
cenia czasu na sortowanie wagonéw na stacjach, wago-

ny nalezy wtacza¢ do okreslonych pociggéw w zaleznosci
od kierunku ich biegu, ktéry okresla stacja wytadunku
wagonoéw lub stacja, na ktorej maja by¢ rozrzadzane
sklady pociggowe.

Zestawianie pociggéw z wagonoéw, majacych okreslo-
ne miejsce przeznaczenia, nosi nazwe specjalizacji po-
ciagow.

Brak specjalizacji pociggdw pociggatby za sobg ko-
nieczno$¢ sortowania sktadéw pociggowych na kazdej
stacji w zwigzku z odezenianiem wagonow przeznaczo-
nych na dang stacje pod wytadunek i natadunek i w
zwigzku z doczepianiem wagonéw przeznaczonych na
inng stacje.

Sens specjalizacji pociggébw nolega na unikaniu, dla
wiekszosci pociagéw Cawiec i dla wagonéw, ktére wcho-
dza w sklad tych pociggéw), zatrzvman na stacjach po-
Srednich, na maksymalnym skroceniu przestojow na sta-
cjach technicznych oraz zmniejszeniu zakresu pracy
sortowniczei i czasu sortowania wagondéw na stacjach
technicznych.

Organizowanie potokow *wafrtnéw w pociagi specjalne
dokonywa sie na koleiach ZSRR od roku 1936 wedtug
planu formowania pociggébw zaréwno na stacjach zala-
dowczych, jak i na technicznych.

Pociggami marszrutowymi nazywajg sie takie pociagi
specjalne, ktére przechodza przez jedna lub kilka stacji
rozrzadowych bez sortowania, na odlegtosci nie mniej-
szej nz_500 km, (wyjatek stanowig pociggi marszruto-
we miejscowe, formowane w miejscach natadunku, kto-
rych przebieg jest mniejszy niz 500 km): przy tym po-
ciggi marszrutowe, formowane na stacjach natadunko.
wych, nazywajg sie marszrutowymi wysytkowymi, a for-
mowane na _stacjach technicznych — marszrutowymi
technicznymi.

Plan formowania pociggéw na kolejach ZSRR stawia
zgdania, aby marszrutyzacja z miejsc natadunku i ze
stacji technicznych objeta potoki wagonéw w stopniu
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mozliwie najwyzszym. Pociggi marszrutowe wysyikowe,
jaKo dajace najwieksza oszczednosc Wa?onogodzin, sg
najlepsza formg organizowania potokéw fadunkow i po-
tokow wagonow. Tego rodzaju pociag marszrutowK prze-
biega znaczng odlegtos¢ bez przerébki na stacjach tech-
nicznych, a przy tym zorganizowanie takiego pociagu
zasadniczo nie jest zwigzane z przestojem wagonow w
oczekiwaniu zabrania ich na pelny skiad. Dlatego tez
czynione sg usitowania, aby takie pociagi objety mozli.
wie wielkg ilos¢ tadunkéw wagonowych. Skoncentrowa-
nie znacznej czesci tadunkéw masowych na niewielkiej
ilosci stacji daje mozliwo$¢ zastosowania na kolejach
ZSRR marszrutyzacji wysytkowej w skali niezwykle
wielkiej. W roku 1948 okolo 50%> catego naladunku
przewozity pociggi marszrutowe wysytkowe. Najbardziej
dogodne sg takie pociagi marszrutowe, ktore przebie-
gajg ze stacji natadunku do stacji wytadunku.

Jezeli mamy state potoki, np. ze stacji A do stacji
wytadunku B iz powrotem ze stacji B do stacji A, mo-
zna wtedy organizowac pociggi marszrutowe okolne (wa-
hadtowe). Wagony tych pociggébw, po wytadowaniu
otrzymujg nowy fadunek, przeznaczony do stacji poczat-
kowej A i wracajg na te stacje w takim skladzie w
jakim wyszly.

W pewnych przypadkach, gdy sag wymagane wagony
specjalne, organizuje sie pociggi marszrutowe okolne,
idace w stanie tadownym tylko w jednym kierunku, a
powracajace na pierwotng stacje wysytki w stanie proz-
nym. Takie pociagi okélne organizuje sie np. do prie.
wozu zboza — ze specjalnie dobranych wagonéw kry.
tych. dla przewozu ropy z cystern itp.

Jezeli nie ma odpowiedniego potoku ze stacji wysyit-
kowej do okreslonej stacji przeznaczenia, to zestawia
sie pocigg marszrutowy wysytkowy, z wagonéw przezna-
czonych do kilku stacji przeznaczenia, lezacych w sa-
siedztwie lub tez zestawia sie pocigg marszrutowy do
pewnej stacji technicznei; sg to pociagi marszrutowe
przeznaczone do rozdrobnienia.

Jezeli nie ma moznosci wystania ze stacji nadania ani
calego pociggu marszrutowego do jakiejkolwiek stacji
przeznaczenia, ani pociggu rozdrabnianego, to wtedy ze-
stawia sie pociggi marszrutowe stopniowane. Te pociagi
zestawia sie z tadunkow kilku stacii sagsiednich z prze-
znaczeniem do stacji/ wytadunku (tak, jak pociagi mar.
szrutowe wysytkowe) i tylko w razie braku odpowied.
nich potokdéw wysyla sie je do stacji rozdrobnienia.

Dla zwiekszenia ilosci pociggow marszrutowych stop-
niowanych i wysytkowych dokonywa sie kalendarzowego
planowania natadunku wedlug stacji przeznaczenia.
Istota sprawy poleca na tym. ze w Scisle aVreslone dni
miesigca lub tygodnia, na jednej lub kilku stacjach
dokonywa sie natadunku wagonéw tylko dla jednej sta-
cji przeznaczenia, ti. do Scisle okreslonej stacji wyta-
dunku, albo do stacii rozrzgdowe;j.

Plan ogranizowania pociggébw marszrutowych wysyt.
kowych i stopniowanych powinien by¢ opracowany z
uwzglednieniem:

a) mozliwosci tadunkowych stacii, na ktorej zestawia
sie pocigg marszrutowy. Mozliwosci te okresla poiem.
nos¢ frontéw fadunkowych oraz stopien mechanizacji na-
tadunku 5 wytadunku,

b) mozliwosci wytadunkowych stacii przeznaczenia,

¢) mozliwosci wysytkowych nadawcow,

d) ciezaru pociggoéw na_liniach /bgdZ na odcinkach
linii) — po ktérych przebiega pociagg marszrutowy.

Przy matej pojemnosci frontéw tadunkowych, wagony
przeznaczone do pociagu marszrutowego podaje sie pod
natadunek partiami, co znacznie obniza efektywnos¢ po-
ciggu marszrutowego. gdyz grany wagonow juz zatado-
wane musza oczekiwa¢ do chwili ukonczenia zatadunku
ostatniej czesci pociggu marszrutowego. W tvm przy-
padku celowo$¢ organizowania pociagu marszrutowego
okresla sie zestawieniem wagonogodzin przestoju wago-
néw. oczekujgcych na ukonczenie tadowania pociggu
marszrutowego, z oszczednoscig, uzyskiwana z przei.
Scia pociggu marszrutowego przez szereg technicznych
stacil bez przerabiania.

Nalezy sprawdzi¢ mozliwosci wyladunkowe stacji
przeznaczenia, tak co do pojemnosci frontu wytadunku,
Jak i co do pojemnosci magazynow®

Okreslenie mozliwosci organizowania pociggéw marsz-
rutowych dokonywa sie, biorgc pod uwage mozliwosci
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Eggromadzenia przez nadawce dostatecznej ilosci tadun-
OW.

W wielu przypadkach, w trakcie opracowywania pla-
nu organizowania pociq?(c')w marszrutowxch wysytko-
wych, wychodzi na jaw konieczno$¢ zwiekszenia fron-
téw tadunkowych, mechanizacji, powigkszenia magazy-
néw i zwrdcenia sie z szeregiem zadan do nadawcow.

Co do ciezaru pociggéw, to nieraz okazuje sie, ze
normy ciezaru na odgatezieniach do przedsiebiorstw sg
mniejsze, niz na magistrali.

W poszczegdinych przypadkach zezwala sie na zasto-
sowanie tzw. réwnolegte] normy ciezaru do pociggéw
marszrutowych wysytkowych, tj. zezwala sie na kurso-
wanie na pewnych odcinkach pociggébw o mniejszej nor-
mie_cigzaru, niz ta, ktéra jest ustalona dla wszystkich
pociggow. Jest to jednak w najwyzszym stopniu niepo-
zadane, gdyz obniza zdolno$¢ przepustowa i przewozowa
oraz zwigksza rozchod wegla i powoduje koniecznosc
zwiekszenia ilosci parowozow. Dlatego tez zastosowanie
rownolegtej normy ciezaru jest dopuszczalne tylko w
drodze wyjatku na odcinkach o niewielkim ruchu i to
w tych przypadkach, gdy diugos¢ takich odcinkéw w
stosunku do catej dtugosci biegu pociagu marszrutowego
jest nieznaczna. W tych przypadkach jest bardziej ce-
lowe formowanie pociggdw marszrutowych ze zmiang
ciezaru,, przy czym takich zmian nie nowino by¢ wiecej
niz 3 — 4, w przeciwnym bowiem razie nie da sie unik-
nac rozdzielenia pociggu marszrutowego i zmiany drogi
biegu pociggu.

Stacje, na ktérych uzu(fe’rnia sie ciezar pociggu mar-
szrutowego, nalezy tak dobiera¢, aby pociag marszru-
towy, nie miat zbyt diugich przestojéw w oczekiwaniu na
uzupetnienie, to znaczy, ze te stacje powinny posiadac¢
dostatecznej wielkos$ci staty potok wagonéw do uzupet-
nienia ciezaru pociggu marszrutowego.

Plan formowania pociggéw marszrutowych wysyiko-
wych jest zasadniczg czescig skltadowa ogolnego planu
formowania pociagow towarowych i dlatego opracowuje
sie jednoczesnie z opracowaniem planu formowania po-
ciggow. Przv tym w planie przewiduie sie pociggi mar-
szrutowe, ktére maja zapewniony staly potok.

Dla okreslenia.celowosci tworzenia pociggébw marszru-
towych zestawia sie czas przestoiu wagonow przeznaczo-
nych do tvch pociagéw, z oszczednoscig czasu uzyskang
przy przejsciu pociggu marszrutowego przez stacje po-
Srednie bez rozrzadzania; okresla sie réwniez i inne
straty czasu, np. wynikajace przy zmianie ciezaru po-
ciagu.

Mozliwos¢ szerokiego zasiegu marszrutyzacji wysyt-
kowej w ZSRR wynika z istnienia znacznych i statych
potokéw tadunkdéw i potokéw wagonow do roznych stacii
przeznaczenia oraz ze skupienia znacznej czesci najwaz-
niejszych tadunkéw na stosunkowo niewielkiej ilosci
staciji.

Dla wzmozenia natadunku objetego przez marszruty-
zacje, przepisy kolei Zzelaznych ZSRR zezwalajg na
zgeszczanie natadunku. To zgeszczanie, przy przewidzia-
ne] w planie normie natadunku, $rednio na dobg do 50
wagonow — wynosi dwukrotng wielkos¢ normy Srednio
na dobe a przy wiekszej normie natadunku — 1 1,2

Marszrutyzacja pocigga za soba niejednokrotnie ko-
niecznosc :

1) dokonania przez nadawcow roztozenia na okreslo-
ne dni tygodnia lub miesigca, doborowego natadunku po-
ciggoéw marszrutowych do réznych punktéw przeznacze-
nia,

2) skupienia tadunkéw réznych nadawcow, ktore sg
przeznaczone na pociggi marszrutowe, na pewne dni, w
przypadku, gdy natadunek nie daje moznosci wysytania
pociggu marszrutowego co dobe; w tym przypadku za-
chodzi konieczno$¢ gromadzenia tadunku w sktadach na-
dawcow. W obu przypadkach nadawcy i kolej musza
Scisle wspotpracowaé na podstawie uprzednio opracowa-
nego planu.

Poniewaz marszrutyzacja wysytkowa daje oszczednosc¢
wagono-godzin i zmniejsza prace rozrzadowa, nalezy
przy ogolnym projektowaniu planu formowania pociag-
gow usilnie dazy¢ do maksymalnego objecia potokow ta-
dunkéw przez marszrutyzacje wysytkowa, co jest zupet-
nie mozliwe w warunkach planowej gospodarki socja-
listycznej ZSRR i co stanowi jej przewage w stosunku
do gospodarki kapitalistycznej odnosnie organizacji pra-
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transportu. Na nadawcéw wielkich tadunkéw winien
byc natozony* obowigzek tadowania co dzien catkowitych
pociggébw marszrutowych do réznych stacji przeznacze-
nia lub co kilka dni w zaleznosci od wielkosci tadunku.
Jezeli nadawca nie ma wielkich tadunkéw, tak, ze zor-
ganizowanie pocieE]u marszrutowego wysytkowego byto.
by zwigzane ze zbyt duzg strata wagonogodzin i tono-
godzin tadunku, to takie fadunki nalezy wiaczy¢ w

>pociggébw  marszutowych  stopniowanych tzn.
sktadajgcych™ sie z wagonow tadowanych na” stacjach
posrednich, przy czym nalezy tu stosowa¢ metode ka-
lendarzowego planowania natadunku, aby skupi¢ w od-
powiednich dniach miesigca, badZz tygodnia tadunki na
okreslone kierunki i stacje przeznaczenia.

Efektywnos$¢ marszrutyzacji wysytkowej polega na:

a) przyspieszeniu obrotu fowaréw,

b) lepszym wyzyskaniu taboru,

c) skréceniu pracy manewrowej na stacjach technicz
nych, zmniejszeniu potrzebnych $rodkéw manewrowych'
ilosci robotnikéw, zajetych na manewrach i naktadéw
na rozwoj stacji,

d) obnizeniu kosztéw wilasnych przewozow.

Obecnie nie sa jeszcze przepracowane zupetnie Scisle
metody dajgce moznos$¢ okreslenia catkowitej efektyw
nosci bedacej wynikiem zastosowania marszrutyzacii
wysytkowej i te efektywnos$¢ okresla sie jedynie przy-
spieszeniem obrotu wagonéw i przyspieszeniem dostar-
czania tadunkow z mieisc wytwarzania do miejsc sdo-
zycia. Tak wiec obrachunek efektywnosci marszruty.
zacn wysyikowej przeprowadza sie: a) w tonogodzi-
nayh przyspieszenia przebieo-u wagonéw, b) w tonogo
dzianach przys$pieszenia przebiegu tadunkéw. Korzysci
zastosowania marszrutyzacji wysytkowej sa zupel-
nie oczywiste wtedy, gdy nie pocigga ona za sobg
r ""TO «*"% yoMTonon-nd™m { mo-ndzm. W t«V>h.
przynadkach, ktdre sa charakterystyczne dla wiekszosci
stacji o masowym natadunku, nie ma potrzeby okresla-
nia efektvwnosei marszrutvzacii. nalezy jedynie przed-
siewzig¢ kroki, aby_zorganizowanie pociggdw marszru.
towych byto zapewhione.

Moga by¢ jednakze przypadki, ze organizowanie po-
ciggdbw marszrutowych wysytkowych zwigzane jest
z pewnymi stratami, np. w razie niewystarczajacych
srodkow fadunkowych, co powoduje strate wagonoe-o-
ozin i tonogodzm wobec oczekiwania zatadowanej juz
(C:izqeg?ﬁl pociggu marszrutowego na zatadowanie reszty Po-

naleZy zestawi¢ efektywno$¢. marszrutyzagcii
wysytkowe] zey stratami Wag(}lr\lly)godzm I tono oéim
. - czy te"t celo” e organizowanie pociggdw marsz,
nitowych wysytkowych, wjaki snosob mozna zapobiec
tym stratom, czy me bedzie odpowiednie organizowanie

kowychW marszrutowych stopniowanych zamiast wysyt-

Z potokow wagondw nie objetych marszrutyzacja wy-
sytkowa, ani, stopniowana, moga by¢ réwniez organizo-
wane pociggi marszrutowe, jednakze nie na stacjach za-
tadowczych, lecz na stacjach technicznych. Sg to po-
ciagl marszrutowe techniczne.

Zestawianie pociggdw marszrutowych na stacjach r'z
rzgdowych dokonywa sie drogg rozrzadzania; wedtug
stacji przeznaczenia przychodzacych nociagébw niemarsz-
rutowych i drogag gromadzenia w zwigzku z tym, wago-
r Z. % | , Poznacz%nia, dla'tworzenia
Z nich petnych sktadéw pociggowych.

Gromadzenie wagonéw, majacych wejsé w sktad pocia-

o N AN - i -
8" WagohBgotizin. za AN b %A%, 23,330,004
nia pociggdow marszrutowych technicznych jest istnienie
Botokow wagonowych tak znacznych i otak duzym prze-

iegu, aby te straty byly pokryte z nadwyzkg przez

Administracja miesiecznika
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oszczednosci wynikajgce stad, ze wagony w pociggach
marszrutowych przechodzg przez szereg stacji technicz-
nych, na ktorych wagony te, gdyby szly poza pociggami
marszrutowymi, musiatyby byc¢ zatrzymane w zwiagz-
ku z przerabianiem pociggow.

Oprécz pociggébw marszrutowych technicznych, prze-
widziane w planie, moga byc réwniez pociggi marszru-
towe techniczne formowane ponad plan. Mozliwo$¢ for.
mowania takich pociggéw wynika z tego, ze plan formo-
wania pociggow uklada sie w oparciu o $rednio dobowe
potoki wagonéw. W istocie za$ potoki wagonéw w roz-
nych dobach sg rézne. Moze sie okaza¢, ze jakkolwiek
plan przewiduje sformowanie na pewnej stacji np. jed-
nego pociagu, to w danej dobie ilos¢ wagonéw moze by¢
tak znaczna, ze bedzie celowe zorganizowanie np. 3 po-
ciggbw marszrutowych.

Moga by¢ réwniez przypadki, ze plan przewiduje wy.
sytke do stacji przeznaczenia 1 pociggu, a wagony w
ogdlnej ilosci na 1 pociag przychodza ,skoncentrowane”
tj. w krotkim przeciggu czasu (2 — 3 godziny), co po-
zwala bez wiekszej,straty czasu na gromadzenie wago-
néw sformowac Docigg do dalszej stacji przeznaczenia
niz przewiduje plan.

_Reguig" jest to, aby formowanie ponadplanowych po-
ciggéw nie pociggato za sobg wcale przestojéow na gro-
madzenie wagonow (badZ tez przestoje te powinny by¢
minimalne), tzn., aby wagony przychodzity ,skoncentro-
wane” . Aby uzyska¢ minimalny czas na gromadzenie wa-
gondw, korzysta sie w razie potrzeby z wagondéw zata-
dowanych na stacii formowania pociggu. Tego rodzaiu
pociagi marszrutowe oczywiscie nie moga kolidowaé
z ustalonym planem formowania pociagéw, w przeciw-
nym bowiem razie moze zachodzi¢ potrzeba sortowania
takiego pociggu marszrutowego.

Zadanie opracowania planu formowania pociggéw na
stacjach technicznych iest bardzo skomplikowane. gdvz
na rozwigzanie ma wptyw szereg réznych czynnikéw. Do
znalezienia Wariantu optymalnego dochodzi sie badz dro-
ga zestawienia” straconych i zyskangfﬂ wagonogodzin,

gadZ rlroa-a noréw-mnia “‘ehcmintnwh 1 wagonogodzin

(wedtug faktycznie mozliwych wariantow).

Pnecjalizacia, i marszrutyzacja pociaAéw na kolejach
ZSRR. na wielka skale mozliwa iest dz;eki systemowi
planowei gospodarki narodowei, niezwykliemu rozmacho-
wi budownictwa, powstawaniu nowych przedsiebiorstw
przemystowych i nowych kombinatéw w rolnictwie oraz
wigczeniu w zasieg komunikacji wielkich ztozy hogao+w
kopalnych. W obecnej gospodarce planowej wielkos¢ fa.
dunkéw i kierunek transportu okresla pian przewozow;
on daje mozno$¢ organizowania pociggébw marszruto-
wych zaréwno WysyH()())wych jak | technicznych.

Artykut niniejszy jest gtéwnie ttumaczeniem urywkéw

z ksigzki: .1, J. Wasiljew i P. J. Gordiejenko — Orga-

mzacija dwizenija na zelieznodoroznom transportie

(Moskwa 1948 r.g
Poza tym Kkorzystano z nastepujgcych ksigzek:

1 D. P. Kagliadizow, A. P. Pietrow i S. J. Siergiejew
— Organizacija dwizenija na zelieznodoroznom trans-
portie (Moskwa 1947 r.g

2. M. A. Sokowicz i I. N. Posziwajto — Organizacija
%v‘liji_en)ija na zelieznodoroznom transportie (Moskwa

r.

3. W. T. Osipow — Stunienczataja marszrutizacija
pieriewozok (Moskwa 1945 r.)

4. K. A. Nieragard — Tiechnio.zaskije marszruty
m7wk.Th ptana formirowanija (Moskwa 1946 r.)

5. Z. N. Paryjskaja, A. N. Teilstoj i A. B. Moc — Pla-
nowanie przewozow towarowych (przektad polski

1950 r.)

Spedycja" przypomina

P. T. Prenumeratorom o koniecznosSci jak najszybszego wptacenia
prenumeraty za rok 1951. Zwitoka w wptacie wywota bowiem op6z-
nienie wysyitki dalszych numeréw miesiecznika.
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Obstuga spedycyjna na PKP

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
Nr 24 z dnia 11 wrze$nia 1950, poz. 202, ogtoszono za-
rzadzenie Ministréw Komunikacji i Handlu Wewnetrz-
nego z dnia 4.V111.50, moca ktoérego ,przedsiebiorstwo:
. Polskie Koleje Panstwowe® bierze udziat w obstudze
uspotecznionego handlu wewnetrznego“ podlegajacej w
zasadzie na wykonywaniu czynnosci w zakresie spedyciji
i dystrybucji towardw.

Jest to inowacja, znacznie rozszerzajgca dotychczaso-
we obowigzki kolei i nie majgca precedensu na zadnych
innych kolejach. Znamy wprawdzie przypadki wykony-
wania przez kolej czynnosci spedycyjnych, np. za posred-
nictwem tzw. ,stacji miejskich”, ktore réwniez i na PKP
istniaty w latach 1923 — 1932 w liczbie 3 lub za po.
Srednictwem kolejowych ajencji celnych — przy obstudze
handlu zagranicznego.

Jednak spedycji na kazdej stacji kolejowej, a tym bar-
dziej spedycji przy przewozach towaréw masowych (np.
przy przewozach ziemniakéw w kampanii jesiennej), do-
tychczas koleje nie wykonywaty.

Dlatego tez ta inowacja zastuguje na to, aby jg sze-
rzej omowi¢ i zainteresowaé nig nasze organizacje go-
spodarcze.

Jakiez to nowe czynnosci kolej obecnie na siebie przy-
jefa? Wymienmy je szczego6towiej niz to czyni powotane
na wstepie zarzadzenie Ministrow Komunikacji i Han.
dlu Wewnetrznego z 4.VIII.50.

A wiec w ramach obstugi SEedycyjnej kolej przyj,
muje towar w drobnych ilosciach od poszczegdlnych do-
stawcow lub producentéw (np. ziemniaki bezposrednio
od rolnikéw), w miare fachowych mozliwosci personelu
kolejowego — przyjmowany towar standaryzuje, wazy,
ewent. wyptaca dostawcy nalezno$¢, magazynuje, a w
miare posiadanych $rodkow technicznych — konserwuje
go; zamawia wagony, faduje, zabezpiecza zatadowany do
wagonu towar od zimna i opadéw atmosferycznych, spo-
rzgdza dokumenty przewozowe, zawiadamia odbiorce
o dniu wystania towaru; na stacji przeznaczenia — to-
war wyladowuje, magazynuje, wydaje go jednemu lub
kilku odbiorcom — w catosci lub czesciowo; inkasuje
nalezno$¢ na rzecz zleceniodawcy, zawiadamia go o wy-
konaniu zlecenia. W siedzibie uspotecznionych przedsie-
biorstw transportowych kolej moze ponadto podjaé sie
zorganizowania dowozu towaru z magazynu dostawcy
lub™ punktow skupu (zbiorczych) do stacji kolejoweyj,
a na stacji przeznaczenia — dostarczenia towaru ze sta.
cji kolejowej do magazynu odbiorcy.

Wymienitem wyzej cykl nastepujacych po sobie czyn-
nosci, wchodzacych w zakres spedycji — od momentu
przyjecia towaru od dostawcy, do momentu wydania to-
waru odbiorcy i rozrachunku ze zleceniodawca. Nie zna-
czy to bynajmniej, ze kolej wykonuje koniecznie wszyst-
kie czynnosci; moga by¢ wykonywane réwniez czynnosci
pojedyncze, np. tylko tadowanie lub tylko sporzadzanie
dokumentéw przewozowych, albo kilka, czynnos$ci, cho-
ciazby nie hastepujacych po sobie kolejno.

Nalezy teraz omowi¢ korzysci, jakie osigga organi.
zaeja gospodarcza, korzystajgca z obstugi spedycyjnej
kolei przy przewozie swych towarow.

Jest rzecza zrozumiatg, ze w poczgtkowym okresie
funkcjonowania systemu gospodarki uspotecznionej, bu-
dowanej od podstaw, poszczegdlne placowki funkcjonal-
ne aparatu gospodarczego w miastach, a zwlaszcza na
wsi, nie wszedzie sg obsadzone personelem nalezycie wy-
kwalifikowanym, w szczegdlnosci w zakresie stosunkow
z koleja, Scislej — w zakresie r6znorodnych przepiséw
kolejowych — regulaminowych, taryfowych, o zawiera-
nju_tum()w najmu na magazyny, place, bocznice, wa-
gi itp.

Z drugiej strony, zafatwianie wszelkich formalnosci
kolejowych, niewatpliwie zabiera wiele czasu, zwlaszcza,
gdy placéwka gospodarcza jest oddalona od stacji kole-
jowe|; czesto nawet jest utrzymywany specjalny, nie-
kiedy dosc liczny personel do zatatwiania spraw na sta-
cji kolejowej.

Tego rodzaju trudnosci w swej< znacznej i bodaj naj-
ucigzliwszej czesci — odpadaja, jesli klient korzysta
z ustug spedycyjnych kolel.

Nalezy réwniez wspomnie¢ o znacznych korzysciach,
jakie moga mie¢ niektére organizacje gospodarcze, wy-
sylajE}ce swe towary drobnicg do pomniejszych odbior-
cow lub skupujace niewielkie ilosci towaru na wsi, wy-
sylane nastepnie drobnicg do sktadnic zbiorczych. Udziat
kolei w dystrybucji towaru, nadestanego w przesyice
wagonowej lub w gromadzeniu drobnych ilosci towaru
i wysytaniu go nastepnie w przesytkach wagonowych —
moze znakomicie przyczyni¢ sie do uproszczenia catej
procedury dystrybucji lub skupu, do zapobiezenia tym
stratom, na jakie zazwyczaj jest narazony towar prze-
wozony w przesytkach drobnych i wreszcie czesto — do
osiggniecia oszczednosci na opakowaniu i zawsze — do
,przyspieszenia przewozu.

Osobno trzeba omoéwi¢ korzysci, jakie daje obstuga
spedycyjna kolei przy przewozie towaréw masowych, np.
ziemniakbw w kampanii jesiennej.

Juz w kampanii jesiennej 1950 Polskie Koleje Pan-
stwowe, w wykonaniu uchwaly Prezydium Rzadu z dnia
26 lipca 1950, przyjety na siebie obstuge spedycyjng
przewozéw ziemniakdw jadalnych, pastewnych i prze-
mystowych ze skupu gminnych spéidzielni ,Samopomoc
Chiopska”, o czym zreszta informowano juz czvtelni-
kéw w numerze nazdziernikowym ,Transoortu i Spedv-
cji* (str. 366). Daje to moznos¢ omoOwienig sprawy nie
na podstawie teoretycznych rozwazan, lecz na podstawie
doswiadczen uzyskanych w tei, juz zakonczonej, akciji.

Nie bede tu szerzej omawiat korzysci, jakie niewatpli-
wie osiggnely gminne spoétdzielnie dzigki pozbyciu sie
wielu, czesto ucigzliwych, ktopotow, zwigzanych z zatat-
wianiem formalnosci przewozowych. Oméwie natomiast
korzysSci, jakie osiggneta nasza gospodarka narodowa
w ogble i sama ak"ia zaopatrzenia w ziemniaki Swiata
pracy — W Szczegolnosci.

Przewozy masowe ziemniakéw jadalnych w kamnanii
jesienhej 1950, wskutek nrzyjecia obstugi spedycvinej
tych przewozoéw przez PKP poprzedzito b. szczegétowe
planowanie natadunku i przeznaczenia ziemniakéw. Pla-
ny zostaty opracowane tak. abv przy uwzglednieniu mo.
zliwosci podazy i zapotrzebowania wvkluczvé przewozy
nieracjonalne, to znaczy przewozy zbyt dalekie, krzy-
zulace sie i wsteczne.

Skutek byt taki, ze znaczna ilo$¢ taboru kolejowego,
odcigzona od przewozéw gospodarczo zbednych, mogta
wvkona¢ przewozy produktywne i w taki sposéb po-
wiekszyta ilostan taboru operatywnego, zmniejszalac
wydatnie trudnosci taborowe w tak trudnym dla kolei
okresie przewozow jesiennych.

Dalszg korzyscia, jaka data obstuga spedycyjna PKP
przy przewozach ziemniakdw, byta mozliwos¢ adresowa-
nia wagonéw zatadowanych w jednym dniu — na od-
biorcow w jednym kierunku; upraszczato to prace prze-
tokowa na stacjach rozrzadowych i pozwalato na zesta-
wianie catych pociggéw ziemniaczanych.

W skutkach — post6j wagonéw na staciach rozrzg-
dowych na calej drodze przewozu byt wydatnie skro.
eony (a stanowi on $rednio 51% czasu potrzebnego
obecnie na obrét wagonu — natrz inz. L. Gehorsam —
»3-letni Plan Odbudowy PKP* w numerze styczniowym
.Transportu i Spedycji“, str. 14), znakomicie przys-
pieszajgc dostawe, a wiec i obrét wagondw oraz polep-
szajac jakos¢ ziemniakdw, ktére przez krotszy okres po-
zostawaly na deszczu lub pod szkodliwym dziataniem
promieni stonecznych,

Niestety, mozliwo$¢ grupowania wagonow, adresowa-
nych w jednym kierunku, dajgcego tak wielkie korzysci,
nie byla w pelni wyzyskana, bowiem skup ziemniakow
na wolnym rynku, aczkolwiek przez gminne spotdziel-
nie planowany, byt jednak uzalezniony od”podazy,
a wiec od woli samego rolnika. Dlatego tez jeszcze
bardziej precyzyjne planowanie natadunku, ustalajace
natadunek w okreslone dni na stacjach jednego odcin-
ka kolejowego w jednym kierunku, a nawet do jednej
stacji przeznaczenia — nie bylo mozliwe.
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Takie precyzyjne planowanie, zapewniajace ponadto
regularng dostawe masy towarowej do stacji przezna-
czenia tj. dostawe ilosci, nieprzekraczajgcej dziennej
mozliwosci wytadunkowej odbiorcy, jest jednak w zu-
petnosci mozliwe; warunkiem jest dostawa przez pro-
ducenta na stacje natadunku scisle w dniach zaplano-
wanych, co da sie osiggng¢ np. przy dostawie towarow
zakontraktowanych, jak stoma Iniana i konopna, buraki,
cykoria, rzepak’itp.

Skoro mowa o planowaniu, to trzeba stwierdzi¢, ze
nie bez wpltywu na wykonanie planu natadunku, jak
wykazata kampania ziemniaczana 1950, sa zawiadow.
cy stacji (kierownicy ekspedycji kolejowych) przyzwy-
czajeni do Scistego wykonywania planéw, a z drugiej
strony — obcigzeni obowigzkiem obstugi spedycyjnej,
a wiec troski o interes klienta, niejednokrotnie wywie-
rali, réznymi zresztg sposobaml skuteczng presje na
dostawce zarywajacego plan.

Nie mozna nie wspomniec, chociazby na marginesie
zagadnienia, ze udziat pracownikéw koieiowych w stan-
daryzacji ziemniakéw w kampanii 1950 i wsootodpo-
wedzialano$¢ kolei za straty gminnych spétdzielni na
obnizeniu wartosci, orzeczonej wskutek obnizenia stan-
dartu, nie mato przyczynliy sie do podniesienia jakosci
ziemniakow.

Wszystkie te wyzei wyszczegoélnione czynniki w du.
zym stopniu sprawity, ze gdy w latach ubiegtych
ziemniaki jadalne byly przewozone niekiedy jeszcze

J. KARCZMARSKI (Warszawa)
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w pierwszej dekadzie grudnia, a wiec juz w okresie
mrozow, to w kampanii jesiennej 1950 dostawe ziem-
niakow na Slask, tego najpowazniejszego osrodka spo.
zycia, zakonczono juz 21 pazdziernika ?na 4 dni przed
wyznaczonym terminem), a pozostate przerzuty kolejg
z wojewodztw nadwyzkowych do deficytowych __ juz
w ostatnich dniach pazdziérnika.

. Organizacja obstugi sged)écyjnﬂ na stacjach kole-
jowych zostala zlecona Stuzbie Handlowej Dyrekcji
Generalnej KP, w ramach ktérej powotano wydziat
spedycyjny.

Przyjecie _obstugi spedycyjnej przez PKP nastepuie
na podstawie umowy, zawieranej pomiedzy centralg
organizacjl gospodarczej, a Stuzba Handlowg Dyrek-
cji Generalnej KP. Umowa taka szczegblowo okresla,
jakie czynnosci w zastepstwie kontrahenta bedzie koIeJ
wykonywata, w jakim okresie czasu i za jaka optata.

Sg wszelkie ku temu dane, zeta inowacja na naszych
kolejach przyniesie wiele korzySC| zarowno klientom
kolel, jak i gospodarce uspotecznionej, przyczyniajgc
sie jednoczeénie do ufatwienia kolei wykonania jej wiel-
Iﬁiéfg}ozadar’\ przewozowych w okresie Planu Szesciolet-

Inowacja ta nie jest pozbawiona takze aspektu spo-
teczno-politycznego, bowiem dzigki usprawnieniu obro-
téw handlowych ze wsig niewatpliwie przyczyni sie do
jej zblizenia do miasta.

Podgrzeiranie produktom naftomych

Produkty naftowe oleiste, zwlaszcza oleje smaro-
we ciezkie, posiadajgce W?ésokaz wiskoze lepkosg¢,
wzgl. niskg temperature krzepniecia, sa bardzo
trudne do wytadowania nawet w normalnych wa-
runkach, a wrecz niemozliwe w wypadkach za-
krzepniecia zawartosci przy niskiej temperaturze
otoczenia. Manipulacja takimi produktami przy
pompowaniu, roztadunku =z cystern kolejowych,
zbiornikéw, tankowcow, czy barek-cystern rzecznych
staje sie po prostu niemozliwa. Musi by¢ uzyskana
taka ich cieklos¢, by produkt mozna byto wg po-
trzeb przepompowywac do zbiornikéw, cystern wzgl.
innych na"zvin. W tym celu stosuje sie podgrzewa-
nie produktéw.

Na odcinku transportu kolejowego podgrzewanie
produktow przewozonych w cysternach rozwigzane
jest w ten sposéb, ze do cystern wbudowuje sie do-
datkowe urzadzenia, pozwalajgce na wprowadzenie
do kotta cysterny energii cieplnej i podgrzan a pro-
duktu do takiei temperatury, w ktorej zupetnie
ptynna ciecz zostanie bez trudnos$ci wypompowana
w okreslonym normg czasie. Urzgdzenia, o ktorych
mowa, noszg nazwe podgrzewaczy lub wezownic
cieplnych. Spotykamy je w cysternach 2-osiowvch
i 4-osiowych. Budowa i moc ogrzewalna urzadzen
jest zréznicowana w zaleznosci od typu i pojem-
nosci kotta. Zasada budowy w kazdym razie jest ta
sama. Wewnatrz kotta kilka Ilub kilkanascie rur,
przeprowadzonych wzdiuz cysterny w jej dolnej
strefle, potgczonych na zewnatrz dna w jedng
wspoélng armature rozdzielczg, zaopatrzong w dwa
wentyle: wlotowy i wylotowy, zakonczone gwinto-
wanymi ftgcznikami, umozliwiajgcymi dotgczenie
rur doprowadzajgcych pare.

Czas niezbedny do podgrzania produktu dla umo-
zliwienia normalnego wytadunku jest uwarunkowa-
ny nastgpujgcymi czynnikami:

1) temperaturg otoczenia,

2) pojemnoscla kotta;

3) wiasciwosciami produktu;

4) powierzchnig ogrzewalng urzadzen cieplnych;

5) sita cieplng, tj. temperaturg i ciSnieniem pary.

Jak widzimy zatem, czas niezbedny do wytadowa-
nia olejow smarowych z cystern, chociazby najle-
PH wyposazonych, n:e cla sie z géry ustali¢, nato-
miast mozliwe jest okreslenie pewnych granic mak-

symalnych, ktére w naszych warunkach klimatycz-
nych oceniamy na 24 godziny dla 1 cysterny.

Zaopatrzenie odbiorcow w produkty fatwo-krzep-
nace przy pomocy cystern specjalnych, posiadajg-
cych urzadzenia ogrzewawcze, moze by¢ zrealizowa-
ne tylko w odniesieniu do takich odbiorcéw, ktérzy
rozporzadzajg odpowiednimi urzgdzeniami technicz-
nymi, umozliwiajgcymi doptyw pary do podgrzewa-
czy, wmontowanych w cysternach, zrédtem pary
moze byc¢ albo kottownia, usytuowana na danym
ob;ekcie roztadunkowym , albo tez para, otrzymy-
wana z lokomotyw kolejowych.

Centrala Produktéw Naftowych w ciggu najbliz-
szej zimy przystgpi do realizacji zaopatrzenia i roz-
tadunku produktow tatwo-krzepnacych z cystern
w ten sposob, ze na zasadzie uzgodnienia z Dyrekcjag
Generalng Kolei Panstwowych uzyskala zeode na
wynaiem parowozow do podgrzewan’'a produktéw
w cysternach Praktyczne doswiadczenia w ciagu
najblizszych miesigcy zimowych wykaza, w jaklm
sfonniu taki system korzystania ze Zrédta energii
cieplnej przyczyni sie do rozwigzania roztadunku
cystern w ciezkich warunkach atmosferycznych.

Podgrzewanie produktéw naftowych, przewozo-
nych w cysternach, odbywa sie przy zastosowaniu
roznych zrédet energii cieplnej oraz w rézny spo-
sob, w zaleznosci od potrzeb i istniejgcych warun-
kéw technicznych. NajczesSciej jest stosowana para
viodna. Para wodna jest najbardziej rozpowszech-
nionym zrodtem energii cieplnej, poniewaz mozna
ja tatwo wyprodukowac, a nastepnie transportowac,
przy minimalnych stratach temperatury. Para wod-
na odznacza sie wysokim cieptem wiasciwym, dzieki
czemu potrzeba stosunkowo matej p0W|erzchn|
ogrzewalnej podgrzewaczy parowych. Do poderze-
wania uzywa sie normalnie pary nasyconej pod ci-
Snieniem 7 — 8 atm. Caly proces podgrzewania od-
bywa sie przy statej temperaturze pary, dzieki cze-
mu regulowanie procesu podgrzewania jest bardzo
proste.

Dosc czesto spotykamy sie z uzywaniem wody go-
ragcej do podgrzewania. Woda gorgca W poréwna-
niu z parg wodng charakteryzuje sig tym, ze posia-
da koto 6-krotnie mniejszy stopien zachowania
ciepta. Dla otrzymania podobnego efektu, jak przy
parze wodnej, strumien gorgcej wody nalezy prze-
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puszcza¢ przez podgrzewacze w odpowiednio wiek-
szej ilosci, a poza rym, z powodu stale zmniejszaja-
cej sie temperatury wody, regulowanie procesu pod-
grzewania jest bardziej suompiiKOwane, amzeii przy
uzlxciu pary wodnej. | ) B
0 podgrzewania uzywa sie bardzo czesto energii
elektrycznej. Poniewaz energia eletryczna, dopro-
wadzona do instalacji elektrycznej, przeznaczonej
do podgrzewania, wytwarza wysokie temperatury,
podgrzewanie produmoéw naftowycn przy pomocy
tzw. grzatek elektrycznych zaliczy¢ nalezy do skom-
plikowanych. Musimy bowiem pamietaé, ze ener-
gig elektryczng mozna podgrzewac tylko takie pro-
dukty naftowe, ktore odznaczaja sie wysoka tem-
peraturg zaptonu i duza odpornoscig na koksowa-
nie. Poza tym przy urzadzeniach ogrzewniczych
elektrycznych musimy zatrudnia¢ kwalifikowane si-
ty i przewidzie¢ nalezy wszelkie zabezpieczenia prze-
ciwpozarowe. Podgrzewanie elektryczne stosuje
sie w przypadku moznos$ci czerpania taniej energii
elektrycznej lub tam, gdzie nie mozna uzyskac¢ in-
ne\%) zrodta ciepfa. ey
zaleznosci wiec od tego, na jakim zrodle ener-
gii cieplnej chcemy bazowa¢ podgrzewanie produk-
tow naftowych, stosujemy odpowiednie sposoby
podgrzewania, a mianowicie:
1) Podgrzewanie przy pomocy wezownic
Energia cieplna (para, goraca woda lub gorace
oleje smarowe) cyrkuiujgc w wezownicach ru-
rowych oddaje ciepto poprzez $cianki rur pro-
duktom naftowym i w tym wypadku dana ener-
gia nie ma bezposredniej stycznosci z produk-
tem podgrzewanym. W ten sposob podgrzewa
sie wiekszos¢ produktéw naftowych, w ktérych
niedopuszcza sie nawet Sladéw wody (jak np.
oleje smarowe).

2) Podgrzewanie ostrg parg )
Nasycong pare wodng wprowadza sie rzez
dziurkowane rury bezposrednio do produktu
znajdujacego sie w cysternie lub zbiorniku.

Bezposrednie zetkniecie sie pary z produktem
powoduje oczywiscie jego zawodnienie. Produkt
po nodgrzaniu musi odsta¢ sie od wody. Za-
sadniczo ostrg parg podgrzewa sie tylko potpro-
dukty typu mazutu i ten sposéb podgrzewania
winien by¢ stosowany tylko w wyjatkowych przy-
padkach. Przy takich manipulacjami podgrzew-
czych zachodzg czesto wypadki tworzenia sie
emulsji olejowo-wodnej.
3) Podgrzewanie elektryczne

Przeprowadza si¢ przy pomocy nadgrzewaczy
elektrycznych (grzatek), wktadanych do cy-

T. CIESLAK (Gdynia)
Konferencje

CZESC II. TECHNIKA PRACY ¥)

O ile organizacja konferencji, oméwiona w po-
przednim artykule, jest nieskomplikowana, o tyle
technika pracy prosta nie jest i czesto moze wyda-
waé sie niezrozumiala. o

Pamietamy, ze celem konferencji jest opanowa-
nie rynku frachtowego i wycigganie w ten sposob
monopolistycznych zyskéw. Ekonomicznie biorac,
konferencje zeglugowe sg specyficznym rodzajem
trustéw, scisle biorac koncernoéw sprzedazy," cha-
rakterystycznych dla kapitalizmu monopolistycz-
nego. Do celu tego konferencja dgzy dwoma dro-
gami:

1) przez niedopuszczenie do wzajemnej konkuren-
cji miedzy cztonkami konferenciji,

2) przez zwalczenie konkurencji armatoréw,
bedacych cztonkami konferencji.

W kazdym z tych dwoéch przypadkéw stosowane
sg inne metody. Rozpatrzmy je kolejno.

nie

) Cz. | — patrz
nia 1950 r.
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sterny bezposrednio do produktu przeznaczone-
go do ogrzania. Ten sposob podgrzewania stosuje
sie do produktéw o wysokich temperaturach
zaptonu i o malej zdolnosci do koK.so*ania, a
w szczegolnosci do podgrzewania olejow cylin-
drowych do pary nasyconej i przegrzanej.

Podgrzew cyrkulacyjny

Przez wprowadzenie tego samego gatunku pro-
duktu podgrzanego do temperatury okoto 20“C
nizszej od temperatury zaptonu, nastepuje pro-
ces podgrzania takiego samego oleju zastygnie-
tego. Nastepnie przepompowuje sie czesciowo
nagrzany produkt z powrotem do drugiego
zbiornika i taka cyrkulacje oleju gorgcego i
zimnego przeprowadza sie tak dlugo, az nie
uzyska sie potrzebnej temperatury. Ten spo-
s6d podgrzewania stosowany jest rzadko i prze-
waznie przy roztadunku zast gnietego produktu
z cystern. W pierwszym rzedzie podlegajg pod-
grzewaniu nastepujace produkty naftowe:
Srednie i ciezkie oleje przemystowe, specjalne
oleje smarowe, oleje lotnicze, oleje do maszyn
parowych, mazuty, oleje napedowe i asfalty. Z
weglopochodnych podgrzewa sie w ten sposob
benzol motorowy.

Zagadnieniu podgrzewania produktdow przy rozta-
dunku nie poswiecalo sie u nas nalezytej uwa-
gi, jakkolwiek w okresie zimy naﬁotyka sie na b.
powazne trudnosci przy wszelkich manipulacjach
roztadunkowo-magazynowych z produktami tatwo
zastygajgcymi.

Stosowana powszechnie metoda podgrzewania cy-
stern otwartym ogniem, zapalonym pod* cysterng,
powoduje duze niebezpieczenstwo pozarowe, przed-
wczesne zuzycie cysterny oraz powazne wydatki na
opat. Zarzadzenia, ostatnio wydane przez PKPG,
zmierzajg w kierunku takiego usprawnienia rozia-
dunku produktéw zastygajgcych w zimie, azeby
podgrzewanie cystern ogniem otwartym ograniczyc
do wypadkow wyjatkowych oraz, by w pierwszym
rzedzie stosowac takie sposoby podgrzewania, jakie
omowiono powyzej, w zaleznosci od wyposazenia
technicznego punktéw roztadunkowych.

Korzystanie z parowozéw kolejowych na stacjach
przy podgrzewaniu skrzeptych produktéw w cyster-
nach jest jednym ze sposobow, ktory winien byc¢
wykorzystany przy przewozach produktéw w cyster-
nach wyposazonych w podgrzewacze.

4)
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1 Zapobiezenie wzajemnej konkurencji. W

stosowaniu sg tu trzy metody, a mianowicie:
a) ograniczenie praw tadowania poszczego6inych
armatorow do pewnych okreslonych portéw;

b) ograniczenie czestotliwosci odjazdéw;

c) ustalenie wspdlnych wiazgcych stawek frach-
towych, tacznie ze $cistym okresleniem ustug
objetych przez te stawki. _

Ograniczenie praw tadowania do pewnych tylko
portow, jak i ograniczenie czestotliwosci odjazdow,
Jako systemy samodzielne, z punktu widzenia konfe-
rencji, czesto nie odpowiadajg celowi. Przez notowa-
nie nizszych stawek, pokrywanie kosztu skladowe-
go, czy dawanie zatadowcom innych tym podobnych
korzysci, poszczego6lni armatorzy moga wptywac badz
na kierowanie towaréw na porty im przydzielone
z naturalnego zaplecza innych_ portéw, badz na
przetrzymanie towaréw w porcie do czasu odjazdu
ich statku, ze szkodag dla armatora, majgcego od-
jazd weczesniejszy. Totez te dwa systemy stosowa-
ne sa w praktyce najczesciej tylko tgcznie z usta-
long taryfa stawek frachtowych.

zZa-
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Prz% powstawaniu konferencji te dwa systemy nie
byty brane pod uwage. Zjawitly sie one znacznie
p6zniej, przy przyjmowaniu nowych czionkéw! W
rezultacie, w szeregu starych konferencji, zasada
réownosci wszystkich cztonkéw jest obecnie fikcja.
Dawni, kapitalistyczni cztonkojwie-armatorzy, zato-
zyciele jkonferencji, uzurpujg sobie pewne prawa,
z ktérych w zadnym razie nie chca zrezygnowac i
Slepi na nowg rzeczywisto$¢ starajg sie wykorzysty-
wac je w dalszym ciggu z krzywda jdla linii nowo-
powstatych.

Przegladajac obecng sytuacje w konferencjach
mozna powiedzie¢, ze:

a) z reguly w kazdej konferencji istnieje obowig-

zujgca taryfa konferencyjna;

b) w wielu konferencjach starzy cztonkowie ma-
ja peine prawo zachodzenia do wszystkich por-
tow konferencyjnych i nie podlegajg ograni-
czeniom odnosnie czestotliwosci odjazdow,
podczas, 'gdy cztonkowie p6zniej przyjeci ogra-
niczeni sa badz do portéw narodowych i ewen-
tualnie jednego, czy kilku przyznanych innych
portéw, badz w ilosci odjazdéw, badz tez pod-
legajg tagcznie jednym i drugim ograniczeniom.

Widzimy wiec, iz cztonkowie starzy sa w sytuacji
wybitnie uprzywilejowanej wobec cztonkéw nowych,
mimo, ze ci ostatni ponosza jednakowe ciezary na
rzecz konferenciji.

Poza wyzej podanymi systemami, .dgzacymi do
zniesienia wzajemnej konkurencji miedzy cztonka-
mi konferencji, czasami stosowany jest jeszcze pro-
centowy podzial rnasy towarowej miedzy poszcze-
gélnych armatorow; ten system ma zastosowanie
zwykle tylko do jednego czy dwoch portow z ca-
tego zakresu portow objetych konferencja.

2. Zwalczanie konkurencji obcej. Usuniecie
wzajemnej konkurencji miedzy czionkami konfe-
rencji nie stanowi jeszcze o opanowaniu rynku.

Obok konferencji, zapewniajgcej zyskowny po-
ziom stawek frachtowych, moze sie znalezé arma-
tor czy armatorzy, niezrzeszeni, ktdrzy notujgc niz-
sze stawki, odciggaja powazne ilosci tadunkoéw od
Unii konferencyjnych. Taki armator, pracujacy
oza konferencja na trasie obs’rugiwanej przez kon-
erencje, nazywa sie ,outsiderem”.

Z punktu Widzenia konference(l poljawienie sie
outsidera jest niepozadane nie tyl dlatego, ze cjd-
cigga on pewng cze$¢ tadunkéw z masy tadunkow
konferencyjnych, ale i dlatego, ze psuje on rynek
frachtowy. Totez walka z outsiderem jest jedng
z jgtéwnych trosk jkonferencji.

Walka ta rozbija sie na dwa etapy: pierwszy —
to $rodki zapobiegawcze, uniemozliwiajgce outside-
rowi wejscie na rynek; drugi — to walka wiasciwa
po ukazaniu sie outsidera.

Ssrodki zapobiegawcze jdazg do takiego zwigzania
zaladowcow z konferencjg, aby nie mogli oni sko-
rzysta¢ z ukazania sie outsidera i powierza¢ mu
swoich fadunkéw. _Klasycznym sposobem takiego
zwigzania zatadowcow jest system tak zwanych ra-
batéw zwrotnych (jdeferred rebates).

System rabatow zwrotnych polega na tym, ze do
stawki frachtowej dolicza sie pewien dodatek, zwy-
kle 10%, zwany premig (primage). Po uptywie usta-
lonego okresu czasu zaladowca nabiera orawa do
zwrotu premii, w postaci wtasnie zwrotnego (op6z-
nionego) rabatu. Nabranie prawa do rabatu nie zna-
czy Jeszcze o ptatnosci rabatu. Platnos¢ jnastepuje
dopiero po uptywie dalszego okresu i to tylko wtedy,
gdy zaladowca w ciggu oznaczonego okresu pozostat
wiemy konferencji. W przypadku, gdyby w ciggu
tego okresu oddat cho¢ jeden tadunek na statki
niekonferencyjne, traci prawo do rabatu.

Biorgc pod uwage, iz rabaty stajg sie nalezne
zwykle z zamknieciem poétrocza, a ptatne dopiero po
uptywie nastepnego pétrocza, wptacona premia pod-
lega czesto zwrotowi dopiero po uptywie roku.

Jezeli jaki$ zaladowca tadowat swoje towary na
linie konferencyjne w pierwszej potowie 1950 r., tc
nalezny mu z tych tadunkéw rabat otrzyma dopie-
ro w styczniu 1951 r. pod warunkiem, ze réwniez
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wszystkie tadunki z drugiego poétrocza 1950 r. be-
dzie oddawat wylgcznie liniom konferencyjnym; ra-
bat za te tadunki z drugiego pétrocza 1950 r otrzy-
ma z kolei dopiero po 1 lipca 1950 r. i ‘znowu
pod warunkiem, ze wr okresie 1 styczen — 1 lipiec
1951 r. bedzie wykorzystywat wytgcznie statki kon-
ferencyjne. _W ten sposéb powstaje ciggly tan-
cuch zobowigzan, gdzie zatadowca zwigzany jest
stale rabatami naleznymi blisko z catego roku. Bio-
rac pod uwage wysokos¢ stawek konferencyjnych,
wchodizg tu w gre ‘bardzo powazne sumy, ktére nie-
jednokrotnie siegaja dziesiatkdw tysiecy funtéw
szterlingéw.

, Nalezy specjalnie podkreslié, ze zwigzanie zala-
dowcow z konferencja .przez rabaty zwrotne odbywa
sie wylacznie kosztem zatadowcy; rabat zwrotny nie
jest wiasciwie rabatem od stawki lecz po prostu
zwrotem premii wptaconej uprzednio ponad stawke
irachtowg. Zatadowca nie tylko zmuszony jest wig-
zac sie z konferencjg za swoje wlasne pienigdze, ale
jednoczesnie zamraza na diugi okres czasu powazny
apitat u armatorow konferencyjnych.

W tych warunkach system rabatéw zwrotnych wy-
wotal w koncu takg mase protestow, ze wmieszaly
sie w te sprawe niektére rzady, zabraniajac usta-
WOWO jego stosowania.

Tam, gdzie system rabatéw zwrotnych nie mégt
by¢ dalej stosowany, zostatl on zastgpiony przez sy-
stem kontraktow.

V/ systemie kontraktow taryfa konferencyjna
Erzewiduje dwa roidzaje stawek, a mianowicie staw-

i normalne i stawki kontraktowe, przy czym te o-
statnie sg znacznie nizsze od stawek normalnych.
Stawki zwykle stosowane sg do zaladowcow, ktorzy
nie podpisali kontraktu z konferencja — stawki
Ié%rgitﬁaktowe do Zatadowcow, ktorzy kontrakt pod-

Kontrakty, zobowigzujgce do wylgcznego korzy-
stania ze statkéw konferencyjnych, podpisywane sa
raz na rok.

W poréwnaniu z rabatami zwrotnymi, jest to
zwigzanie z konferencja znacznie luzniejsze. Nie
ma tu juz calego tancucha powigzan — z koncem
roku zatadowca moze zerwac stosunki z konferen-
cja, bez ryzyka jakichkolwiek strat w zwigzku z
okresem ubiegtym.

Poza wyzej omOwionymi systemami, powazng
trudno$¢ w» przystapieniu do watki z jkonferencjg
stanowi duza czestotliwos¢ odjazdow statkéw kon-
ferencyjnych. Zaladowcy zwigzani terminami do-
staw niejednokrotnie nie moga czeka¢ na odjazdy
Loutsiderow"’. Inaczej mowigc, aby zyska¢ tadunki,
Loutsider* musi zapewni¢ taka czestotliwos¢ od-
jazdéw, aby uniezalezni¢ zatadowcéw od konferen-
cji. Automatycznie pocigga to za sobag koniecznos¢
rzucenia duzej ilosci statkéw, a tym samym zaan-
gazowania z miejsca duzych kapitatow.

W tych warunkach zdawatoby sie, ze outsider nie
ma zadnych szans wejscia na trasy konferencyjne.
W ‘praktyce tak nie jest. O ile zdota on sobie za-
bezpieczy¢ pewne tadunki podstawowe, czy to w po-
staci tadunkéw narodowych, ozy przez wejscie w
kontakt z wielkimi zatadowcami | jezeli zapewni li-
nii state odjazdy, to zawsze pozyska sobie ciche po-
parcie czesci innych zatadowcoéw i ma wszelkie dane
wygrania walki z konferencja.

Miaty miejsce wypadki, ze konferencje tolerowaty
outsidera, nie zwalczajgc go. Outsider ze swej stro-
ny ograniczat sie do notowania stawek frachtowych
tylko o jpewien ograniczony procent ponizej stawek
konferencyjnych. Miato tu miejsce pewnego rodza-
ju ciche porozumienie miedzy konferencjg, a out-
siderem. Taki outsider nosi miano uznanego out-
sidera (recognized outsider). Uznany outsider
jest, w pewnym sensie, dodatkowym zabezpiecze-
niem dla konferencji przed wejsciem innych kon-
kurentow. Ci ostatni, dla uzyskania klijentéw, mu-
sieliby notowac¢ -stawki ponizej uznanego outsidera,
a zatem czesto ponizej poziomu rentownosci.

Powyzsze systemy, dazace do zabezpieczenia przed
wejsciem konkurencji na rynek, mozna by nazwac
legalnymi. Niektore jzwlaszcza tak zwane silne
konferencje, stosujg jeszcze inne metody, ktérych
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w zadnym razie legalnymi nazwa¢ nie mozna. O
tych metodach bedzie mowa w nastepnym artykule.

Mimo wyzej omoéwionych $Srodkéw zapobiegaw-
czych, co pewien czas outsider zjawia Sie na rynku.
Konferencja przystepuje wtedy do otwartej walki.
Walka ta polega z reguly na obnizaniu stawek
frachtowycn. Obnizki te niejednokrotnie prowa-
dza do stawek zupeinie absurdalnych. W niedawnej
walce miedzy konferencjami Indii i Pakistanu, a
jedng z linii holenderskich, stawki zeszly do pozio-
mu nizszego, niz koszt wilasny przewozu i operacji
tadunkowych.

Jak wida¢, jest to spos6b walki bardzo kosztowny.
Aby te koszty mozliwie ograniczyé, zdarza sie, ze
konferencja wyznacza jedng z imii do walki frach-
towej z outsiderem, a ponoszone przez te linie stra-
ty sa pokrywane proporcjonalnie przez wszystkie
linie zrzeszone w konferencji.

W* pewnych przypakach stosowany jest na pozor
paradoksalny, system walki przez podwyzke stawek
dla zatadowcow, korzystajgcych z ustug outsidera;
poniewaz system ten uzywany jest bardzo rzadko,
nie bede go blizej omawiat w ramach niniejszego
artykutu.

3. Konferencyjna stawka -frachtowa. Omawia
jac technike pracy konferencji, nalezy oméwi¢ kon-
ferencyjne stawki farcmowe i zagaumema z mmi
zwigzane. Stawki fracntowe ujete sg w taryfie kon-
ferencyjnej, ktéra réwniez poaaje inne aoaatkowe
warunki transportu. Biorgc pod uwage, ze konfe-
rencje obejmuja linie regularne, czyli interesujg sie
w pierwszym rzeozie transportem drobnicy i ze dla
kazaego rouzaju towaru musi by¢ opracowana staw-
ka, taryia jest gruba ksigzka o setkach pozycji, a
wiasciwa jej interpretacja wymaga duzej wprawy,
daryiy uwazane sa, jano dokument pouiny konfe-
rencji — armatorzy moga notowa¢ stawki zatadow-
com, jednak nie mogg wydawac taryf w rece trzecie.
* Zasadniczo w spisie winny figurowa¢ wszystkie
towary przewozone na dane] trasie. Brak pozycji
w taryfie nie oznacza, iz dany towar jest ,wolny*.
Wolny* jest towar wtedy, kiedy figuruje w taryfie
z odpowiednig adnotacjg — w takim przypadku ar-
matorzy moga stosowa¢ dowolne stawki. Typo-
wym artykutem wolnym jest zboze w konferencji
La Plata’— Europa.

Stawki konferencyjne sg stawkami minimalnymi.
Poszczegélni armatorzy majg prawo stosowaé staw-
ki wyzsze, nie majfz1i natomiast prawa notowac sta-
wek nizszych. Kiedy jednak na rynku ukazuje sie
pewna zwarta, stanowigca niejako calo$¢, partia to-
waru — np. kompletne wyposazenie fabryki — sto-
suje sie tak zwane notowanie specjalne (special
quotation), ktdre z reguly jest nizsze od stawki ta-

ryfowej. Na notowanie takie musi by¢ zgoda kon-
ferencji i dotyczy ono tylko i wylgcznie danej, Sci-
ste okreslonej partii.

Stawka konferencyjna.” jest stawkg sztywna;

zmiany taryfy (jako catosci) moga by¢ przeprowa-
dzone tylko na zebraniach ogélnych, czyli bardzo
rzadko. O ile zachodzi pilna potrzeba zmiany kto-
rej$ z pozycji taryfy' dla zyskania na czasie, sekre-
tarz rozsyla okdlnik z odnos$na propozycja do wszy-
stkich cztonkodw, kt(’)rzly obowigzani sg da¢ swoja
opinie listownie czy telegraficznie.

Zmiany w wysokosci stawek konferencyjnych, o
de majg miejsce, sg raczej niewielkie, z natury rze-
czy powolne i daleko odbiegathod raptownych, sil-
nych wahan stawek trampowych.

...Jezeli chodzi o konferencje europejskie, to widzie-
lismy, ze znaczna ich wiekszo$¢ obejmuje porty an-
gielskie i porty kontynentalne, od Le Havre do por-
téw skandynawskich i baltyckich witgcznie, czyli
porty o roéznjmi potozeniu geograficznym i o réz-
nych wielkosciach obrotow. Stad wynika, ze stawki
z — i do tych wszystkich portéw nie moga by¢ ied-
nakowe.

W praktyce zostata wydzielona pewna grupa por-
téw, tak zwanych portéw bazowych (base ports) i
do tych portéow stosujg sie stawki podane w taryfie.
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Przewaznie sg to porty w granicach Le Havre, Ham-
burg i porty angielskie.

Inne porty, nie bazowe, ktdére sg jednak objete
taryfag konferencyjna, nosza nazwe portéw rendzo-
wych (range portsg. Ula tych portow taryfa przewi-
duje _specjalnie opracowane dodatki do stawek za-
sadniczych, ktore nosza nazwc-;k dodatkow rendzo-
wych (range additions). Dodatki rendzowe sg r6z-
ne, zaleznie od potozenia geograficznego portu i je-
go znaczenia ekonomicznego; czasami przy tym
samym porcie sg rézne stawki dla réznego rodza-
ju tadunkow.

Poza powyzszymi dwoma grupami portow sg
jeszcze porty, dla ktdrych konferencja nie ma opra-
cowanych stawek taryfowych. Sa to tak zwane
L,out ports“. Armatorzy maja tu wolng reke, jezeli
chodzi o stawki, istnieje jednak tendencja, aby od-
nosne stawki nie byly nizsze od stawek dla najbliz-
szego portu, uwzglednionego w taryfie.

Dodatek rendzowy jeut z reguly nizszy, niz koszt
przetadunku i dowozu z portu bazowego do danego
portu rendzowego; czyli iraoht konferencyjny bez-
posredni beazie zawsze nizsey, niz iracnc tamany
mb danego portu rendzowego, z przetadunkiem w
porcie bazowym. W .przypadku przetadunku w por-
cie bazowym z ,out ports“, winien by¢ obliczony
fracht lokalny do portu bazowego, plus koszt prze-
tadunku, plus fracht konferencyjny z portu bazo-
wego.

Z powyzszego wynika potrojna niejako gradacja
w uprzywilejowaniu portéw odnosnie wysokosci
stawki konferencyjnej, a mianowicie stawka bedzie
najnizsza z portu oazowego, wyzsza z portu rendzo-
W-ego, a najwyzsza z ,out ports”.

Stad zrozumiate sie staje, dlaczego porty ubiegajg
sie 0 to, aby by¢ uznane przez poszczegolne kon-
ferencje za porty bazowe. Jak juz zaznaczylem, sa-
rno potozenie geograficzne tutaj nie decyduje — du-
70 wieksze znaczenie ma masa towarowa, jaka daily
port dysponuje, szybko$¢ odprawy, koszty i dwukie-
[unk)owosé ruchu (tadunek na wejsciu i na wyj-
sciu).

Doda¢ nalezy, ze stawka konferencyjna do czy
z danego portu rendzowego (stawka zasadnicza
plus dodatek rendzowy) obowigzuje zasadniczo bez
wzgledu na to czy towar idzie do danego portu
bezposrednio, ozy tez z przetadunkiem w porcie ba-
zowym.

Rzeczg jasna jest, ze polityka portéw bazowych,
stata sie poteznym instrumentem dyskryminaciji
ekonomicznej opartej na motywach politycznych
dla zachodnio-europejskich i amerykanskich kapi-
talistycznych koncernéw zeglugowych - kon erencji.
Uznanie danego portu za port bazowy Sciggato do
niego tadunki, zmniejszalo koszty transportu mor-
skiego, wspieratlo ekspansje gospodarcza panstwa,
posiadajgcego taki uprzywilejowany port.

Przywilej bazowosci byt udzielany zreguly portom
panstw imperialistycznych lub tez portom, beda-
cym placowkami tych panstw na obszarach kolo-
nialnych i poétkolonialnych. Odwrotnie, wszelkie pro-
by usamodzielnienia sie gospodarczego panstw stab-
szych byly utrudniane Iﬁpir"ez nalozenie na kosz y
transportu morskiego tych panstw dodatkowego ha-
raczu, w postaci wyzej wspominanego dodatku rcn-
dzowego.

Po ostatniej wojnie dyskryminacje te, majgca zde-
cydowanie polityczny charakter, stosuje si¢ do por-
tow morskich panstw demokracji ludowej, w szcze-
g6lnosci do portéw polskich.

Mozna zanotowac szereg przypadkoéw, kiedy, po-
mimo cigglego podnoszenia sie szybkosci przetadunku
w naszych portach i wzrastania masy towarowej,
zachodnio-eurqgpejskjie konferencje zeglugowe od-
mawialy obnizenia dodatkéw rendzowych, dyskrymi-
nujac w ten spos6b nasze porty i odbierajgc im
mozliwo$¢ konkurencji z portami brytyjskimi, ho-
lenderskimi i niemieckimi. OczP/Wiécie w takich przy-
padkach tylko interwencja wfasnej floty, zagraza-
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jacej monopolistycznym zyskom konferencji, moze
zmieni¢ sytuacje na korzy$¢ dyskryminowanych
portow.

Z (pojeciem portu bazowego nie nalezy mieszaé
pojecia portu koricowego (terminal port). Terminal
Jest zasadniczo portem skrajnym, koncowym, danej
linii okretowej, np. dla linii polskich Gdynia, dla
szwedzkich Sztokholm, czy Géteborg, dla angiel-

BOLESEAW KOZLOWSKI (Warszawa)
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skich — Londyn. Tym samym portem kohcowym
moze by¢ réwnie dobrze port bazowy, jak i rendzowy.

Wszystkie powyzsze terminy uzyte sg w ich naj-
popularniejszym znaczeniu. Poniewaz jednak nie
istnieje w tym zakresie Lednolita terminologia, zda-
rza sle, iz w niektdrych konferencjach stosowane
sg inne terminy albo tez tym samym terminom da-
wane jest inne znaczenie.

Imperializm amerykanski podporzadkowuje
zegluge handlowg swym agresywnym celom

Do aktéw, $wiadczacych o coraz bezwzgledniej-
szym podporzadkowywaniu amerykanskiej zeglugi
oceanicznej imperialistycznym interesom  Wall
Street'u, nalezy bez watpienia zniesienie ,US Mari-
time Commission* (Morskiej Kclmisji Stanéw Zje-
dnoczonych) — od 13 lat decydujacego czynnika
amerykanskiej polityki zeglugowej, a w dniu zakon-
czenia Il wojny Swiatowej wtascicielki i dyspo-
nentki olbrzymiej, zbudowanej w czasie tej wojny
floty handlowej USA.

Powotana do zycia ustawag ,Merchant Marine Act'
z r. 1936 dla usuniecia skandali i naduzyé¢, cechuja-
cych zegluge amerykanska w okresie 1928—1936.
Morska Kunisja stanow Zjednoczonych powstata
w miejsce egzystujacej od r. 1916 Korporacji Floty
Handlowej (US Shipping Board Emergency Fleet
Corporation). O dziatalnosci tej ostatniej najlepiej
mowig cyfry... strat, na ktdre narazita otna podat-
nika amerykanskiego: w r. 1924 osiggnely one re-
kordowg liczbe 41 milionéw doi., w lutach p6zniej-
szych wynosity okoto 10 milionéw dal. rocznie.

Amerykanska polityka zeglugowa wkroczyta na
droge protekcjonizmu i subsydiowania wiasnej flo-
ty, nieumiejacej sprosta¢ konkurencji europejskich
panstw morskich, przede wszystkim Wielkiej Bryta-
nii, jeszcze w drugiej potowie XX wieku, po zakon-
czeniu wojny domowej. Uwazajgc zegluge oceanicz-
ng nie tylko za ,business”, lecz za ,instrument po-
lityki narodowej, stuzacy do celow handlu i obro-
ny“ — polityka amerykanska w okresie miedzywo-
jennym (,Jones“ Act z 1920 r., Merchant Marine
Acts z 1928 i 1936) traktowata flote handlowa, jako
wazny czynnik w okresie zagrozenia i wojny. Wy-
paczajgc te tradycje, wspotczesny imperializm ame-
rykanski przeksztalca ja w pomocnicze narzedzie
agresiji. 1S|| ’

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej Stany Zje-
dnoczone stanely na odcinku zeglugi oceanicznej
wobec czterech alternatyw: 1) zachowanie prymatu
éwiatowego (w okresie Wojn?/ flota handlowa USA
wzrosta do fantastycznej cyfry 58.620.000 DWT) za
cene przystosowania posiadanego tonazu do potrzeb
zeglugi miedzynarodowej; -2) odstgpienia znacznej
czescl tonazu innym krajom, ktorych flota ucierpia-
ta w czasie wojny; 3) unieruchomienia i konserwa-
cji lub oddania na zleim powaznej c-zesci tonazu;
4§ zbudowania nowej floty z odpowiednia iloscig
liniowcoéw pasazerskich i pasazersko-towarowych,
ktérych dotychczas brakowato flocie amerykanskiej.

Sytuacja zeglugi europejskiej z jednej strony
a imperialistyczne ambicje, nacisk dolarowy i gra
sit kapitalistycznych w samych USA z drugiej —
sprawity, ze amerykanska polityka zeglugowa po-
szta po linii bedacej wypadkowg trzech ostatnich
alternatyw. W czasie debat nad tym zagadnieniem
wiekszos¢ Marskiej Komisji Stanow ostro sprzeci-
wiata sie odstgpieniu statkow USA krajom, zlapa-
nym w sidta marshallowfskie, nie chcac zwiekszenia
ich potencjatu konkurencyjnego. Komisja byta row-
niez najzagorzalszym obronca intereso6w armatoréw
amerykanskich w glosnej sprawie rygorystycznego
stosowania klauzuli, zapewniajacej banderze ame-

%

rykanslaej w ramach planu Marshalla przew6z co
najmniej 50% tadunkéw marshallowskich. Poniewaz
amerykanskie stawki frachtowe sg z reguly duzo
wyzsze od europejskich, przeciw tej klauzuli wyste-
powat nawet administrator planu Marshalla w Eu-
ropie, Hofman. Amerykanska prasa zeglugowa
stwierdzita jednak, ze Komis%'a nie potrzebowataby
kruszy¢ kopii w sporze z Hoffmanem, gdyby armia
USA czarterujgca wiele frachtowcow, bedacych
wlasnoscig Komisji, powierzata armatorom przewoéz
chocby Folowy swych olbrzymich fadunkéw. Nikt
inny, tylko generat Fenton S. Jacobs, zastepca ko-
mendanta Kcirpusu Transportowego Armii USA (po
ostatniej reorganizacji przechrzczonego na ,Milita-
ry Sea Transportation Serwice* pod komendg ma-
rynarki wojennej) nazwat te instytucje ,najwiek-
szym na S$wiecie przedsiebiorstwem transportowym,
wykonujgcym najwieksze na Swiecie  zadania
transportowe”,' dodajac réwnoczesnie, ze ,aczkol-
wiek wojna skonczyta sie od dawna, Korpus ciagle
pochtoniety jest transportem ludzi i zaopatrzenia
w skali przekraczajgce] wszystko, co w dziedzinie
transportu wojskowego i handlowego znane byto
w okrasie pokoju“. Nic dziwnego, ze w olkresie stabej
koniunktury armatorzy amerykanscy zaczeli coraz
gtosniej domagac¢ sie wyniesienia sie armii i mary-
narki wojennej z zeglugi handlowe;.

Jakkolwiek Morska Komisja Stanéw Zjednoczo-
nych sp.sywala sie dzielnie w roli ,psa fancuchowe-
go interes6w armatorow“ i wykazywala pewnag sa-
modzielno$¢, czego dowodem bylo jej zwyciestwo
we wspomnianym sporze z Hoffmanem, witasnie ze
wzgledu na te samodzielno$¢ nie znalazlo sie dia
niej miejsca w imperialistycznym ,Planie reorgani-
zacyjnym 21“. Z dniem 24 maja rb. funkcje jej
przekazane zostaly czesciowo amerykanskiemu De-
partamentowi Handlu, czesciowo i w duzo mniej-
szym zakresie nowej 3 osobowej Marskiej Komisji
Federalnej, podlegtej Sekretarzowi Handlu. Istot-
nym sensem tej reorganizacji jest catkowite podpoi-
rzadkowanie zeglugi amerykanskiej kontroli rzadu
i przygotowanie jej do odegrania wifasciwej roli
w jego agresywnych planach, ktérych jednym
z etapow jest napad na Koree. Departament Handlu
decyduje bowiem obecnie w sprawach subsydiow,
projektow nowych statkéw i ich budowy, w spra-
wach czarteru i konserwacji floty rezerwowej,
a wiec w najistotniejszych kwestiach zeglugi. Na-
wet zmarshallizowana prasa zachodnio-eurcipejska
przyznaje, ze zniepienie Komisji Morskiej oznacza
konsolidacje wptywu Departamentu Handlu na ze-
gluge Stanoéw Zjednoczonych.

Drugim, niemal réwnoczesnym pociggnieciem im-
perialistbw — tym razem na odcinku zeglugi za-
chodnio-europejskiej — jest powotanie przez ,Rade
Paktu Atlantyckiego® — ,Atlantyckiej Komisji Ze-
glugowej”. CztonkOwie tej Komisji z ciezkim sercem
zebrali sie w ub. m. w Londynie, by radzi¢, ile tona-
zu panstwa paktu atlantyckiego bedg musiaty od-
da¢ na cele wojenne, a ile mozna bedzie przezna-
czy¢ na zaopatrzenie ludnosci cywilnej bez zaktoca-
nia transportu wojska i sprzetu wojennego.
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Zmontowanie atlantyckiej komisji zeglugowej
przez imperialistdbw amerykanskich wywotato nie-
chetne komentarze i ostrzegawcze gtosy pod adre-
sem jej cziclnkdbw ze strony armatoréw zachodnio-
europejskich, ktérzy majag dosy¢ wszelkich form
kontroli, zwiazanych z przygotowaniami wojennymi.
Nastroje te sg tym bardziej zrozumiate, ze aczkolwiek
wojna na Korei stwarza sztuczng koniunkture dla
catej zeglugi kaoitalistyczne{'(, to tymi, ktérzy zacie-
rajg rece 1 obliczajg zyski na przewozie bomb

M. HUGET (Gdynia)
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i armat w jedng strone, a trumien ze zwiokami
mtodych Yankesow w druga, sa przede wszystkim
armatorzy amerykanscy.

Imperializm amerykanski w roli ,Swiatowego po-
licjanta“ (tak ijazywa rzecz poi imieniu nowojorski
»~Journal of Commeroe) dostaje po tapach w Ko-
rei. Przez usitowanie podporzadkowania wiasnej i
satelickiej zeglugi celom agresji, ,Swiatowy policjant®
i na tym odcinku odstania swe zbdjeckie obli-
cze.

Polisa ubezpieczenioina uj 4 inieki po6zniej

Prawie *) pot tysigca lat dalszego rozwoju mysli
i przemystu ubezpieczeniowego przeszio — jakby sie
zdawalo — bez najmniejszego wplywu na najwazniej-
szy i najbardziej podstawowy instrument praktyki ubez-
pieczeniowej, jakim jest niewatpliwie polisa. Jedynym
chyba widomym znakiem tych przeptywajgcych nad nig
wiekéw jest powolne i jakze oporne, chociaz state i nie-
mniej uporczywe, laicyzowani©-jej frazeologii. Znika
powoli zaduch ptonace] siarki, unoszacy sie nad staro-
wiecznymi formutami zakle¢, zawartych w starych po-
lisach 1 jakby zywcem tam przeniesionych z tajemnego
jezyka magow i wzruszajacej w swej trywialnej naiw-
nosci paplaniny dewotek, mieszajacych zawsze to, co
boskie z tym, co tylko arcyludzkie. Skrzyp gesiego pio-
ra w reku uczonego skryby, mozolnie 1 kunsztownie
kaligrafujgcego cyrograf polisowy, ustgpit wprawdzie
zapachowi farby drukarskiej, stukotowi linotypow i ma-
szyn do pisania, dzwonkom telefonéw i gwarowi biur,
ale tekst pozostat rozpaczliwie podobny, rozpaczliwie
ten sam.

Czyz mozna sie zatem dziwi¢, gdy jeden zdenerwowa-
ny sedzia w uzasadnieniu wydanego przez sie wyroku
taki zamiescit A.D. 1791 zgryzliwy passus: ,.... Wy-
starczy powiedzie¢, ze polisa ubezpieczeniowa byta w
kazde] epoce uwazana przez trybunaty sadowe, jako in-
strument absurdalny i chaotyczny ....".

Ale ni© skladajmy winy na tych nowoczesnych ma-
gow tajemnego jezyka, na naszych poczciwych i tak
zawsze dobrze chcagcych prawnikow. To raczej my, prak-
tycy handlu morskiego, uderzmy sie w Eiersi. Wolelismy
przeciez sami i wolimy nadal stary tekst polisy, ktore-
go nikt jeszcze wprawdzie nigdy porzadni© ( a moze
raczej nawet w ogole) nie przeczytat, ale ktéry ma te
kolosalng zalete, ze jest mniej lub wiecej powszechnie
znany i uzywany. Wolimy go od nowego, najwspanial-
szego nawet moze dokumentu prawniczego, ale co do
ktérego nie mamy pewnosci, jak wyjdzie ,w praniu”,
bo to ,przeciez zawsze z tymi ubezpieczeniami,® ni-
gdy nie wiadomo”.

W tym trzymaniu sie starych tekstow jest niewat-
pliwie duzo przesady i lenistwa intelektualnego, ale te¢
I niemato stusznosci, bo¢ przecie stowo stowu nieréwne,
a z tekstem, w ktorym kazde niemal stowo jest juz ob-
szernie (cho¢ nieraz odmiennie, a nawet przeciwnie)
skomentowane — a mimo to daje i dzi$ j&szcze —,w pra-
niu” — materiat do sporéw — trudno jest sie i ciezko
rozstawaé, a to tym bardziej, ze dla praktyka, pracuja-
cego w handlu morskim, w ktérym polisa jest jednym
z podstawowych dokumentéw o charakterze — ze tak
powiem — publicznym, wszelkie — nieuzgodnione w
skali powszechnej i miedzynarodowej — nowatorstwo
bytoby olbrzymig przeszkodakw jego pracy, a nawet
wprost uniemozliwiatoby szybkie i dostatecznie ostrozne
zawieranie transakcji.

Totez, jesli wezmiemy pod uwage fakt, ze w cza-
sach nowozytnych Anglia przejeta, w wyniku pewnych
Swiatowych proceséw ekonomicznych, role wielkiego
posrednika w handlu miedzynarodowym, to nie nalezy
sie dziwi¢, ze w tymze handlu najpopularniejszym ty-
pom polisy stata sie polisa Lloydéwska i ze z tym ty-
nem polisy polski kontrahent, bez wzgledu na to, z ja-
kim krajem czy kontynentem zawiera dang transakcje,
najczesciej ma do czynienia i to tym wiecej, ze na tym-

*) patrz art. M. Hugeta w nr. 9 T i S. z 1950 r.j

ze samym t?/pie polisy morskiej pracug']e takze Pow-
szechny Zaktad Ubezpieczen Wzajemnych, Jesli sie da-
lej wezmie pod uwage ostrozny (i nieostrozny) konser-
watyzm angielski, ktory zawsze stal, stoi i bedzie stat
na przeszkodzie wszelkim prébom energicznego moder-
nizowania umow ubezpieczeniowych, musimy, niestety,
zgodzi¢ sie z tym, ze liczba praktykéw handlu morskie-
go i ubezpieczen morskich, ktérzy dokument ten prze-
czytali, jest nieprawdopodobnie znikoma, o ile — po-
wiedzmy to sobie szczerze, typy tego rodzaju w ogole
w rzeczywistosci istniejg. Zawitos¢ i metnosc archaicz-
nej formy i quasi — magicznej frazeologii tej polisy
ttumaczy wprawdzie ten stan rzeczy, ale z niego niko-
go nie rozgrzesza, chociaz gdy czytamy ten dokument,
wolno nam szczerze sie dziwi¢, ze Dante dla swego poe-
tyckiego kodeksu karnego z tak wspaniatych i tak nie-
codziennych mozliwosci nie skorzystat.

Postarajmy sie jednak ufatwi¢ sobie to zagadnienie,
rezygnlggc Z niewdziecznego zadania zachowania wier-
nosci oddania tego dokumentu w jego wiasciwej formie
na korzy$¢ jasnosci spojrzenia przez szkla nieco u-
wspotczesnione:

1 NIECH BEDZIE WIADOME, ZE

w swoim wlasnym imieniu, jak réwniez na rzecz
i w imieniu wszystkich, ktorych to obecnie do-
tyczy, moze dotyczy¢ lub bedzie dotyczylo w
przysztosci (czeSciowo czy tez w catej pehi) za-
wieraja dla siebie i dla wszystkich zainteresowa-
nych i dla kazdego z nich z osobna niniejsze
ubezpieczenie (bez wzgledu na to czy przed-
miot tego ubezpieczenia jest juz utracony, czy
tez nie) w (i) z .

2. na towary wszelkiego rodzaju (a takze na ka-
diub, takielunek, wyposazenie, przedmioty wy-
ekwipowania, amunicje, dziata, todzi© i inne u-
rzgdzenia, nalezgce do statku), znajdujgce sie
NA S ta tK U oo
ktérego kapitanem —przed Bogiem—e na obecng
Podr()z. jest s
ub tez ktokolwiek inny na jego miejscu, a takze
na wypadek, gdyby wymieniony statek lub ka-
pitan miat by¢, lub bedzie nazwany inaczej;

3. przy czym ryzyko rozpoczyna swoj bieg — w od-
niesieniu do wymienionych towaréw — od chwili
zatladowania ich na pokiad rzeczonego statku

(a w odniesieniu do wymienionego statku .

podczas pobytu tamze, jak i dalej i to tak dtugo,
dopdki wymieniony statek (wraz z calym wypo-
sazeniem, takielunkiem i wyekwipowaniem etc.)
nie zawinie do .

przy czym — (w odniesieniu do statku etc.—ry-
zyko nie ustanie, dopoki tenze nie stanie na ko-
twicy w nalezytym bezpieczenstwie, a) — w od-

niesieniu do towar6w — dopdki te ostatnie nie
zostang wytadowane i bezpiecznie ztozone na lg-
dzie;

4. przy czym postanawia sie, ze statek bedzie miat
prawo udawac sie i ptyna¢ do dowolnych portow
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i zawija¢ do nich i tamze przebywa¢ bez preju-
ubezpigczenia-PraW wyllika”™ cych z niniejszego

wymieniony stateketc. (towary etc.) wycenia sie
ma ustalenia zainteresowania ubezpieczonego
w wyniku uzgodnienia pomiedzy ubezpieczonym,
a asekuratorami na sume .

Co do ryzyk i wypadkéw, jakie my, asekurato-

' rzy, zgadzamy sie przyjac | bierzemy na siebie,

10.

11.

13.

14.

to sg to: niebezpieczenstwa morza, okretow wo-
jennych, ognia, nieprzyjacio', piratéw, zbodjcow,
ztodziei, wyrzucenia za burte, akcji kaperskich
i Ejrzeciwkaperskich, przychwycen i zaje¢ na mo-
JeU, aresztéw, pojman i zagarnie¢ przez kréléw,
ksiazeta i ludy (bez wzgledu na narodowos$¢, wa-
runki i rodzaj), nierzetelnosci kapitana i za'ogi
oraz wszelkich innych niebezpieczenstw, strat
i niepomysinych wypadkoéw, ktére moglyby przy-
nies¢ lub przyniosty uszczerbek, szkode, lub stra-
%eéio';%\_/varom (lub statkowi), a takze ich cz?-

a w wypadku jakiejkolwiek straty lub nieszcze-
Scia, wszelkie akcie podjete przez ubezpieczonego,
tego przedstawicieli i zastepcéw dla obrony, za-
bezpieczenia i odzyskania utraconych towaréw
(statku), a takze ich czesci, bedg miaty wigzaca
moc. prawng i to bez uszczerbku dla praw wyni-
kajacych z niniejszej umowy ubezpieczeniowej,
a koszty takich staran beda przez nas, asekura-
torow, poniesione w stosunku i do wysokosci su-
my przez kazdego z nas podpisanej;
przy czym wyraznie sie oSwiadcza i uzgadnia, ze
zadne® akty podjete prze« asekuratora czy tez
ubezpieczonego dla odzyskania, ratowania lub
zachowania ubezpieczonego mienia, nie bedg
uwazane za zrzeczenie sie prawa abandonu, ani
tez za przvjecie abandonu;
A my, asekuratorzy, zgadzamy sie, aby niniejsza
polisa mia a taka moc i skutecznos¢ jak naj-
pewniejsza pohsa, jaka kiedykolwiek wystawiono
na Lombard Street lub na Gieldzie Krolewskiej,
lub gdziekolwiek indziej w Londynie.
Zastrzega sie jednak wytaczenie ryzyka poimania
i przychwycenia, zajecia lub przytrzymania oraz
ich skutkow, jak réwniez skutkéw ewentualnych
usitowan ich dokonania, a wreszcie takze skut-
kéw krokéw nieprzyjacielskich, lub dziatan wo-
jennych i to bez wzgledu na to, czy wojna by-
ta wypowiedziana, czy tez nie: wylgcza sie dalej
ryzyko wojny domowej, rewolucji, buntu, powsta-
no_  oraz zamieszek: z tego wyniklych, a takze
I piractwa.
I"w ten sposob mv, asekuratorzy, zgadzamy sie
niniejszym przyrzekamy i zobowigzuiemy siebie

(kazdy z nas jednak tylko do wysokosci swego
wlasnego udziatu) oraz naszych spadkobiercow,
wykonawcéw naszej ostatniej woli, a takze i na-
sze mienie, wobec ubezpieczonych, ich wykonaw-
cow, zarzadcOw i cesjonariuszy, do wiernego wy-
konania przyjetych przez nas zobowigzan;
przy czym potwierdzamy, iz otrzymaliSmy od
ubezpieczonego nalezne nam $wiadczenie za to
ubezpieczenie- w wysokosci i po stawce .

.od sta.

Zboze, ryby, sol, maka i nasiona sa pokryte
z wylgczeniem wszelkich uszkodzen, chyba ze
zajda wypadki awarii wspélnej lub utkniecia
statku: cukier, tyton, kononie, len, skoéry bydlece,
i futerkowe sg pokryte, tylko w wypadkach, gdy
szkody przekraczajg pie¢ funtéw od sta, podczas,
gdy wszelkie inne towary (a rowniez ewtl. statek
I fracht) sa pokryte tylko w wypadkach, gdy
szkody przekroczg trzy funty od sta, z wyjat-
kiem wypadkow awarii wspdlnej i utkniecia stat-
ku, w ktérych to wypadkach zastrzezone fran-
szyzv nie beda obowigzywaty.
A TERAZ WIEDZCTE, Zze my, asekuratorzy,
czlonkowie syndykatéw, ktérych numery rozpo-
znawcze z zatagczonego wykazu sg podane na
drugostronnym zestawieniu, zobowigzujemy sie
niniejszym (kazdy za swoja czes¢, a nie jeden
za drugiego i to tylko w proporcji do przyjetego
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przez siebie, wlasnego udzialu w tym ubezpie-
czeniu) do zaptacenia lub wynagrodzenia ubez-
pieczonemu takiej straty i) lub szkody, jakiej
on moégt dozna¢ w wyniku jednego lub kilku
wyszczegolnionych poprzednio niebezpiecze-nstw
i 1o w ten sposob, ze nalezny udziat, do ktérego
kazdy z asekuratoréw z osobna jest zobowigza-
ny zostanie ustalony w proporcji obliczonej
zgodnie z wymienionymi zestawieniami kwot, u-
azialdbw procentualnych, lub proporcjonalnych
w stosunku do ogdlnych sum ubezpieczenia, wy-
kazanych we wspomnianym zestawieniu obok nu-
meru rozpoznawczego tego syndykatu, ktérego
czlonkiem jest dany asekurator.

15" i\A POWOD czego, dyrektor Biura Polisowego
Lloydu dokument ten podpisat swoim nazwiskiem
z ramienia kazdego z nas.

Nie mam zadnej watpliwosci, ze ci, ktorzy ten doku-
ment polisowy znajg albo — co jest o wiele bardziej
prawdopodobne — teraz dopiero wezma go do reki, o-
kreslg zacytowany powyzej tekst, jako oczywiste fatszer-
stwo i — co gorsza — bedg mieli racje, bo cho¢ jest
to falszerstwo dokonane w zboznym wysitku nadania
mu ,ludzkiego” wzgladu, taki tekst nie mogty stuzyé
za podstawe do interpretacji umowy zawartej na tvm
typie polisy, a wiadomo przeciez, jak juz powiedzielis-
my wyzej, ze ,stowo” ,stowu” nieréwne.

Ale nawet — pomimo wysitkéw idgcych w kierunku
unowoczesnienia tej polisy — wiele punktow pozostaje
nadal w mroku niezrozumiatosci. O skomentowanie jej

przynajmniej szkicowe — pokusimy sie¢ w nastep-

nych odcinkach, a tutaj ograniczymy sie tylko do na-
stepujacych krétkich uwag, ktére pozwolg nam lepigj
zrozumie¢ wiasciwy cel i istotny sens jej tekstu:

1 Polisa ta stuzyta z reguty ubezpieczeniu i stat-
ku, i tadunku (dawniej — jak to prébowalismy
odmalowa¢ w poprzednich szkicach — ,wyprawy”
morskie byly organizowane przez kupcow w ca-
tosci, a ich zainteresowania obejmowaty solidar-
nie catos¢ tadunku, statku i frachtu). Tym fak-
tem. ttumacza niektorzy kabalistyczne litery S.G.
znajdujgce sie w lewym rogu gérnym blankietu
polisowego, jako oznaczajgce ,ship” i ,goods”
(statek 1 tadunek). Inni wprawdzie chca, w nich
widzie¢ pozosta 0s¢ lombardzka ,somma grande”,
abo_,salutis gratia”, albo ,sterling gold”, a jesz-
cze inni pierwsze litery nazwy Jjakiego$ Srednio-
wiecznego statku. Dzi$ «— poniewaz znaleziono po-
lisy na towar znaczone tylko Pterg ,G”— interpre-
tacja tych symboli jako ,Ship — Goods” zdaje
sie zwycieza¢. Jak rzecz wyglada naprawde chwi-
lowo nas nie interesuje; jedno jest tylko wazne,
a mianowicie stwierdzenie, Ze polisa ta w iden-
tycznie tej samej formie stuzy dla ubezpieczenia
statku jak i fadunku i chcac jg zrozumie¢ bez
reszty, nalezy ja odczytywa¢ odpowiednio, tzn.
rozdzielajgc tekst dotyczacy statku od tekstu
przeznaczonego dla fadunku (utatwiliSmy to za-
danie przez odpowiednie przerobienie, tekstu
inyvgﬁSawienie dodatkowych znakéw interpunkcyj-

2. Tekst staraliSmy sie uczyni¢ zrozumialszy przez
przerobienie uktadu graficznego, interpunkcje
I podziat na jak gdyby osobne ustepy, czego,
oczywiscie., w oryginale "nie ma.

3. Nie odwazylisSmy sie, oczywiscie, przerobic¢ teks-
tu ustepu 6 (o ryzykach), choc stoi on w cze-
Sciowe] jawnej snrzecznosci z ustepem 10, juz
choéby dlatego tylko, ze zatartoby to zrozumienie
narastania klauzul w miare postenu czasu, zdo-
bywania nowych doswiadczen i dostosowywania
tekstu do $wiatowej sytuacji politycznej i ekono-
micznej.

4. Trzeba mie¢ stale na uwadze, ze polisa ta — dzi$
J«z —nmnigdy nie ie.st dokumentem kompletnym,
a wlasciwe warunki pokrycia uzgadniane sg osob-
no i w rozmaitych formach ,doczepiane” do po-
lisy i te warunki douiero stanowig istotng kon-
strukcje nokrvcia, dla ktérej omawiana w tym
szkicu polisa Lloydowska je-st jedynie fundamen-
tem i zasadniczg podstawa interpretacyjng dla
danej umowy ubezpieczeniowej.
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Ograniczenia odpowiedzialnosci armatora
| przewoznika

Nie spos6b jest nalezycie zrozumie€ istoty i sensu
ograniczen odpowiedzialnosci armatora i przewoznika
(pojecia te nalezy bardzo starannie rozrozniac), bez
chocby pobieznego zaznajomienia sie z ewolucja tego
zagadnienia w prawie morskim na przestrzeni ubieg-
tych stuleci, przy réwnoczesnym rozwazeniu jej posz-
czegolnych faz w zaleznosci od ukladu stosunkéw' gos-
podarczych, jakie w danym okresie panowaly w zeglu-
dze handlowej. W ten tylko sposob bedziemy mogli
oceni¢, co w obowiazujagcym u nas systemie prawa
morskiego w tym wzgledzie jest stuszne i zyciowe,
a co przestarzale i zastugujace na zmiane.

W prawie morskim starozytnych Rzymian nie spo-
tykamy zadnych specjalnych przepiséw, dajgcych ar-
matorowi, zat ktérego byt wtedy uwazany zaréwno
whasciciel jak i najemca statku, uprzywilejowane sta-
nowisko przez ograniczenie jego odpowiedizalnosci ze
zobowigzan, powstatych w zwiazku z uzywaniem stat-
ku, do pewnych kwot lub przedmiotéw majatkowych.
Przeciwnie, prawo rzymskie stawiatlo armatora wyraz-
nie w jednym rzedzie z innymi przedsiebiorcami, jak
wlascicielami oberzy lub zajezdni, kazac mu odpowia-
da¢ za petng warto$¢ powierzonych przedmiotéw, nawet,
kiedy powodem ich utraty, lub uszkodzenia, byt przy-
padek, majacy miejsce bez jego winy.

Skoro wezmiemy pod uwage, jak wielkie ryzyka po-
nosit armator, trudnigcy sie w o6wczesnych czasach
zeglugg zarobkowa, przy réwnoczesnej niemoznosci za-
bezpieczenia sie przed ich konsekwencjami na skutek'
nieznajomosci ochrony ubezpieczeniowej, ta niecbecnos¢
ustawowych ograniczenn odpowiedzialnosci armatora w
madrym i zyciowym prawie rzymskim wydaje sie nam
zjawiskiem co najmniej dziwnym.

WytlumaczeniiY tego znajdziemy jednak szybko w
owczesnych stosunkach spoteczno-gospodarczych. Ot6z
jeszcze za czasow republiki uprawianie zeglugi handlo-
wej przez obywateli rzymskich nie cieszyto sie¢ popar-
ciem panstwa, ktére nie chcialo, aby obywatele jego
ptywali po dalekich morzach, pragnac, by jak naj-
wieksza ich ilos¢ zajeta byta rolnictwem, ktére po-
dobno dawato najlepszych Zotnierzy. Istniaty wiec wy-
razne zakazy uprawiania zeglugi, ktére aczkolwiek po-
tem w zasadzie zniesione, utrzymaly sie jednak nawet
w poézniejszych czasach cesarstwa w stosunku do pew-
nych wysoko postawionych w hierarchii spotecznej
osob. Stad tez klasa uprzywilejowana nie mogta wal-
czy¢ o specjalne prawa dla armatoréw, aczkolwiek z
drugiej strony, poniewaz zegluga handlowa przynosi-
ta powazne dochody, mozni Rzymianie uprawiali ja,
co prawda nie osobiscie, lecz za posrednictwem zaufa-
nych niewolnikbw, ktérzy na zewnatrz wystepowali
jako armatorzy. 1Nie maiac jednak nodmiotowoscli
prawnej, nie byli oni wfascicielami statkow i dlatego
moze prawo rzymskie nie wigze pojecia armatora z
posiadaniem prawa wlasnosci na statku.

Juz jednak w prawie morskim Sredniowiecza .widzi-
my uznanie stusznosci ograniczenia odnowiedzialnosci
armatora, ktéry, wysytajgc swodj statek na morze i
bedac pozbawiony bezposredniego wptywu na jego dal-
sze losy, narazal sie na ryzyka, mogace wielokrotnie
przewyzszy¢ wartos$¢ catego jego majatku. Jakze czes-
to sie bowiem zdarzato, Zze zaciggnieta nrzez niego za-
toga. za ktérej czyny ponosit odpowiedzialno$¢, przy-
czyniatla sie do utraty powierzonego do przewozu to-
waru lub powodowata zatoniecie innego statku, wio-
zacego w dodatku cenny* tadunek. Poniewaz za$ w mia-
re rozwoju handlu zamorskiego wzrastato zapotrzebo-
wanie na statki i ustugi przewozowe, wzmacniala sio
tym samym pozvcia armatoréw, ktorzy nie omieszkali
tego wykorzysta¢ dla uzyskania przywileju ogranicze-
nia odnowiedzialnosci. W stawnym zbiorze nraw zwa-
nym ..Consolato del mare*, pochodzacymiz okresu péz-
nego Sredniowiecza, po raz pierwszy snotwkamy sie
z ograniczeniem odpowiedzialnosci wspotwitascicieli stat-

ku do ich udziatbw. Z czasem przerodzito sie to w
0golng zasade rzeczowego ograniczenia odpowiedzial-
nosci armatora, ktéra przez prawa hanzeatyckie i Pow-
szechny Niemiecki Kodeks Handlowy z r. 1861 przesz-
ta do obowigzujacego u nas czesciowo Kodeksu Handlo-
wego Niemieckiego z r. 1897, w ktérym przetrwata
do chwili obecnej. | aczkolwiek idea przyszia z potud-
nia, to jednak sama zasada ograniczenia odpowiedzial-
nosci do czysto rzeczowej odpowiedzialno$ci pewnymi
przedmiotami majgtkowymi (statkiem i frachtem) wy-
daje sie by¢ pochodzenia starogermanskiego i polega
na uznaniu podmiotowosci prawnej pewnych przedmio-
tow majatkowych, odpowiadajgcych za szkody przez
nie wyrzadzone. Koncepcja ta jest oczywiscie nie'do
przyjecia dla naszej nauki, ktora, opierajgc sie na
prawie rzymskim, przyznaje podmiotowo$¢ prawng tylko
osobom a nigdy rzeczom. Odpowiedzialny jest przeto
zawsze armator statku, a ograniczenie jego odpowie-
dzialnosci polega na tym, ze ewentualni ,wierzyciele
statku”,, tzn. osoby, ktérych roszczenia powstaly w
zwigzku z uzywaniem danego statku, mogg poszuki-
wacé ich zaspokojenia tylko na tymze statku i zaro-
bionym w danej podrozy frachcie, czyli na tak zwanym
.majatku morskim“ armatora (fortung de mer), a nie
na Innych przedmiotach majatkowych, stanowigcych
jego ,majatek ladowy" (fortune de terre).

Ten system ograniczenia odpowiedzialnosci armatora
zupetnie dobrze odpowiadat stosunkom, panujacym w
zegludze morskiej nie tylko w $redniowieczu, ale nawet
jeszcze w ubiegtym stuleciu, kiedy przewazat typ matego
armatora, uprawiajgcego swoim czesto jedynym Zzag-
lowcem wolng zegluge po morzach, Swiata. Uzasadnione
bylo ze wszech miar, aby armator ten, powierzajgc mo-
rzu swoj statek, bedacy niejednokrotnie calym jego ma-
jatkiem, odpowiadal za pewne zobowigzania tylko ty-
mi czeSciami swojego majatku, ktére w wyprawie
morskiej zaangazowat, g wiec statkiem | zarobionym
przez niego frachtem. Bylo to po® prostu koniecznym
zmniejszeniem poteznego ryzyka, jakie brat na siebie
ten pionier-armator, bez ktérego szybki rozwoj zeglu-
gi bylby nie do pomys$lenia. Totez zasada ogranicze-
nia odpowiedzialnosci armatora uznana zostata przez
wszystkie ustawodawstwa, aczkolwiek nie wszedzie
przyjeta ona te samag forme. Prawo angielskie przy-
Jeto, jako zasade, osobista odpowiedzialno$¢ armatora,
ktéra jednak w catym szeregu wyliczonych w ustawie
przypadkéw jest ograniczona do pewnej kwoty, zalez-
nej od pojemnosci statku. Francuski system ograni-
czenia odpowiedzialno$ci armatora jest czym$ posred-
nim miedzy odpowiedzialnoscig osobista a odpowie-
dzialno$cia rzeczowa. Uznajac bowiem w zasadzie oso-
bista odpowiedzialnos¢ armatora catym majgtkiem, poz-
wala mu na uwolnienie sie od niej przez oddanie wie-
rzycielom, czy ,abandonowanie”, statku i frachtu,
co w rezultacie w pewnych przypadkach sprowadza sie
do odpowiedzialnosci czysto rzeczong. Wreszcie system
amerykanski opart sie na odpowiedzialnosci osobistej,
ograniczonej jednak w wiekszosci przypadkéw do kwo-
ty. odnowiadajacej wartosci, jaka przedstawia statek
i fracht. _

Ta réznorodno$¢ systemoéw ograniczenia odpowiedzial-
nosci armatora, stosowanych w réznych panstwach,
stala sie bodZzcem dla usitowan, zmierzajacych do ujed-
nostajnienia tego zagadnienia w aspekcie miedzynaro-
dowym, co w rezultacie doprowadzito _do podpisania
w r. 1924 w Brukseli miedzynarodowej konwencji ,0
ujednostajnieniu niektérych zasad, dotyczacych ogra-
niczenia odpowiedzialnosci wilascicieli statkow mor-
skich*.

Konwencja ta, podpisana i ratyfikowana przez sze-
reg panstw, jest wyrazem pewnego kompromisu rniedzy
systemem amerykanskim i angielskim jako, ze intere-
sy tych wiasnie panstw byly najsilniej reprezentowa-
ne przy stole konferencyjnym. | o ile niemiecki system
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ograniczenia odpowiedzialnosci armatora do pewnych
przedmiotow majgtkowych odpowiadat typowi matego
armatora, o tyle ograniczenia wprowadzone przez kon-
wencje dostosowane byly raczej do typu wielko-kapi-
tatowego przedsigbiorstwa zeglugowego, ktory w pierw-
szej potowie XX wieku zaczgt przewaza¢ w zegludze
Swiatowej. Uznajgc mianowicie sladem innych ustawo-
dawstw ogolng zasade osobistej, nieograniczonej od-
powiedzialno$ci armatora, konwencja zezwala rowno-
czesnie w wiekszosci przypadkéw na jei ograniczenie
do kwoty odpowiadajacej wartosci statku, frachtu i
tzw. przynaleznosci. Poza tym, idac Sladem prawa
angielskiego, przewiduie ona moznos$¢ dalszego jej
ograniczenia w pewnych nielicznych zresztg przypad-
kach do kwot, ktorych wysokoSC jest zalezna od to-
nazu statku. Pod wplywem tej konwencji szereg panstw
wprowadzit zmiany w swoich ustawodawstwach, uzga-
dniajac ich przepisy z postanowieniami konwencji, a
takze nowoczesne ustawodawstwa morskie, radzieckie
i holenderskie oparty na niej swoie systemy ograniczo-
nej odpowiedzialnosci armatora. Prawo radzieckie poza
ograniczeniami wprowadzonymi do konwencji uznato
dodatkowo prawo armatora, do abandonowania statku.

Jezeli bedziemy starali sie zaznajomiC blizej z ogra-
niczeniami odpowiedzialnosci armatora i przewoznika
u nas, musimy pamigtaC, ze bedziemy spotykac sig z
dwoma réznymi porzadkami prawnymi:

1) Przepisami Kodeksu Handlowego Niemieckiego,
nie zmienionymi w swojej tresci od r. 1918, jako nor-
mami naszego prawa krajowego; 2) przepisami ratyfi-
kowanych przez Polske konwencji, jako normami pra-
wa miedzynarodowego, ktére obowigzujg nas, jakby sie
wydawato, tylko w stosunkach z tymi panstwami I ich
obywatelami, ktérei te konwencje ratyfikowaty (kwestia
ta jest dyskutowana). Z drugiej strony, aby nie zaciem-
nia¢_sobie obrazu tego dosy¢ skomplikowanego zagad-
nienia, nalezy osobno rozwaza¢ ograniczenia odpowie-
dzialnoéci armatora z tytutu uzywania statku do zeglu-
gi zarobkowej, a osobno, jako zagadnienie specjaine,
odpowiedzialnos¢ przewoznlka morskiego, niezaleznie
od tego czy jest on armatorem, czy tez nie.

Prawo niemieckie uznaje, jak wyzej wspomniano,
0golng zasade osobistej, nieograniczonej (catym majat-
kiem) odpowiedzialno$ci armatora za jego zobowigza-
nia, na rowni z innymi osobami. Réwnoczesnie jednak
ustawa wymienia trzy wypadki, w ktérych armator
odpowiada za zobowigzania tylko statkiem i frachtem,
co w praktyce sprowadza sie do tego, Ze jego ewentu-
alni wierzyciele tylko na tych przedmiotach moga do-
chodzi¢ swoich roszczen. Sg to mianowicie zobowigza-
nia, pochodzace primo: z transakcji, zawartych przez
kapitana w ramach jego ustawowych uprawnien; se-
cundo: z niewykonania lub wadliwego wykonania
umow, zawartvch przez armatora, jezeli to wykonanie,
nalezato do stuzbowych obowu:gzkow kapitana; tertio:
z przewinien cztonkéw zatogi.

Nie trzeba nawet zbytniej wnikliwosci, aby dostrzec,
ze powyzsze przypadki pokrywaja praktycznle gros zo-
bowigzan, jakie mogat( powsta¢ dla armatora w zwigz-
ku z uzywaniem statku do zeglugi, tak ze w rezulta-
E!e armator tylko wyjatkowo odpowiada calym majat-
iem.

Ustawa wymienia zresztg wyraznie dwa przypad-
ki, kiedy armator odpowiada osobiscie i nieogranicze-
nie. Ma to miejsce wtedy, kiedy on sam ponosi wine
niewykonania lub wadliwego wykonania zawartej umo-
wy, lub, jesli jej wykonanie specjalnie gwarantowat,
oraz z zasady wobec wszelkich roszczen zatogi, wyni-
kajacych z umowy o prace. Pierwszy punkt bedzie o
beimowat wypadki szkéd, spowodowanych wypuszcze,
niem w morze statku, nie posiadajacego zdatnosu ze-
glugowej. :

Charakterystyczng cechag powyzszego systemu jest od-
powiedzialno$¢ pewnego wyodrebnionego majatku —
statku i frachtu, na ktérych wierzyciel posiada prawo
zastawu, pozwalajgce mu na ich zajecie w celu docho-
dzenia na nich jego pretensji. Jezeli pretensja ta pow-
stata w zwigzku z uzywaniem statku A, a armator po-
siada tez inne statki, wierzyciel moze dochodzi¢ swo-
jej pretensji tylko na statku A. O ile armator statek A
sprzedat, prawa wierzyciela przez to nie wygasajg i mo-
ze on ich dochodzi¢ wobec nowego wilasciciela statku,
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ktory go nabyt wraz z zobowigzaniem. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa w przypadku bankructwa wiasciciela
i sprzedazy statku w drodze licytacji, Nabywca z licy-
tacji kupuje bowiem statek bez obcigzen, ktére prze-
chodza na sume uzyskang ze sprzedazy. Gorzej dla wie-
rzyciela, jezeli statek utonie, gdyz przez to stracony
zostaje dla nlego obiekt, na ktéorym mogtby dochodzi¢
swoich praw. O ile Jednak powodem zatoniecia statku
jest wina oso6b trzecich, wierzyciel statku moze poszu-
kiwaé zasrokolenia swoich roszczen na kwoc;e nalez-
nej armatorowi tytutem odszkodowania, dopdki tenze
jej nie zainkasuje. Podobnie zresztg i na frachcie wie-
rzyciel tylko wtedy moze poszukiwac zaspokojenia, jak
diugo fracht ten jest naleznoscia, wzglednie znaiduje
sie w rekach kapitana, a wigc_jest czyms$ wyodrebnio-
nym od reszty majatku diuznika, co oczywiscie prze-
staje mie¢ miejsce z chwilg, gdy dluzny armator go za-
inkasuje.

System czysto rzeczowego ograniczenia odpowiedzial-
nosci armatora mogitby oczywiscie w catym szeregu
przypadkow byo zrodiem krzywdy dla wierzycieli. Przy-
pusémy bowiem, ze armator szybko zainkasuje fracht,
wzglednie Wysle obcigzony diugami statek w nowa ry-
zykowna podréz. Oczywiscie, przy czysto i wylacznie
rzeczowej odpowiedzialno$ci armatora interesy jego
wierzycieli bytyby przez to zagrozone. Chcac temu za.
pobiec, ustawa postanawia, Zze armator, inkasuigc
fracht lub inne naleznosci, do ktérych wierzyciele majg
roszczenia (np. odszkodowanie za uszkodzenie statku),
staje sie wobec nich odpowiedzialny osobiscie do wyso-
kosci zainkasowanych naleznosci. Réwniez armator,
ktéry, wiedzac o roszczeniach wierzycieli statku, bez
ich zgody wysyta statek w nowa podroz, staje sig im
osobiscie odpowiedzialny do kwoty przedstawiajacej
warto$¢ statku, w momencie roznoczecia podrozy. Ten
ostatni przepis ma specjalnie duze znaczenie , gdyz
armator z reguly nie bedzie wstrzymywat statku, az do
uregulowania zobowigzan z poprzednie; podrozy, usta-
lenie wysokosci ktérych maga niejednokrotnie dtuz-
szego czasu, tak, ze w praktyce czesciej bedziemy miec
do czynienia z ograniczong osobistg odpowiedzialnoscig
armatora, niz z odpowiedzialnoscig czysto rzeczowa,
ktérg samo zycie wypiera, jako pewien anachronizm.

Na catkowicie odmiennej zasadzie oparta zostata Kon-
wencja Brukselska z r. 1924, dotyczgca odpowiedzial-
nosci armatoréw, ktéra zamiast ograniczenia rzeczowe-
go wprowadzita ograniczenia kwotowe. Rzeczowa odpo.
wiedzialnos¢ armatora statkiem i frachtem konwencja
zastgpita odpowiedzialnoscig osobistg lecz ograniczong
do kwoty, jaka przedstawia wartos¢ statku, frachtu
i przynaleznosci. Ograniczenie to przyslugule armato-
rowi, z grubsza biorgc, w tych samych przypadkach,
w ktorych zgodnie z prawem niemieckim odpowiadatby
on tylko statkiem i frachtem, a wiec praktycznie w
wigkszosci przypadkow, gdy uzywanie statku jest dia
niego zrodiem zobowigzan. Poza tym jednak, powiedz-
my ogélnym ograniczeniem odpowiedzialnosci armatora,
konwencja wprowadza drugie specjalne ograniczenie
do kwoty 8 funtow szterlingéw w ziocie od tony pojem-
nosci statku. Na to drugie ograniczenie armator moze
sie jednak powota¢ tylko wtedy, kiedy zobowigzanie je-
go pochodzi z jednego z nastgpujacych przypadkow:
szkdd wyrzgdzonych osobom trzecim z winy kapitana
lub czionkdw zatogi; szkod wyrzadzonych przewozonym
tadunkom lub mieniu podréznych; bledu nawigacyjnego
popetnionego przy wykonywaniu umowy; wydobycia
szczatkOw zatopionego statku oraz roszczen z konosa-
mentu. Dla roszczen z tytutu uszkodzen cielesnych,
wzglednie utraty zycia osob .trzecich, lub przewozonych
pasazeréw, granica ta jest podwyzszona o dalsze 8 fun-
tébw w ztocie od tony z tym jednak, ze gérna granica
ktérg stanowi wartos¢ gtatku, frachtu i przynaleznosci,
nie moze zosta¢ przekroczona. Dla unikniecia niejasnosci
Konwencja okre$la, ze przez przynaleznosci nalezy ro-
zumie¢ odszkodowanie, nalezne statkowi z tytutu szkéd
poniesionych od poczatku podrézy oraz skladek do awa-
rii wspoélnej naleznych statkowi od pozostatych zaintere-
sowan z tytutu awarii, ktére miaty miejsce po rozpo-
czeciu podrozy i polegaly na uszkodzeniu statku. Przez
pojemnos¢ statku, bedacg podstawg dla obliczenia gra-
nicy odpowiedzialnosci armatora, rozumie sie jego to-
naz netto, zwiekszony o przestrzen zajetg przez pomiesz-
Czenia maszynowe.
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Nie na tym jednak koniec przywilejom armatora.
Rowniez, gdy wystepuje on, jako przewoznik, stanowi-
sko jego w porownaniu ze stanowiskiem przewoznika
ladowego jest uprzywilejowane i to zaréwno, dzieki spec-
jalnym przepisom KHN, jak i Konwenciji Brukselsklej
z r. 1924, dotyczgcej konosamentow. Prawo niemieckie
ogranicza wysokos¢ odszkodowania naleznego od prze-
woznika morskiego za stracony towar do jego zwyklej
wartosci handlowej. To znaczy, ze nie petna strata, jakg
ponidst odbiorca i oczekiwany zysk wymykajacy mu sie
z reki, stanowig podstawe do obliczenia, ale tylko zwyk-
ta warto$¢ handlowa straconych przedmiotéw w porcie
wyladowania. Od obliczonej w ten sposob kwoty odli-
cza si¢ ponadto wszelkie koszty zaoszczedzone przez od-
biorce jak fracht, cto, wytadunek itp., do poniesienia
ktérych tenze by’rby zmuszony, gdyby tadunek przybyt
w catosci do portu przeznaczenia. W wypadku uszko-
dzenia towaru odpowiedzialnos¢ przewoznika ogranicza
sig do roznicy migdzy zmniejszong wartoscig usz-
kodzonego towaru a zwyklg wartoscig handlowa jaka
by on posiadat w stanie nieuszkodzonym. Oczywiscie,
strony zawierajgce umowe 0 przew6z mogg dowolnie
ustalic warto$¢ tadunku 1 jezeli wartos¢ ta wpisana
zostanie do konosamentu, bedzie ona obowigzywac prze-
wodnika réwniez w stosunku do odbiorcy towaru.

Dalsze ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika
znajdujemy w Regutaeh Haskich i w opartej na nich,
a przez Polske ratyfikowanej Konwencji Brukselskiej
z r. 1924, dotyczacej konosamentow. Konwencja ta u-
stala gorng granice odpowiedzialnosci przewoznika na
100 funtéw w zlocie od pakunku lub jednostki towaru,
przy czym suma ta za zgoda obu stron zawierajacych
umowe o przewdz moze by¢ podwyzszona, a natomiast
wszelkie jej obnizenia, choc¢by uzgodnione miedzy stro-
nami, prawnie sg niewazne.

Widzimy wigc, ze przepisy prawa morskiego bardzo
powaznie ograniczajg ryzyka z tytutu odpowiedzialnosci
cywilnej, na ktore naraza sie armator, prowadzac swo-
je_ przedsiebiorstwo. Przywileje te by’fy niegdys$ catko-
wicle uzasadnione trudnymi warunkami, w jakich od.
bywata sie zegluga morska, a wiec nlebezpleczenstwem
podrézy, oddaleniem i niemozno$cig sprawowania przez
armatora kontroli nad kapitanem i zatoga, wreszcie
dysproporcja miedzy ryzykiem, na ktére armator sie
narazat, a jego wtasnym zaangazowanym w zegludze

WYPOWIEDZI DYSKUSYJNE

Dr TEOFIL BISSAGA (WARSZAWA).

Transport i

W kazdym zywym i rozwijajacym sie jezyku rabze-
my spotkacC szereg stow, nie dosc dokiadnie obrazuja-
cych lub okreslajacych pewne pojecia. Do takich nalezg
w niektorych jezykach nowozytnych stowa komunika-
cja i transSport.

W Przegladzie Komunikacyjnym nr 6 z czerwca
1948 r. dr Bolestaw Kasprowicz poruszyt aktualny pro-
blem wprowadzenia polskich odpowiednikéw, zamiast
dotychczas uzywanych stow obcego pochodzenia ,tran-
sport i komunikacja”. W koncowym wyniku swoich
wywodow Autor proponuje polonizacje przez wprowa-
dzenie stow: zamiast komunikacja — tacznos¢, zamiast
transport — przewoz. W nr. 10 ,Przegladu Komunika-
cyjnego” z pazdziernika 1948 r. zajglem odmienne, sta-
nowisko. M9j wniosek koncowy byt nastepujgcy: nie
usuwajmy obcych zapozyczen, skoro okazaty sie dobry-
mi, ‘wzbogacajg nasze pojecia i utatwiaja obcym tat-
wiejsze zrozumienie nas I nam obcych. Wihasnie takie
stowa, jak ,komunikacja, transport i tranzyt” weszly
w nasz jezyk, wcale nie raza, a ich obce pochodzenie
dowodzi wielkiej gietkosci naszego jezyka, ktdry ku po-
zytkowi rodzimej kultury potrafit przyswoi¢ sobie to,
co w obcym wplywie jezykowym bylo najlepsze, trwa-
te i wznioste. Zycie samo niweczy barbaryzmy.

Mineto dwa lata, nikt poza wymienionymi Autorami
wiecej w tej sprawie glosu nie zabieral. Mozna przy-
puszcza¢, ze udato sie obroni¢ stanowisko utrzymania
w. naszym jezyku stéw ,komunikacja i transport”.
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kapitatem. Jednak warunki z czasem sie zmienity. Zdo-
bycze techniki zmniejszyly powaznie ryzyka naturalne,
radio i samolot skutecznie walczg z odlegtoscig, sieci
agentow utatwiajg towarzystwom zeglugowym sprawo-
wanie kontroli nad ich statkami na catym Swiecie. W
miare postepu w dziedzinie techniki zeglugi i handlu
morskiego, asekuracji i reasekuracji, ograniczenia od-
powiedzialnosci zaczynajg traci¢ istotne podstawy dla
dalszego utrzymywania ich w mocy, staja sie przezyt-
kiem — zabytkiem z dawnych czaséw. Ktos mogtby za-
rzuci¢ temu rozumowaniu, ze postep techniczny zmniej-
szyt co prawda pewne ryzyka naturalnie, ale rownoczes-
nie przyniést ze sobg przed tym nieznane ryzyka poza-
row, eksplozji, czestych i fatalnych kolizji, jak réwniez,
ze wartosci, ktére dzisiaj powierza si¢ morzu, znacznie
sie zwugkszyly To prawda, ale czyz te nowe ryzyka nie
sg udziatem takze innych $rodkéw przewozu, powietrz-
nych i ladowych, ktérych witasciciele z podobnych ogra-
niczen nie korzystaja?

Dla wielkich towarzystw Zzeglugowych ograniczenie
odpowiedzialnosci raz przynosi korzysci, a drugi raz
straty, zaleznie od tego czy ich statki wyrzadzajg szko-
dy osobom trzecim, czy tez tymze statkom szkody zosta-
ja wyrzadzone, tak ze na dluzszej przestrzeni czasu
wypadki te sie ro(wnowaza.

Skoro zas wezmiemy i>od uwage, ze ryzyka te sg prze-
waznie gdzie$ asekurowane i z kolei reasekurowane, do.
chodzimy do wniosku, ze wielkos¢ ich, kiedy$ grozaca
ruing matemu armatorowi, obecnie nawet, mimo to ze
wzrasta, nie jest w stanie zachwia¢ rownowagi tych po-
teznych organizméw gospodarczych, ktore je ostatecznie
ponosza.

Niemniej jednak w obecnej chwili poszczegdlne pan-
stwa nadal zaciekle bronig zasady ograniczonej odpo-
wiedzialnoSci armatora, uwazajac, ze zapewniajg w ten
sposéb ochrong towarzystwom zeglugowym, ktérych po-
pieranie Iez?/ w ich interesie narodowym. Obalenie tej
.zasady mogfoby nastapi¢ zatem tylko w drodze podpi-
sania umowy miedzynarodowej, gdyz jasne jest, ze zad-
ne panstwo nie bedzie chciato pogarsza¢ indywidualnie
interesdw swoich armatoréw w stosunku do armatorow
obcych panstw. W tym stanie rzeczy wszelka zmiana
tej przezytej juz samej w sobie instytucji wydaje sie
by¢ muzyka przysztosci.

komunikacja

Nierownie wazniejszg sprawe poruszy’r w nr. ™z
1950 r. ,Transportu i Spedycji” r Madeyski, a mia-
nowicie konieczno$¢ doktadnego o reSlenia poje¢ ko-
munikacja i transport, gdyz .pod te dwa pojecia pod-
ktadana jest rézna tres¢, a jezeli chodzi o komunika-
cje — nawet przeciwstawna”.

Jako przyktad Autor podaje, datujgce Se juz z lat
powojennych nastepujace okreslenie prof. Ocioszynskie-
go: ,transport jest to techniczny i organizacyjny wy-
sitek czlowieka w kierunku pokonania tych trudnosci,
jakie w dziataniu jego stanowi przestrzen i odlegtosc.
Pokonujac te trudnosci cziowiek przenosi z miejsca na
miejsce siebie (transport osobowy), dobra materialne
(transport towarowys) przekazuje na odlegtos¢ swe
mys$li (telekomunikacja) oraz przesyta energie (prze-
kazywanie energii elektrycznej, gazowej, wodnej, itp.)”

Analogiczne okres$lenie znajd2|emy w artykule pt.
.Grundbergriffe des Verkehrs”, zamieszczonym w ze-
szycie 4 czasopisma Zeitschrift fur Verkehrswissen-
schaft z 1943 r., ktérego autorem jest A. F. Napp-Zinn
z Instytutu Wiedzy Komunikacyjnej w Kolonii. Podaje
je w oryginale: ,Verkehr (im_Verkehrswissenschaftli-
chen Sinn) ist die rdumliche Ubertragung von Perso-
nen, Gutern und Nachrichten” (str. 204), a dalej ,Ver-
kehrswesen ist die Gesamtheit der technischen und
organisatorischen Einrichtungen zum Zwecke raumli-
cher Ubertra%ung von Personen, Gutern und Nachrich-
ten” ( str. 206
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Nie ulega watpliwosci, ze w pierwszym okresleniu
chodzi o transport, a w drugim o komunikacje.

W wydanym w 1938 r. podreczniku pt. ,Geografia
Kolejowa Polski” nastepujgco okreslitem tylko komu-
nikacje:

Komunikacja nazywamy wszelkie sposoby prze-
kazywania na, odlegtos¢ wiadomosci oraz przewo6z ludzi
i dobr z jednego miejsca na drugie w czasie najkrot-
szym. Istota komunikacji jest dgzenie ludzkosci do po-
konania w granicach doskonatoSci postepu technicznego
przestrzeni i czasu w warunkach mozliwie bezpiecz-
nych i wygodnych z zapewnieniem szybkosci i punktu-
alnosci oraz jednakowe] przystepnosci dla wszystkich.

Zdaje sie, ze bylo to woéwczas do$¢ peilne ustalenie
pojecia komunikacji. O transporcie miatem pierwszg
sposobnos$¢ wypowiedzie¢ sie dopiero w 1948 r., jak to
wyzej zaznaczytem. W nastepnym roku nakladem Mi-
nisterstwa Komunikacji wydano w formie skryptu mo-
je wyktady pt. ,Geografia Komunikacyjna Polski”,
gdzie nastepujaco ujmuje pojecia komunikacji i tran-
sportu.

Przedmiotem badan geografii komunikacyjnej sa Ko-
munikacje i transport. Mimo pozoréw pojecia te nie
sg jednoznaczne, ale wspoizalezne.

Istote komunikacji stanowi dazenie cziowieka do po-
konania w granicach doskonatosci postepu techniczne-
go przestrzeni i czasu przy przewozie ludzi i débr z
miejsca na miejsce, w warunkach zapewniajacych naj-
wyzsze bezpieczenstwo, szybko$¢, terminowos$c, tanio$c
i wygode oraz przekazywanie na odlegtos¢ energii, ga-
zOw, cieczy i wiadomosci.

Nie- bedzie tu rozpatrywana komunikacja korespon-
dencyjna, polegajgca na przekazywaniu wiadomosci,
(gotebie pocztowe, poczta listowa, telegraf, telefon,
radio, telewizja, radar oraz rézne mozliwosci sygnali-
zacji znakowej przy pomocy $wiatta, barwy, gtosu itp.)
jako tez przesytanie na odlegtos¢ energii, gazéw i cie-
czy.

Podstawg komunikacji, obejmujgcych transport, tj.
przewéz ludzi i débr wszelkiego rodzaju, sg trzy za-
sadnicze czynniki, a mianowicie droga, woz i silnik.

Transport jest nastepstwem istnienia i dzialania urza-
dzen komunikacyjnych, umozliwiajgcych przy pomocy
sity i pracy zmiane potozenia w przestrzeni materi,
wyrazajacej ﬁewien ciezar. Inaczej moéwigc, transport
jest funkcja komunikaciji.

Granice tych poje¢ mozna ujg¢ zwiezle w ten sposob,
ze zadaniem komunikacji jest realizacja sposobéw po-
konywania przestrzeni, a zadaniem transportu przewdz
W nojeciu najszerszym.

Dlatego, moim zdaniem, komunikacja jest pojeciem
szerszym od transportu. Warto tez wspomie¢, ze w nie-
ktérych krajach istnieig osobne Ministerstwa Komuni-
kacji i Ministerstwa Transportu.

W nr. 3 — 4 ..Przeglagdu Technicznego” z 1950 r.
obrazujacym wyniki Konferencji Transportowej, pos-
wiecone] zagadnieniom transportu wewnetrznego, znai-
dujemy wiele cennych uwag precyzujacych pojecie
transportu. Inz. J. Tymowski pisze tam, ze ,uod po-
jeciem transportu nalezy rozumie¢ nie tylko czwnnos¢
whasciwego przenoszenia z jednego miejsca na drugie,
ale takze wszelkie czynnosci zwigzane z roztadowaniem,
tadowaniem, podnoszeniem, przenoszeniem, przewoze-
niem, opuszczaniem, sortowaniem, rachowaniem, waze-
niem i skladowaniem miedzvoneracyjnvm.” .Test to
szcz?<gc’)lowe okresSlenie transportu, przedmiotowo bar-
dzo KPstltt z pndauvm przeze mnie w nr. 10 ,Przeglg-
du Komunikacyjnego” z 1948 r.

W tymze ,Przegladzie Technicznym” inz. K. Czerey-
ski, piszac o mechanizacji transportu lesnego, podaje,
ze ,transport lesny obejmuje przewdz drewna od miej-
sca wyrebu do bliskich odbiorcéw (zaktadéw przemy-
stowych, stacji kolejowych, itp.) oraz zatadunek.”

Inz. M. Lesz méwi, ze transport liniowy przeznaczo-
ny jest do obstugiwania pewnej okreslonej pro-
dukcji. przy ktorej znajdujg sie ciezary, wzdluz niej
przemieszczane. Nalezy tu przede wszystkim wszelki
transport szynowy (kolej, kolejki waskotorowe), kto-
rego zastosowanie jest znane i nie wymaga objasnien.
Transport ten ma te zasadniczg wadg, ze wymaga
na ocot badz to recznego tadowania, badz tez urzadzen
zatadowczych” .
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Do takiego okreslenia transportu zbliza sie w swoim
ujeciu mgr Madeyski.

Inz. J. Zyzak okresla ,transport w kopalni, jako obej-
mujacy maszyny i urzadzenia, stuzgce do przemiesz-
czania urobku z miejsc eksploatacji na powierzchnie
oraz do przewozenia materiatdbw i maszyn z powierz-
chni do punktéw ich magazynowania, wzglednie zasto-
sowania w kopalni.”

Powyzsze okreslenia wyraznie dotycza pojecia tran-
sportu, a nie komunikacji, ktéra musi by¢ definiowana
odrebnie.

W oparciu o sformutowanie Marksa mgr M. Madey-
ski ryzykuje nastepujace okreslenie transportu:,tran-
sport jest pracg produkcyjng w sferze obiegu $rodkow
gospodarczych, a majaca na celu $wiadome i uzyteczne
przemieszczanie przestrzenne oséb i towaréw w prze-
strzeni, przekraczajacej osobiste otoczenie cztowieka”.

Zauwazmy, ze Marks stusznie ujmuje transport wy-
tacznie, jako zagadnienie produkcyjne, obejmujace wy-
twoérczos¢ ustug przewozowych, a wiec dynamiczne, nie
poruszajac samych urzadzen komunikacyjnych, tj. urza-
dzen i sposobéw przenoszenia ludzi i rzeczy w prze-
strzeni. O urzadzeniach komunikacyjnych, czyli $rod-
kach transportu méwig Marks i Engels w pkt. 6 Ma-
nifestu Komunistycznego, gdy wskazuja na koniecznos¢
scentralizacji $rodkéw transportu w rekach panstwa”.

Nie wydaje sie szczesliwe uzycie w okresleniu po-
jecia transportu nowotworu przemieszczanie, ktérego
nie zna niemiecki oryginat ,Kapitatu”, a jako nie dos¢
trafne i mogace tatwo wprowadzi¢ w blad uwazam za-
konczenie okreslenia: ,przekraczajgcej osobiste otocze-
nie cztowieka”, poniewaz transport ma na celu wlasnie
dziatanie w osobistym otoczeniu cztowieka, ktéry jest
motorem istnienia komunikacji i jej funkcji — tran-
sportu.

W tomie V, str. 429 w dziele pt. ,Praca Najemna
i Kapitat” Marks i Engels pisza: ,W produkcji ludzie
oddziatujg nie tylko na przyrode, lecz réwniez na
siebie. Aby produkowac¢, muszg sie ludzie w pewien spo-
sob taczy¢ dla wspdlnej dziatalnosci i dla wymiany
produktow swej dziatalnosci. Aby produkowaé, ludzie
wchodzg z sobg w okreslone zwigzki i stosunki i dopie-
ro J)oprzez te spoteczne zwigzki i stosunki odbywa si¢
oddzialywanie na przyrode | odbywa sie produkcja.”

Budowa urzadzen komunikacyjnych (droga, woz, sil-
nik) jest oddzialywaniem na przyrode, funkcjg tych
urzadzen jest produkcja przewozow, ktora zbliza czto-
wieka do czlowieka, ale nie przekracza jego osobistego
otoczenia, gdyz wtasnie celem tej produkcji (transport
ludzi i débr) jest wylacznie dotarcie do osobistego o-
toczenia czlowieka, aby stuzy¢ jego potrzebom.

Prof. Ocioszynski, jak i mgr Madeyski podaja nam
poieeie transnortu, wttaczajgc w jego tres¢ ogolnie za-
rysowane pojecie komunikacji. Takie ujmowanie dwu
roznych, lecz, jak wyzej nadmienitem, wspoizaleznych
pojec, nie. moze sie dzisiaj utrzymac.

W wydawnictwie Union Géographique Internationa-
le, Comptes Rendus du Congres Internationale de Géo-
graphie, Amsterdam, 1938, Tome Il, Section Il b, Géo-
graphie Economique, str. 76 i nastepne, gdzie omawia
sie rodzaje i grupy komunikacji, zaktady i $rodki komu-
nikacyjne, wskazano na potrzebe okreslenia i rozgrani-
czenia poje¢ komunikacja i transport. Od rozgranicze-
nia tych poje¢ zalezne sg Sciste i rzeczowe okreslenia
dalszych poje¢ podstawowych z tej dziedziny.

Jak dalece stuszne jest to twierdzenie, dowodzi ,Stow-
nik polskich wyrazéw technicznych z podaniem ich zna-
czenia i réwnoznacznikbw w jezykach obcych — ,Ko-
munikacje Ladowe” — opracowany jako projekt w
1939 r. przez Komisie Polskiego Stownictwa Technicz-
nego Akademii Nauk Technicznych. Dla uzasadnienia
niedokfadnosci oneé w omawianym Stowniku wystar-
czy podanie kilku przyktadéw i tak:

Komunikacja — zespot srodkéw do przewozenia oséb
i towarow lub do przesytania wiadomosci.

Przewéz — czynnos$¢ przewozenia.

Kolejnictwo — sprawy odnoszace sie do drog zelaznycn.

Pojecia transportu Stownik nie podaje.

Nie posiadamy dotychczas w Polsce specjalnych in-
stytucyj, zajmujacych sie pogiebianiem wiedzy komuni-
kacyjnej, brak jeszcze dostatecznego grona teoretykéw
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te’ yiedzv ktorzy by stali sie pionierami w okreslaniu
pojec z zakresu komunikacji i transportu. W dobrze po
wojnie rozwijajgcej sig¢ u nas prasie komunikacyjnej
bardzo rzadko znajdujemy wzmianki, omawiajgce nie-
s[)recyzowane dotad podstawowe pojecia. Potrzeba staje
sl? pilna, jesli nie chcemy utraci¢ myslowej samodziel-
nosci, korzystajagc z obcego dorobku.

. Dyskusja zapoczgtkowana w ,Transporcie i Spedycji”
jest celowa, a jej wynik na pewno przyczyni sie do usta-
lenia i rozjasnienia wielu poje¢, usunie ktopotliwe nie-
porozumienia, usprawni w niejednym prace, np. sta-
tystyke komunikacyjng i transportowg, a w koncu
zwolni autoréw wydawnictw komunikacyjnych i wykta-
dowcow od wielu watpliwosci. Skorzysta na tym prak-
tyka i wiedza.

Dla zainteresowanych podaje, niezaleznie od wspo-
mnianej w artykule, zwiezte zestawienie podstawowej
literatury przedmiotu, ktére w powaznym stopniu moze
utatwi¢ poznanie Zrédet wskazanych wyczerpujgco przez
poszczegolnych autoréw:

DZIAL INFORMACYJNY»)
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Conley — Theory of transportation — 1894

Campedon — Role économique et social des voies de

comunikation — 1900

Colson — Transports et tarifs — 1908

-Nogaro et Onalid — L’'évolution du commerce, du cré-
dit et des transports depuis 150 ans — 1914

Blum — Der Weltverkehr und seine Technik — 1921

van der Borght — Das Verkehrswesen — 1925

Piratlrg)34 Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft —

Blum — Verkehrsgeographie — 1936
Blum — Die Entwicklung des Verkehrs — 1941

Kriczewskij — Zeleznodoroznij transport w wazniej-
szich dokumentach — 1941
Chaczaturow — Osnhowy ekonomiki zelezno-doroznago

transporta — 1946

Bigham Truman — Transportation — Principles and
Problems — 1947

Obrazcow i Saulskij — Wodnyj, wozdusznyj, awtodoro-
znyj, goi‘odskoj i promyslennyj transport — 1948.

Notce normy zuzycia materiatom pednych

Dotychczas obowigzujace normy zuzycia mate-
riatbw pednych (Dziennik Taryf | Zarzadzen Ko-
munikacyjnych Nr 27/49) zostaly uniewaznione za-
rzgdzeniem Ministra Komunikacji z dnia 21.X.50 r.
W miejsce uniewaznionych norm, tym samym zarzg-
dzeniem Minister Komunikacji wprowadzit ,Normy
zuzycia materiatobw pednych w eksploatacji pojaz-
dow samochodowych®, obowia,kzuja,ce z dniem ogto-
szenia zarzgdzenia w Dzienniku Taryf i Zarz ko-
munik. Nr z dnia 18.11.50 r. poz.

Zarzadzenie to powstato w zwigzku z uchwatg Pre-
zydium Rzadu z dnia 6.1X. br. w sprawie oszczed-
nosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
i rolnej (Monitor Polski Nr A-98, poz. 1235).

_ Znowelizowane normy w stosunku do starych ma-
ja nastepujace zmiany:

Samochody osobowe: zuzycie w litrach

na 100 km
norma norma
stara nowa
Chevrolet Canada C8A 24 3
Fiat 1100, 110 B 10 95
Fiat 1100 L, 1100 BL 11 los
Simca 8 10 95
Skoda 1101, 1102 10 9
Skoda sanitarki i furgony 10
Oprécz tego wprowadzono do tabel y
norm, nowe marki samochodowe:
BMW 340
Gaz 67, 67B 125
Gaz M 20 ,Pobieda” 135
Moskwicz 400, 420 .
Tatra — Plan 600 12
Zis 110
27
Samochody ciezarowe:
Bedford MW
Bedford OYD o 255
Chevrolet USA, G-71C7 30 295
Dodge USA, WC-51 57 23
Dodge USA, WC-52 57
Dodge USA, WC-54 by o
Dodge USA, WC-56 6 2
Dodge USA, WF-32 8 o
Fordson WOT-2H 26 265
Ford USA 2GU. 2G8T, 2GT o8 57
Ford Canada F60S 31
Gaz 51 S6 32
CMC CCKW 352, 353 o 200
Studebaker US6, US5x4 40 ’
Zis 150 39
35 37
cha-

r«kteiu0Trzcdowcgo.leSZCZOne W tym dZlale- ™

Autobusy : zuzycie w litrach
na 100 km
norma norma

Fiat 666 RN San e

Fiat 666 RN/5 26 s

Chausson APH (1 6,5) 29 o

Chausson APH (1 7,45 24 >

Najwazniesze marki samochodéw
nowow(f)rowadzonych do tabel-

Star 2 27

Zis 585 (wywrotka)

Praga R?\IB/ iz

Skoda 706 R 20

Mavag M5 (autobus miedzymiastowy) 275

Mavag TR5 (autobus miejski) 29

Skoda 706 RO (autobus) 320

Jak widzimy z powyzszego, dla szeregu samocho-
déw normy obnizono, a dla niektérych podwyzszono.
Dotychczasowe wyniki eksploatacyjne mialy tutaj
decydujacy gtos. Wyréwnano w ten sposéb niespra-
wiedliwos¢, polegajacg na tym, ze jedni kierowcy
tatwo gsiagali oszczednosci, kiedy inni z trudnoscig
miescili si€’ w normach.

W instrukcji znajduje sie caly szereg tabel, okres-
lajacych normy zuzycia paliwa. 1 tak:

Tabela nr 1 (samochody typowe) zawiera 20 ma-
rek samochodéw osobowych.

Tabela nr 2 (sajmoehody nietypowe)
8b marek samochodow osobowych.

. Tabela nr 3 (autobusy typowe) zawiera 9 marek
samochodéw.

Tabela nr 4 (autobusy nietypowe) zawiera 25 ma-
rek samochodow.

Tabela nr 5 (autobusy niskonrez.) zawiera 3 marki
samochodow.

Tabela nr 6 (samochody cigz.) zawiera Pfl marek
samochoddéw gaznik.

Tabela nr 7 (samochody ciez. typ.) zawiera 6 ma-
rek samochodéw wysokoprez.

Tabela nr 8 (samochody nietyp.) zawiera 70 marek
samochodéw wysokoprez.

Tabela nr 9 (ciggniki naczepowe) zawiera 12 ma-
rek samochodéw siodtowych.

Tabela nr 10 (cia,gniki przh/czepowe) zawiera 18
marek samochodow drc|Towvch.

Tabela nr 11, 13 (motocykle-tab. orientacyjne)

Tabela nr 12 (motocykle-tab. orientacyjne) za-
wiera 23 z silnik, cztero-Suw.

Midaé¢ z zestawienia bardzo bogata mozaike ma-
rek j typéw. Dla samochoddéw nie wymienionych w
powyzszych tabelach przewidziano normy orienta-

__ obliczane w_zaleznosci od litrazu silnika, to-
nazu i napedu na jedna, wzglednie dwie osie. Normy

zawiera
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te w stosunku do starych norm rdznig sie w pew-
nych przypadkach in plus, wzglednie in minus.

Dodatki na jazde z przyczepami zostaly szczego-
towo rozpracowane. Dla motocykli ustalono oddziel-
nie normy zuzycia paliwa dla silnik6w dwusuwowych
i oddzielnie dla czterosuwowych.

Przyblizone normy zuzycia paliwa dla motocykli
z silnikami dwusuwowymi ustalono w zaleznosci od
pojemnosci skokowej silnika:
Motocykl o pojemnosci skoko-

wej silnika w cm3

zuzycie paliwa
w litrach na 10 km

do 100 cm3 25
100 , 125 2,7
125 , 200 , 37
200 , 250 38
250 , 350 45
powyzej 350 5
Motocykle z S|In|kam| czterosuwowymi:
do 250 cm3 25
250 , 350 3
350 , 500 , 3,5 z przyczepa
500 , 600 35
600 4 750 g9 4 Wy w
750 ,, 1000 5 " 7

Dodatki do norm ulegly powaznym przer6bkom
i rozszerzeniom w stosunku do poprzednich. Sg one
wiecej elastyczne i tolerancyjne, zezwalajgc kierow-
nikom jednostek samochodowych na uznanie naj-
wigcej odpowiedniego i wiasciwego dodatku do kaz-
dej jazdy w zaleznosci od warunkéw eksploatacyj-
nych. A oto najwazniejsze z nich:

Jazda po drogach. Jazda po autostradach zmniej-
sza norme o 15°», a na innych dobrych drogach o
1—io*/0. Natomiast jazda po zlych drogach zezwala
na zwiekszenie normy o 5—10%, a na bardzo zilych
0 10—15°/0. Jazda na drogach o duzych wzniesieniach
zwieksza norme o 1-5%, a w okolicach gorskich
0 5—10%.

Manewrowanie. Samochody, majgce utrudnione
manewrowanie w miejscu na — i wytadunku, moga
zuzywac¢ o 5—10% paliwa wiecej przy przewozie to-
waréw w promieniu 1 km, a w prcimieniu do 1,5 km
— 5" Dla samochodow Iprajcujacyoh, w miescie
1czesto sie zatrzymujgcych zwieksza sie norme o 5%.

Samochody specjalne. Samochody strazy pozar-
nej i samochody wywrotki moga zuzywa¢ o 5%
wiecej paliwa.
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Jazda w miastach. Warszawa — t6dz 10%, w in-
nych miastach, liczacych powyzej 100.000 mieszkan-
cow, 0 1—5%».

Fodczas ZImP/ Kiedy temperatura ustawi sie po-
nizej 0° dla samochodéw, garazujacych w po-
mieszczeniach nie ogrzewanych lub na wolnym po-
wietrzu zwieksza sie norme ¢ 10%, a dla samochodéw
garazujacych w cieptych pomleszczenlach o 5%. Dla
obydwu tych rodzajéw przy duzych opadach $niez-
nych zwieksza sie norme do 5%. Samochody pra-
cujgce przy odsniezaniu drég majg zwiekszong nor-
me o 15%.

Samochody niedotarte. Na pierwsze 1.000 km prze-
biegu zwigksza sie norme o 5%.

Dla celéw szkolnych. Zwieksza Sie norme o 5%.

Jazda z przyczepami. W zaleznosci od ciezarow
ciagnionego na kazda tone zwieksza sie norme o
3—8% w zaleznosci od tadownosci.

Przebiegi petne i puste. Jest to najwazniejsza mo-
ze inowacja w dodatkach do norm, polegajgca na
tym, ze przy wykorzystaniu petnej tadownosci sa-
mochodu w obie strony (tam i z powrotem) zwiek-
sza sig norme o 10%, a przy wykorzystaniu tadow-
nosci w 50%, przy jezd2|e powrotnej zwieksza sie
norme o 5%. Jest to dodatek bardzo atrakcyjny, bo
faworyzujacy wybitnie wykorzystanie tadownosci sa-
mochodu, co jest bardzo waznym czynnikiem w sa-
mochodowdych przewozach towarowych.

Tabele dodatkéw zamykajg normy dodatkowe dla
celéw technicznych, to jest wewnatrz garazowych
i warsztatowych; normy te pozostajg bez zmian
w stosunku do norm starych.

Jesli zadamy sobie trud poréwnaé nowe i stare
normy, to zobaczymy, jak znacznie powiekszono moz-
liwosci stosowania dodatkéw do norm w zaleznosci
od warunkéw eksploatacyjnych. Jest rzecza jasna,
ze dodatki do norm nie moga by¢ stosowane Slepo
i w petnej skali, bo warunki eksploatacyjne beda
przewaznie rézne dla kazdej jazdy. Z tych wzgledow
staLe si¢ rzecza konieczng, aby kierownicy jedno-
stek samochodowych i pracownicy, ustalajacy wy-
sokos¢ dodatkdw do norm, jak réwniez sami kie-
rowcy, dobrze zapoznali sie z wymieniong instrukcja.
Przy obliczaniu dodatkow do norm nalezy kiero-
wac sie wzgledami istotnymi, rzeczowymi oraz sta-
tym przeswiadczeniem o koniecznosci systematycz-
nego oszczedzania paliwa. A. W.

Uchwala Prezydium Rzadu

w sprawie przekazywania zbednych i nadmiernych remanentdw motoryzacyjnych

Uchwata Prezydium Rzadu z dnia 8 listopada br.
(Monitor Polski A-123, poz. 1258 z dn. 17.XI. 1950 r.)
nowelizuje uchwate Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministrow z dnia 27.VIIl. 1948 r. w sprawie wyzby-
wania sie przez urzedy, przedsiebiorstwa i instytu-
cje nanstwowe zbednych i nadetatowyoh pojazdow
mechanicznych, wrakow i ich zespotéw oraz uchyla
wszelkie zarzgdzenia wydane w wykonaniu tejze
uchwaly, a miedzy innymi i zarzadzenie Ministrow
Przemystu i Handlu, Komunikacji oraz Skarbu z
dnia 18XI. 1948 r. w sprawie trybu postepowania
przy sprzedazy nietypowych, nadetatowych Ilub
zbednych pojazdéw mechanicznych, uzytkowanych
przez urzedy, przedsiebiorstwa i instytucje panstwo-
we — dobrze znane wszystkim transportowcom.

O ile w. w. uchwata Komitetu Ekonomicznego Ra-
dy Ministréw obejmowata tylko czes¢ remanentow
motoryzacyjnych, a mianowicie pojazdy mechaniczne
i ich zespoly o tyle omawiana Uchwata Prezydium
Rzadu obejmuje pojazdy = samochodowe, zespoly,
czesci zamienne i akcesoria, urzgdzenia specjalne,
urzadzenia techniczne, sluzqce do przestawiania po-
jazdow samochodowych na inny rodzaj paliwa, in-
strukcje do pojazdéw samochodowych | urzadzen
technicznych stuzace do obstugi i napraw pojazdéw
samochodowych oraz katalogi czesci zamiennych.

Wymienione nadmierne remanenty motoryzacyj-
ne winny by¢ przekazane przez obecnych ich po-

siadaczy do CHPM ,Motozbyt* Iub Spétdzielczej
Organizacji Zbytu Drobnej Wytwdrczosci ,Spolnota
Pracy", w zaleznosci od tego, jakich urzadzen i ja-
kiej grupy pojazdéw (tzw. typowych, czy nietypo-
wych) one dotycza. Tryb przekazywania nadmier-
nych remanentéw motoryzacyjnych, sposéb ich oce-
ny oraz terminy zaptaty ustali zarzadzenie Przewod-
niczagcego PKPG, wydane w porozumieniu z Mini-
strem Finanséw i Komunikacji oraz Prezesem
CUDW.

Do zmiany listy pojazdéw samochodowych (tzw.
typowych), stanowigcej zalagcznik do omawianej
uchwaly, zostat upowazniony Przewodniczacy PKPG,
przy czym wprowadzone zmiany powinny by¢ uzgod-
nione z Ministrem Komunikacji.

Przy omawianiu Uchwaly Prezydium Rzadu z dn.
8.XI. 1950 r. nalezatoby réwniez wspomniec, ze po-
mimo zbyt og()lne%o jej charakteru zostat zasadni-
czo uregulowany bardzo powazny problem, a mia-
nowicie roztadowania b. powaznej ilosci nagroma-
dzonych przypadkowo Ilub w wyniku normalnego
wykruszania sig¢ pojazdow samochodowych, rema-
nentdw motoryzacyjnych, lezacych bezuzytecznie u
roznych uzytkownikéw przy jednoczesnym braku
tychze do normalnej eksploatacji.

S. D.
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Instrukcja M K o obstudze technicznej samochodow

Ostatnio ukazata sie drukiem Instrukcja o obstu-
dze technicznej pojazdéw samochodowych, wprowa-
dzona do obowigzkowego uzytku zarzadzeniem Mi-
nistra Komunikacji z dnia 28 wrzesnia 1950 (Dz.
Taryf i Zarz. Kom. Nr 30/50). Jest ona bardzo na
czasie, albowiem dotychczas z braku odpowiedniej
instrukcji zagadnienie obstugi technicznej byto swo-
iScie rozwigzywane, nie zawsze pod katem racjonal-
nej konserwacji taboru i jego sprawnosci technicz-
nej. Tym bardziej jest ona na czasie, ze dla wielu
marek i typow samochodow importowanych brak
jest szczegbtowych fabrycznych instrukcji obstugi w
Jezyku polskim, co niewatpliwie nie wychodzi na
zdrowie tym pOJazdom samochodowym. ]

Instrukcja jest ramowa, uniwersalna, a wiec mo-
ze mie¢ zastosowanie do Wszystkich marek i’ typow
pojazdow samochodowtych speCJaInle tych, dla kto-
rych brak instrukcyj fabrycznych.

C_eletm obstugi technicznej — Jak mowi instrukcja
— jes

1) utrzymanie pojazdu w statej
eksploatacii,

2) uzyskanie pewnosci jazdy w roéznych warun-
kach drogowych,

3) zapewnienie bezpieczenstwa jazdy,

4) oslagniecie maksymalnych przebiegéw miedzy-
+n,aprawczych pojazddw, jak réwniez ich zespo-
ow,

5) osiagniecie jak najmniejszego zuzycia materia-
téw pednych w czasie eksploatacji.

Aby to osiggng¢, nalezy przeprowadzi¢ planowg
obstuge techniczng w postaci szeregu okresowo po-
wtarzajgcych sie czynno$ci o ustalonym zakresie, w
zaleznosci od wtasciwosci pojazdu i jego warunkow
pracy.

Planowa obstuga techniczna polega na:

1 Obstudze codzienne (OC).

2. Pierwszej obstudze technicznej (I-OT).

3. Drugiej obstudze technicznej (I1-OT)
oraz naprawach biezacych (NB), jesli zajdzie ko-
niecznos¢ ich przeprowadzenia, niezaleznie od wy-
mienionych powyzej okresowych zabiegéw obstugi
planowe].

Instrukcja méwi szczegétowo, na czym polega ob-
stuga codzienna oraz | i Il obstuga techniczna. Mé-
wi ona réwniez, przy jakich niedomaganiach nie
wolno dopusci¢ pOJazdu do pracy oraz jakie prace
nalezy wykona¢ dla ich usuniecia. Zakres prac na-

gotowosci  do

prawy biezacej jest szczegdlowo omowiony z po-
dzialem na prace rozbiérkowo-montazowe i dziatow
pomocniczych, jak: blacharskich, spawalniczych,
kowalskich, stolarsko- szllflersklch tapicerskich,
malarskich, elektrycznych i Wulkanlzacyjnych
Oprocz ObSJngI technicznej pojazdéw samochodo-
wych napedzanych paliwami ptynnymi, wydano do-
datkowe wskazowki co do obstugi samochodéw o
napedzie gazem wysoko-sprezonym i samochodow
gazogeneratorowych.

Obstuga techniczna motocykli powinna sie opie-
ra¢ na zasadach ogdéinych, odpowiednio zastosowa-
nych do charakteru tych pojazdow.

Obstuga podwozi samochodéw specjalnych powin-
na byC przeprowadzona na zasadach ogo6lnych, z
tym, ze obstuge urzgdzen specjalnych pojazdéw sa-
mochodowgch powinno sie przeprowadza¢ wg in-
strukcji fabryczne;.

Obstuga techniczna i naprawa przyczep samocho-
dowych jest ujeta w dokfadnej instrukcji.

Dla wszystkich zabiegéw obstugi technicznej usta-
lono normy roboczo-godzin. Sa one ujete w dwoch
tabelach: | dla pojazdow samochodowych pro-
dukcji radzieckiej, Il dla innych. Np. dla sa-
mochodu Zis 5 normy roboczo-godzin wynoszg:
obstuga codzienna — 1,8; | obstuga techniczna
6,0, Il obsluga techniczna 25,0; naprawa bie-
zgca na 100 km przebiegu 1,4. Normy roboczo-go-
dzin moga by¢ stosowane z odchyleniem plus — mi-
nus 20%o, w zaleznosci od jakosci pomieszczen i wy-
posazenia stacji obstugi. Obstuga techniczna po-
winna byc planowa, dlatego harmonogram obstugi
musi by¢ ustalony na miesigc naprzéd wg schema-
tu podanego w instrukcji.

Nastepnie instrukcja omawia zasady docierania
pojazdow samochodowych nowych i po naprawie
gtownej oraz zasady przechowywania i konserwacji
zdeponowanych samochodéw.

Instrukcja ta jest cennym wkiadem do uporzad-
kowania_gospodarki samochodowej i jako taka po-
winna sie znalezé w rekach wszystkich kierowcow
i pracownikow bezposrednio zwigzanych z obstugg
techniczng pojazdow samochodowych.

(Instrukcja powyzsza jest do nabycia w Wydaw-
nictwach Komunikacyjnych, gdzie zostata opatrzo-
na znakiem SM 173).

A W.

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG

z dn. 8.XI.

W celu unikniecia trudnosci i usprawnienia prze-
wozu cieczy w cysternach, wydane zostato zarzadze-
nie Przewodniczacego Paristwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego' Nr 308 z dnia 8 listopada
1950 r.

W zarzadzeniu tym na Okres zimowy od 1 listopa-
da 1950 r. do 1 marca 1951 r. zmieniono terminy dla
roztadunku cystern, okreslone w punkcie XV In-
strukcji Panstwowej Komisji Planowania Gospodar-
czego — Departamentu Komunikacji i tgcznosci z
dnia 10.8. 1949 r. w sprawie gospodarki cysternami
normalnotorowymi, dla nastepujgcych grup towa-
rowych:

1) dla oleju napedowego nisko-krzepngcego, ben-
zyny, nafty, kwasu azotowego stezonego, szkia wod-
nego, metanolu, kogazyny, spirytusu, artykutéw go-
rzelnianych z 24 godzin na 12 godzin;

2) dla aniliny, kwasu azotowego rozcienczonego z
24 godzin na 18 godzin;

3) dla ropy, olejow C|ezk|ch tugu sodowego, oleum,
melasy, smoty WSZG||(I€4%O rodzaju, asfaltu, mazutu,
fenolu z 24 godzin na godzin.

Dla pozostatych artykutow terminy wyladunkowe
pozostajg bez zmiany, tj. 24 godzin.

1950 r. w sprawie usprawnienia przewozu cieczy w cysternach

Zarzgdzenie naktada obowigzek na inspektoréw
kontroli badania w zaktadach, dokonujgcych rozia-
dunku cieczy, obiegu cystern na podstawie dat,
wskazywanych przez nadawce i kolej w listach prze-
wozowych. W tym celu. inspektorzy w zaktadach
odbierajgcych artykuty ptynne w cysternach, po-
winni na podstawie badania dokumentow przewo-
zowych stwierdza¢ czy cysterny sg oprOzniane w
terminach ustalonych przez PKPG, przy czym dowo-
dy po zbadaniu powinny by¢ natychmiast zwracane
dostawcom. W razie przekroczenia ustalonych ter-
minéw przez poszczegolne zaktady z powodu opie-
szatoscilub niedbalstwa w organizowaniu_ rozfa-
dunku, inspektorzy powinni zgtasza¢ wnioski o uka-
ranie Wlnnych

Aby zapewni¢ sprawny przebieg cystern na sieci
PKP, Zarzgdzenie Przewodniczacego PKPG przewi-
duje niezwloczne wydanie przez Wiadze Kolejowe
zakazu wydiuzania czasu przewozu cystern ftadow-
nych i prozn?/ch oraz polecenie W% ﬁlfanla tego ro-
dzaju przesytek pociggami dalekobieznymi, bez
przetrzymywania na weztach.

W dalszej czesci Zarzadzenia wprowadzono Zakaz
podgrzewania cystern ogniem otwartym. Stwier-
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clzono bowiem, ze cysterny z cieczami krzepnacymi
podgrzewane sa przez niektérych odbiorcow ogniem
otwartym, podkfadanym pod zbiornik, w wyniku
czego spala sie farba na calym wagonie oraz roz-
hartowuje sie podwozie i ulega zniszczeniu aparat
hamulca powietrznego.

Celem unikniecia tego rodzaju podarzewania cy-
stern i ograniczenia go do przypadkéw wyjagtko-
wych, Zarzadzenie naklada obowigzek na kierow-
nictwo zakladéw, produkujgcych artykuly krzepnag-
ce w porze zimowej, aby wykorzystywano przede
wszystkim w tym okresie Ido przewozu cysterny
uzbrojone w aparature do podgrzewania oraz spu-
sty znormalizowane.

Z uwagi na to, ze cze$¢ taboru cysternowego nie
jest dotychczas zaopatrzona w odpowiednig apara-
ture do podgrzewania kottéw para i w znormalizo-
wane spusty (zawory), umozliwiajace opréznianie
cystern z cileczy krzepnacych, zezwolono w drodze
wyjatku na podgrzewanie cystern ogniem otwar-
tym w okresie od 1 listopada 1950 r. do 15 marca
1951 r. w przypadkach nastepujgcych:

a) o ile wagony cysterny nie posiadajg aparatury
do pogrzewania parg (wezownic) lub aparatu-
ra taka jest uszkodzona oraz nie posiadaja
odpowiednio znormalizowanych spustéw (za-
worow),
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b) o ile cysterny posiadajg odpowiednig aparature
do podgrzewania i spusty znormalizowane, lecz
nie ma w niektérych punktach wytadunkowych
mozliwosci uzyskania pary z wiasnych kottow-
ni Lub parowozow Polskich Kolei Panstwo-
wych.

W tych przyt()adkach zaleca sie przede wszystkim
podgrzewanie kottéw za pomoca koksownikow, jak
najkorzystniej ustawionych pod cysterng, celem
unikniecia szkéd, o ktérych wyzej wspomniano.

Tylko w Wyja,tkowgch przypadkach dopuszczalne
jest podgrzewanie zbiornikbw ogniem otwartym,
przy bezwzglednym zachowaniu wszelkich ostrozno-
Sci.

Niezaleznie od tego resorty gospodarcze, posiada-
jace cysterny, zostaly zobowigzane do sukcesywne-
go zaopatrywania w wezownice do podgrzewania
para i znormalizowane spusty cystern, ktore takich
urzadzen nie posiadaja. Prace te majg by¢ wyko-
nane w warsztatach wtasnych lub kolejowych.

Wykonanie omawianego Zarzgdzenia niewatpliwie
wptynie na polepszenie obrotu cystern oraz zwigk-
szy ich zdolnoSc przewozowg pod wzgledem tech-

niezno-eksploatacyjnym.
T. L

Ogodlne warunki dostaw sprzetu motoryzacyjnego

I czesci zamiennych

W Dzienniku Ustaw R. P. z dnia 12 maja 1950 r.

od poz. 180 ogloszona zostala ustawa z dnia 19

wietnia 1950 r. o umowach planowych w gospo-
darce socjalistycznej. Przepisy tej ustawy majg na
celu zapewnienie dyscypliny wykonania planéw go-
spodarczych, usprawnienie wspotpracy przy realiza-
cLi tych planéw oraz ugruntowanie zasad rozra-
chunku gospodarczego. W mys$l tej uchwaly do za-
wierania umow planowych obowigzane sg nastepu-
jace jednostki gospodarcze:

1 panstwowe przedsiebiorstwa, zaktady i insty-
tucje oraz przedsiebiorstwa pod zarzadem panstwo-
wym,

2. przedsiebiorstwa panstwowo-spotdzielcze, cen-
trale spotdzielczo-panstwowe i centrale spoétdzielni,

3. spofki prawa cywilnego i handlowego, w kt6rych
Skarb Panstwa, przedsiebiorstwa panstwowe albo
osoby prawa publicznego posiadajg udziat, wynoszg-
cy ponad 50«0 kapitatu zakladowego.

Artykut 4 omawianej ustawy mowi, ze Przewodni-
czacy PKPG w porozumieniu z wilasciwym mini-
strem moze w drodze rozporzadzenia rozciggnac
obowigzek zawierania umoéw planowych na inne
jednostki, nie wymienione powyzej.

Ustawa powyzej wspomniana okresla szczeg6towo:
rodzaje umow, terminy, forme i sposéb ich zawiera-
nia, moc obowigzujaca umoéw planowych, ich trwa-
tosc itp.

Na podstawie tej ustawy Przewodniczacy PKPG
wydat zarzadzenie z dnia 26 sierpnia 1950 r. w spra-
wie ogélnych warunkéw dostaw (Biuletyn PKPG Nr
20, poz. 226). Zarzadzenie to ustala dla poszczegol-
nych gatezi gospodarki narodowej ogdlne warunki
dostaw w obrocie krajowym.

Zatacznik Nr 7 do powotanego zarzadzenia okresla
ogdlne warunki dostaw sprzetu motoryzacyjnego i
czesci zamiennych produkcji krajowe;j.

Zatacznik ten zawiera przepisy regulujace posz-
czegodlne zagadnienia, ujete w dziesie¢ zasadniczych
grup.

1 Zamowienie i dyspozycja wysytkowa. Przed-
miot Swiadczenia, jego jakos¢ oraz czas i miejsce
wykonania ustala zarzadzenie wtadzy lub umowa
stron. ('Za wtadze w nlnieLszalm okresleniu uwaza
sie jednostke zwierzchnia, badz bezposrednio nad-
rzedng lub nadzorujacg). W przypadku, kiedy za-

produkcji krajowej

rzadzenie witadzy lub umowa zezwalajg nabywcy na
Ztozenie szczegoldw odnosnie przedmiotu i terminu
Swiadczen w pOzniejszym terminie, wmien on co
najmniej na trzy miesigce przed okresem wykona-
nia dostawy ztozy¢ sprzedawcy pisemne zaméwienie,
odpowiadajgce przepisom omawianego zarzadzenia.

Nienadestanie takiego zamowienia upowaznia
sprzedawce do wystgpienia o przyznanie prawa od-
stapienia od umowy lub o jej zmiane. Sprzeciwy
sprzedawcy odnosnie wymagan zawartych w zamo-
wieniu winny by¢ podane do wiadomosci nabywcy
protokotem rozbieznosci, w przeciggu 14 dni od da-
ty otrzymania zamoéwienia. A jesli w 14 dni od da-
ty wystania protokotu rozbieznosci strony nie dojda
do porozumienia, kazda z nich obowigzana jest po-
wiadomi¢ o tym swojg wladze, a w niektérycn przy-
padkach, przewidzianych w omawianym zarzadze-
niu, przekaza¢ sprawe do Komisji Arbitrazowej".

Za nieuzasadnione sporzadzenie protokotu roz-
bieznosci, strona ptaci kare umowng za spowodowa-
nie zwtoki w dostawie.

2. Cena i rozliczenie. Ceny liczone sg wedle wta-
Sciwych cennikow, obowigzujgcych w dniu dostawy
sprzetu. Ust%p ten okresla rowniez sposob ustalania
terminu i trybu zaptaty.

3. Jakos¢ towaru. Jakos$¢ wnnna odpowiadaé wy-
maganiom okreslonym zarzadzeniem wiladz Ilub
umowg, a w braku tych — ustalonym standartom.

4. Badanie techniczne towaru. Jesli nabywca w
swoim zamoéwieniu zastrzega sobie, by przed dosta-
wag sprzet byt badany technicznie przy udziale stron,
dostawca winien zawiadomi¢ go o gotowosci do ba-
dania technicznego w przewidzianym terminie, po
czym ma obowigzek czeka¢ na stawienie sie strony
14 dni. W innych przypadkach, sprzedawca wysyta
sprzet z odpisem protokotu technicznej kontroli
fabryczne,j.

Moze zdarzy¢ sie, ze strony nie moga sporzadzic¢
zgodnego protokotu badania technicznego, wow-
czas wigzace orzeczenie wydaje Instytut Motoryza-
cji, ktéry, potwierdzajac stusznos$¢ niezgodnosci, da-
je prawo odstgpienia od umowy.

5. Opakowanie. Obowigzkiem sprzedawcy jest
przystosowa¢ opakowanie do wiasciwosci sprzetu i
do S$rodka transportowego. Opakowanie podlegaja-
ce zwrotowi, nabywca ma obowigzek zwroci¢ w prze-
widzianym terminie.
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6. Dostawa towaru. Przez dostawe rozumie sie
wydajnie sprzetu ze sktadu dostawcy, badz wysyike
do miejsca przeznaczenia, liczac moment przekaza-
nia go przewoznikowi.

7. Wydanie towaru ze skfadu sprzedawcy. Ustale-
nie, iz sprzet ma by¢ wydany ze skladu sprzedaw-
cy zobowigzuje sprzedawce do zawiadomienia od-
biorcy o gotowosci sprzetu do podjecia, w 'Okreslonym
terminie oraz do wskazania sktadu potozonego naj-
blizej miejsca przyznaezenia sprzetu. Wtedy na-
bywca organizuje odbiér sprzetu w sposéb i w ter-
minach ustalonych omawianym zarzadzeniem. Gdy
tego nie dokona, sprzedawca ma prawo wykona¢ do-
stawe w drodze wysyiki.

8. Wysytka towaru. Sprzedawce obowigzuje dotg-
czenie do przesyiki lub listu przewozowego, specy-
fikacji sprzetu oraz przestrzeganie, w granicach
ustalonych zarzadzeniem, wymagan zastrzezonych
przez nabywce odnosnie: ubezpieczenia sprzetu, wita-
Sciwego opakowania i zatadowania. O dokonaniu
wysyiki sprzedawca zawiadamia nabywce w okreslo-
nym terminie. Koszt zaladowania obcigza sprze-
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dawce, za$ koszt wytadowania — nabywce. Wszel-
kie roszczenia o ubytek lub uszkodzenie sprzetu na-
leza do nabywcy, ktéry prowadzi je w stosunku do
kolei lub sprzedawcy zaleznie od tego, w granicach
czyjej odpowiedzialno$ci strata zoisitata spowodowa-
na.

9. Braki i wady towaru. Braki i wady jakoSciowe
stwierdza w miejscu wykonania komisja badania
technicznego w mysl| przepisow omawianego zarza-
dzenia, ktore dalej ustala postgpowanie po otrzy-
maniu wyniku badan. Jesli dostawa nastgpita w
drodze wysyiki, badania techniczne nie byly doko-
nane lub braki, albo wady mogly powsta¢ po do-
konaniu badania, a zostaly spostrzezone przy od-
biorze wzglednie pézniej (jesli idzie o wady specjal-
ne nie dajgce sie spostrzec przy odbiorze), nabywca
ma Iprawo do roszczeh w granicach i terminach
ustalonych omawianym zarzadzeniem.

10. Gwarancja. Sprzedawca zobowigzany jest do
bezptatnej naprawy dostarczonego sprzetu w okre-

sie | na zasadach przewidzianych w umowie.
K. K

Zarzadzenie Ministra Finansom

z dnia 2.XI. 1950 r. w sprawie finansowania

W celu zaktywizowania akcji przerabiania samo-
chodéw na naped gazem wysoko-siprezonym oraz w
celu utatwienia finansowania przerdbki poszczegol-
nym instytucjom, zostato podpisane w dniu 2.XI. br.
zarzadzenie Ministra Finanséw, na podstawie ktére-
go Narodowy Bank Polski bedzie udzielat kredytéw
przedsiebiorstwom panstwowym, spétdzielczym pan-
stwowo-spdtdzielczym, centralom spoétdzielcao-pan-
stwowym i spoétkom prawnym, w ktérych udziat
skarbu panstwa jest wiekszy niz 50°0, na pokrycie
kosztébw, zwigzanych z przerabianiem samochodéw
na naped gazem wysoko-sprezonym.

Przydzielone kredyty przez Narodowy Bank Pol-
ski podlegajg zwrotowi w terminie 15 miesiecy od
dnia ich udzielenia, a sptata zaciggnietej pozyczki
powinna by¢ pokrywana z wiasnych srodkéw obro-
towych 'danej instytucji. Podstawg do udzielenia kre-

przerébki samochodéw na naped gazem

dytow na w. w. cele przez Narodowy Bank Polski be-
dzie rachunek, wystawiony przez CHP Motory-
zacyjnego ,Motozbyt“, Biuro Samochodéw Remon-
towanych lub przez Zakiady Sprzetu Transportowe-
go Nr 1w Gliwicach.

Ustalone kredyty na powyzsza akcje nie moga
przekroczy¢ sumy 18000000 zt w skali ogélnopan-
St'WOXVQ?SJLLi moga by¢ wykorzystane do dnia 31 grud-
nia r.

Omawiane zarzgdzenie ma niezwykle doniostg role
dla tak zwanej akcji gazyfikacji samochodéw
i umozliwia przerobienie samochodéw nawet tym
instytucjom, ktore nie przewidzialy w swoich pla-
nach finansowych odpowiednich sum na pokrycie
kosztow zwigzanych z przerébka samochodéw na
naped gazem wysoko-sprezonym. ~ S. D.

Przepisy o kolejnosci podstawiania wagonow kolejowych

Od marca 1946 roku zostaly wprowadzone na Pol-
skich Kolejach Panstwowych przepisy o czasowym
korzystaniu pewnych przesytek z pierwszenstwa przy
przewozie oraz o wykonaniu planu przewozowego na
podstawie kolejnosci.

W wyniku zmian, ktére w miedzyczasie zaszly w
gospodarce narodowej, powstata konieczno$¢ "pod-
dania rewizji dotychczasowych przepiséw i ustalenia
nowej listy kolejnosci podstawiania wagonow

W zwigzku z tym, Dyrekcja Generalna Kolei Pan-
stwowych zwrécita sie do poszczegolnych resortéw
gospodarczych z prosba o zgloszenie wnioskow i uwag
do dotychczas obowigzujgcycli przepiséw. W wyniku
tych wnioskéw oraz w porozumieniu z Panstwowg
Komisjg Planowania Gospodarczego zostaty opraco-
wane tymczasowe przepisy o kolejnosci podstawia-
nia wagonéw, ktére byty stosowane podczas przewo-
z6w jesiennych.

W czasie trwania przewozow jesiennych ustalong
kolejnos¢ podstawiania wagonoéw dwa razy w mie-
sigcu uaktualniano, Obecnie obowigzujgce przepisy
ustalaja nastepujaca kolejno$¢ podstawianych wa-
gonow:
grupa | — transporty i tadunki wojskowe oraz na

potrzeby wojska,
grupa |l a) ——=przesyiki teletechniczne i inne prze-
znaczone dla sfuzby tgcznosci,
l%) ] Brzesy{ki nadawane przez
drowia, Pracy i Opieki Spotecznej;
grupa Il — wszelkie przesytki przeznaczone na
eksport wzgl. pochodzace z importu,
grupa IV — a) zboze, ziemniaki, buraki cukrowe, cu-
kier, nasiona, wszelkie ozime,

b) stoma i siano,
c) materiaty walcowane hutnicze, kafle, da-
choéwka, cement, suprema, eternit, papa, wap-
no i materialy instalacyjno-sanitarne dla bu-
downictwa przemystowego i mieszkaniowego,
d) kamien wapienny;

grupa V — a) wegiel kamienny i brunatny, koks,
brykiety,
b) surowce i potfabrykaty, wyroby gotowe
adresowane do kopalni wegla i nafty,
c) tabor kolejowy i jego czesci, szyny;

grupa VI — a) rudy i topniki wszelkiego rodzaju,
b) nawozy sztuczne,
c) ziemioptody wyszczegllnione w grupie IV,
d) przetwory rolnicze (précz cukru),
e) wyroby przemystowe gotowe nie wymienio-
ne wyzej;

grupa VII — a) przewozy gospodarcze PKP, wszel-
Iéiee]? surowce przemystowe nie wymienione wy-
b) przewozy soli oraz surowiec, wyroby i zwrot-
ne opakowania dawnych monopoli spirytuso-
wego, tytoniowego i zapatczanego;

grupa VIII — przesykki artykutéw zywnosciowych
i rolnych nie wymienione wyzej,

grupa IX — kamienie i zwir,

rupa X — wszystkie inne.

M'n'SterSt‘%Rolejnoéé wyzej przedstawiona jest zbudowana na

zasadach tych samych co poprzednia, ustalona w
r. 1946, to znaczy na grupach towarowych. Jak juz
wspomniano jest ona tymczasowa i niewatpliwie w
najblizszym czasie zostanie zmodyfikowana.

Z. W.
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Targfjj | zarzgdzenia MK

A. W komunikacji kolejowej:

W Dz. T. i Z. K. nr 32 ukazato sie zarzgdzenie Mi-
nistra Komunikacji z 29.X. 1960 r., ktére w zwigzku
ze zmiang systemu pienieznego wprowadza z dniem
30.X. 1930 r. nowe optaty w Maryne towarowej Pol-
skich Kolei Panstwowych dla linii normalnotoro-
wych, czes¢ | B. Zarzadzenie zawiera nowe opiaty
dziatu | (postanowienia taryfowe) oraz nowe opiaty
dziatlu VI (przewdz przesytek w komunikacji kole-
jewo-wodne.)), natomiast nowe tabele optat przewo-
zowych (dziat Ill) oraz nowe optaty dodatkowe
<dziat IV i V) ogtoszono w oddzielnym dodatku | do
tej taryfy, ktory ukazat sie jednoczesnie, jako za-
tacznik do tego zarzadzenia. Z chwilg wejscia w
zycie tego dodatku stracity moc obowigzujacg do-
tychczasowe dzialy 111, 1V i V tej taryfy.

W tym samym numerze Dz. T. | Z.K. ogloszono za-
rzadzenie Ministra Komunikacji z 21.X. 1950 r., kt6-
re na skutek zmiany systemu pienieznego wprowa-
dza podobne zmiany w Taryfie towarowej Polskich
Kolei Panstwowych dla linii waskotorowych. Nowe
tabele optat przewozowych (rozdziat 4) ogtoszono
w oddzielnym dodatku | do tej taryfy, ktéry stano-
wi zataczmk do tego zarzadzenia.

W Dz. T. i Z.K. nr 33 ogloszono szereg zarzadzen
Ministra Komunikacji z 10.XI. 1950 r., ktére w zwigz-
ku z dokonang z dniem 30.X. 1950 zmianaz systemu
pienieznego wprowadzajg odpowiednie zmiany _Ww
taryfach miedzynarodowych szczegOlnosci zmia-
ny te ob(f

1) Mie zynarodowq taryfe bezposrednig na prze-
woOz towarow miedzy stacjami portowymi PKP w
Gdansku, Gdyni i, Szczecinie a stacjami Czecho-
stowackich Kolei Zelaznych, w ktorej uchylono z
dniem [|.XIl. 1960 r. wszystkie optaty przewozowe
z wyjatkiem optat za przew6z rud z poz. A i pirytéw
z poz. B taryfy artykutowej 15 oraz optat za prze-
woz apatytéw i fosforytébw mineralnych taryfy ar-
tykutowej 23.

2) Migdzynarodowg taryfe zwiazkowa na przewoz
towaréw miedzy stacjami Polskich Kolei Parnstwo-
wych a stacjami Kolei Czechostowackich, w kt6-
rej przy obliczaniu przewoznego za odcinki od stacji
PKP do polsko-czechostowackich punktéw granicz-
nych oraz odwrotnie, od polsko-czechostowackich
punktéw granicznych do stacji PKP, stosuje sie od
dnia 15.XI. 1950 r. opfaty tabel odcinkowych A po
uprzednim pomnozeniu ich przez liczbe trzy.

3) Migdzynarodowgq taryfe na przew6z wegla ka-
miennego, miatu z wegla kamiennego i koksu z we-

INFORMACJE ,,MOTOZBYTU"

NOWY SYSTEM DYSTRYBUCJI CIEZAROWEK
~SKODA" i ,PRAGA"

W Kudowie-Zdréju utworzona zostata Delegatura
Hurtowni wroctawskiej ,Motozbytu“. Zadaniem tej
Delegatury jest odbior pojazdéw motorowych, nad-
chodzacych na kotach z Czechostowacji. Dzieki temu
unika sie przesytania tych pojazdow do Wroctawia,
sg one bowiem rozdysponowywane bezposrednio
z Kudowy.

W zwigzku z tym uproszczony zostat system roz-
prowadzania samochodéw ciezarowych produkciji
czechostowackiej marki ,Skoda 766 R“ i ,Praga
RND*“ oraz autobuséw ,Skoda 706 RO“. Mianowicie
Naczelna Dyrekcja ,Motozbytu“ nie wystawia juz
obecnie zlecen sprzedazy na samochody Wspomnia-
nych marek, lecz Delegatura ,Motozbytu“ w Ku-
dowie- ZdrOJu rozprowadza te wozy we wtasnym za-
kresie, na podstawie urzgdowego rozdzielnika. Uzyt-
kownlcy, figurujacy w tym rozdzielniku, sg w miare
nadchodzenia wozow wzywani przez Delegature do
odbioru przyznanego im sprzetu, przy czym zawia-

gla kamiennego, polsko szwajcarskiego zwigzku ko-
lejowego, w ktérej wprowadzono od dnia [.XII.
1950 r. do stawek przewozowych od polskich stacji
nadania, wymienionych w rozdziale C, do szwajcar-
skich stacjl przeznaczenia, dodatek w centimach
szwajcarskich.

4) Miedzynarodowg taryfe zwigzkowg na przewoz

olel mineralnych i ich pochodnych, od stacji We-
gierskich Kolei zelaznych do stacji Polskich Kolei
Panstwowych; Migdzynarodowa taryfe zwigzkowg
na przewoz towaréw miedzy stacjami portowymi
PKP w Gdansku, Gdyni i Szczecinie a stacjami We-
gierskich Kolei Zelaznych Miedzynarodowg taryfe
towarowg miedzy stacjami Szwedzkich i Norweskich
Kolei Panstwowych a stacjami Czechostowackich
Kolei przez Odre Port-Trelleborg w tranzycie przez
Polske oraz Miedzynarodowa taryfe towarowa miedzy
stacjami Szwedzkich i Norweskich Kolei Parnstwo-
wych a stacjami Wegierskich Kolei Panstwowych
przez Odre Port-Trelleborg w tranzycie przez Polske
I Czechostowacje, w ktorych uchylono z dniem [.X1I.
1950 r. wszystkie dotychczasowe optaty przewozowe.

W taryfie towarowej Polskich Kolei Panstwowych,
czes¢ |1, zeszyt 1 (taryfy tranzytowe), wprowadzo-
no ostatnio w taryfie wyjgtkowe] TRW 3 nowe punk-
ty graniczne: ,Lubawka, Mieroszéw i Zawidow".

W komunikacji towarowej Polska-Niemcy (Za-
chodnie Strefy Okupacyjne) ulegta ostatnio zmia-
nie dotychczasowa nazwa czechostowacko-niemiec-
kiego punktu granicznego ,Muhlbach-Schirnding
na ,Cheb-Sohirnding“.

B. W komunikacji drogowej

W Dz. T. i Z. K. nr 34 ukazaly sie zarzgdzenia. Mi-
nistra Komunikacji:

1) z 19.X. 1950 r. o zmianach w zarzgdzeniu Mi-
nistra Komunikacji z 5 grudnia 1950 o prowadzeniu
kart drogowych pojazdéw mechanicznych,

2) z 19.X. 1950 r. o miesiecznych kartach eksplo-
atacyjnych pojazdéw mechanicznych,

3) z 21,X. 1950 r. w sprawie zatwierdzenia Norm
zuzycia materiatow pednycli w eksploatacji pojaz-
dow samochodowych,

4) z 10.XIl. 1950 r. w sprawie zmiany Tymczasowej
taryfy towarowej przedsiebiorstw uprawiajgcych
zarobkowy przewo0z towaréw pojazdami mechanicz-

domienie takie informuje réwniez o czasokresie, w
ktorym sprzet winien by¢ odebrany.

Warto zaznaczy¢, ze CPN uruchomita juz w Ku-
dowie stacje benzynowa, zaopatrzong w olej nape-
dowy. Stacja ta znajduje sig w odlegtosci kilkudzie-
sieciu metrow od siedziby Delegatury ,Motozbytu*,
co utatwia uzytkownikom, odbierajgcym sprzet mo-
torowy, zaopatrzenie sie w materialy pedne. Po-
przednio brak tej stacji dawat sie bardzo we znaki.

Podobny system sprzedazy na podstawie zawia-
domien Hurtowni — zamiast wystawianych uprzed-
nio ,zlecen sprzedazy" Naczelnej Dyrekcji — wpro-
wadzono w odniesieniu do samochodéw — wywro-
tek marki ,ZIS 585" produkcji radzieckiej. Nato-
miast w odniesieniu do dystrybucji pojazdow motor
rowych innych marek i typéw zadne zmiany syste-
mu sprzedazy nie zostaly na razie wprowadzone.

ROZBUDOWA SIECI STACJI OBStLUGI
W Planie 6-letnim przewidziano budowe Kkilku-
dziesieciu Stacji Obstugi na terenie catej Polski.
Budowa zalezy jednak od uzyskania przez Biuro
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Obstugi Technicznej Sprzetu Motorowego CHPMot
.Motozbyt* odpowiednich kredytow inwestycyjnych.
Niemnie] przystepuje sie juz do budowy Stacji Ob-
stugi | klasy w Krakowie. Stacja ta nastawiona
bedzie specjalnie na obstuge techniczng samocho-
dow, uzytkowanych przez Nowa Hute. Obok tego
przystepuje sie ido budowy 2 Stacji Obstugi w
Warszawie, a mianowicie Stacji | klasy w War-
szawie lewobrzeznej oraz Stacji Il klasy na Pra-
dze. Réwniez w Olsztynie powsta¢ ma SOS Il klasy.

Nalezy podkresli¢, ze mimo olbrzymich trudnosci
technicznych i lokalowych, z jakimi walczg poszcze-
golne Stacje Obstugi, plan na rok 1950 zostal wy-
konany. A plan ten stawiat przed sieciag SOS bar-
dzo powazne wymagania, poniewaz w poréwnaniu
z 1949 rokiem plan ustug w 1950 r. zwiekszony zostat
0 50°/0. Opracowany plan uslug na 1951 rok jest
réwniez planem mobilizujgcym 1 zwiekszony zostat
w poréwnaniu z 1950 r. o 15%. Wykonanie planu w
1950 roku umozliwione zostato wprowadzeniem lep-
szej organizacji pracy oraz rozwojem ruchu wspot-
zawodnictwa i wiekszym poczuciem obowigzkowos$ci w
zespole pracownikéw produkcyjnych. Réwniez jakosé
techniczna wykonywanych ustug wybitnie si¢ po-
prawita, o czym Swiadczy spadek ilosci reklamacjl.

NIE KIEROWAC DO ,MOTOZBYTU"
ZAPOTRZEBOWAN NA SAMOCHODY

Mimo wyjasnien prasowych i ogromnej korespon-
dencji, wiele przedsiebiorstw i urzedéw kieruje jesz-
CIr 2we zalPdtrzebowania na samochody wprost do
.Motozbytu“, ktory, rzecz jasna, nie jest w stanie
zapotrzebowan tych we wilasnym zakresie zatatwic
1musi poucza¢ zainteresowanych, gdzie winni skia-
da¢ swe zapotrzebowania. W zwigzku z tym wyjas-
niamy raz jeszcze, ze wszystkie instytucje czy przed-
siebiorstwa, ubiegajgce sie o przydzial reglamento-

ORZECZNICTWO

Skutki reklamacji wniesionej
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wanych samochodéw, powinny ztozy¢é swe zapotrze-
bowanie w jednostkach, ktérym podlegajg — jak np.
Centralne Zarzady Przemystu czy Centrale Han-
dlowe. Te zas centralne instytucje skierujg zapotrze-
bowania do resortowych ministerstw, ktdre z kolei
zllozbalna tej podstawie w PKPG zapotrzebowania
globalne.

Droga _odwrotna jest zupeinie podobna: PKPG
dysponujac catg pulg przewidzianego do podziatu
sprzetu motorowego, dzieli jg na .poszczeg6lnie mi-
nisterstwa, te za$ opracowujg na tej podstawie
szczegOtowe podrozdzielniki, przesytane do Moto-
zZbytu™.

Dopiero na podstawie tych podrozdzielnikéw ,Mo-
tozbyt" sprzedaje poszczegélnym urzedom czy przed-
siebiorstwom przewidziane dla nich w podrozdziel-
niku samochody, natomiast na wiasng reke nie ma
prawa przydzieli¢ nikomu nawet jednego wozu.
Zwracanie sie wiec do ,Motozbytu“ w te] sprawie
jest najzupetniej bezcelowe, przysparzajac tylko obu
stronom zbednej pisaniny.

STACJA OBStUGI DLA ,STAR-20“

W styczniu 1951 roku winna by¢ uruchomiona
Stacja Obstugi w Gliwicach, przeznaczona specjal-
nie do obstugi polskich samochodéw ciezarowych
~STAR-20“. Nowoczesna ta stacja zostanie specjal-
nie wyposazona technicznie. W  miedzyczasie
BOTSM, doceniajgc znaczenie szybkie] obstugi
,STAR", nastawito na obsluge wozéw tego typu
kilka innych Stacji Obstugi, ktére po uruchomieniu
SOS w Gliwicach przeprowadzac bgdq raczej drob-
niejsze naprawy ciezarowek ,STAR".

Trzeba dodaé, ze w odniesieniu do ,STAR"“
przechodzi sie na system wymiany kompletnych ze-
spok?yv zamiast naprawy poszczegolnych ich ele-
mentow.

»

do kolei

bez dotaczenia dokumentéw wymaganych przez § 49 Regulaminu Przesytek Towarowych

Pisemna reklamacja, zgtoszona bez doku-
mentéw, wymaganych przez § 40 RPT,
uwazana jest za waznie wniesiong i skut-
kuje zawieszenie biegu przedawnienia
tylko woéwczas, gdy brakujgce dokumenty
zostaly zlozone we wiasciwym terminie.

Gtowna Komisja Arbitrazowa na posiedzeniu w
dniu 21.I1V. 1950 r. uwzglednita wniosek Centrali X
przeciwko Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w Y o zarzadzenie odszkodowania za uszkodzong
przesytke kolejows.

z uzasadnienia:

W dniu 3.IX. 1948 r. zostata nadana na stacji ko-
lejowej A dla wnioskodawcy za listem przewozowym
nr 7724/3 wagonowa przesyika octu. Przy wydaniu
w dniu 6.1X.48 r. przesyiki stwierdzono uszkodzenie
41 skrzyn drewnian?/lch, w ktorych zostato sttuczo-
nych 220 1-litrowych butelek z octem.

Whnioskodawca w dniu 21.1X.48 r. wnidst reklama-
cje, na ktorg strona pozwana udzielita odmownej
odpowiedzi w dniu 28.IX. 1949 nr RR-10-350/1/48,
motywujgc swoje stanowisko przedawnieniem rosz-
czenia, albowiem strona pozwana mimo wezwania
skierowanego do niej w dniu 22.XI1.48 r. nie uzupet-
nita reklamacji przez ztozenie listu przewozowego i
rachunku.

Whnioskodawca, podnoszac, iz bieg przedawnienia
rozpoczat sie dopiero od dnia udzielenia odmownej
odpowiedzi na reklamacje, tj. od dnia 28.1X. 1949 r..

wnidést o przyznanie mu odszkodowania w wysokosci
27530 zt. Gtéwna Komisja Arbitrazowa uznata za-
rzut przedawnienia za nieuzasadniony.

W mys$| postanowienia § 45 ust. 3 RPT bieg prze-
da.wnienia zawiesza sie w razie wniesienia do kolei
pisemnej reklamacji, a przedawnienie zaczyna biec
w dalszym ciggu_od dnia, w ktorym kolej udzielita
na piSmie odpowiedzi i zwrocita zatlgczone do rekla-
macji dokumenty. Wprawdzie 8 40 RPT wymaga
dotaczenia do reklamacji szeregu argumentéw,
w 8§ tym wymienionych, jednakze brak jest przepi-
su, ktéry by reklamacje, wniesiong bez ‘tych doku-
mentéw pozbawit skutkow, przewidzianych w § 45
ust. RPT, sankcja taka musiataby by¢ wyraznie
ustanowiona i nie mozna jej wprowadzaé¢ z samego
fakty 4Bowo’fania sie z cytowanym wyzej 8§ 25 ust. 3
na 8§40 RPT.

Z tych wzgledéw pismo reklamacyjkne whniosko-
dawcy z dnia 211X. 1949 r. jakkolwiek nie zostato
do mego zalgczone, wymagane cytowanym wyzej
Earagrafem 40 RPT dokumenty .nalezy ,uzna¢ za re-

lamacje administracyjng w rozumieniu tego § kto-
ra zawiesita bieg przedawnienia. Bieg ten rozpo-
czat sie na nowo w dniu udzielenia reklamantowi
odnmwnej odpowiedzi przez kolej pismem 2z dnia
28,1X. 1949 r. Wobec tego, ze okres od daty odbio-
ru przesytki do daty ztozenia reklamacji i okres od
daty odmownej* odpowiedzi kolei do dnia zgtoszenia
wniosku do Gléwnej Komisji Arbitrazowej wynosza
tacznie mniej niz 1 rok, przeto przedawnienie rosz-
czenia nie nastgpito...
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Orzeczenie to zostalo zmienione decyzjg Przewod-
niczacego Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego, ktéry wniosek oddalit.

Z uzasadnienia:

Rozstrzygniecie sprawy powinno opiera¢ sie na

nastepujacych zasadach:

1 waznos¢ reklamacji (a wiec i zawieszenie bie-
gu przedawnienia) uzalezniona jest od uczy-
nienia zados¢ wymogom 8§ 40 RPT, to jest od
zgloszenia roszczenia na piSmie z dolqczenlem
listu przewozowego (wtdrnika, listu przewozo-
wego) i rachunku;

2. w przypadku zgioszenla roszczenia na pismie
bez dotgczenia powyzszych dokumentow, kolej
obowigzana jest wezwac reklamujgcego do usu-
nigcia braku przez dodatkowe przedstawienie
tych dokumentéw w odpowiednim, ustalonym
przez kolej terminie, z zagrozeniem uznania
reklamacji za niewaznag;

INFORMACJE SZKOLENIOWE

SZKOLENIE KIEROWCOW TAKSOWEK

Miejskie Przedsiebiorstwo Takséwkowe m. st. War-
szawy zorganizowato kurs szoferski, w ktorym bie-
rze udziat 160 os6b, a ktére po przeszkolenlu przy-
stapig do pracy przy obstugiwaniu takséwek w War-
szawie, jezdzgc na samochodach marki ,Pobieda“.

Stuchacze cl, wsrdd ktorych jest 20 kobiet, posia-
dajg w przewaznej czesci prawo jazdy Il kategoru

Nauka na kursie odbywa sig¢ codziennie. Trzy go-
dziny poswiecone sg wyktadom teoretycznym, za$
dwie — praktyce warsztatowe,;.

369 KOBIET PRACUJE W StUZBIE RUCHU MZK

W chwili obecnej Miejskie Zaktady Komunikacyj-
ne zatrudniajg w ruchu 352 konduktorki i 17 kobiet
na stanowiskach motorowych. W roku ubieglym
W ruchu zatrudnioanh byto tylko 91 kobiet w cha-
rakterze konduktore

MZK prowadzg stale szkolenie nowych pracowni-
kéw. Oprocz wyszkolonych w roku biezacym 271 kon-
duktorek, do konca roku przeszkolonych bedzie jesz-
cze 250 konduktoréw, 25 motorowych, 155 kierow-
cow.

CORAZ WIECEJ KOBIET W SLUZBIE RUCHU MZK

W koncu listopada rozpoczat sie nowy kurs szko-
lenia kandydatek na konduktorki Miejskich Zakta-
dow Komunikacyjnych. Na kurs ten zglosito sie
47 kobiet.

Ponadto 43 kobiet i mezczyzn zglosHo sie na roz-
poczynajacy sie kurs dla motorowych.

KURS DLA KONDUKTOREK POCIAGOW
OSOBOWYCH W LUBLINIE

Realizujgc zadania, przygotowania nowych kadr
wiladze kolejowe DOKP Lublin zorganizowaly kurs
dla konduktorek w pociggach osobowych.

W$réd 25 absolwentek 3-miesiecznego kursu w
Lublinie znajduje sie m. in. 20-letnia Janina Dutkie-
wicz, ktéra wyréznita sie w nauce oraz Fabianska,
Wdowa matka dwojga dzieci.

KURSY PRZYSPOSOBIENIA MARYNARSKIEGO
LIGI MORSKIEJ

Liga Morska organizuje kursy przysposobienia ma-
rynarskiego, ktére sa obecnie jedyng droga do
ochotniczej stuzby w Marynarce Wojennej, do szkét
morskich Ministerstwa zeglugi i szkét zeglugi $rod-
ladowej Ministerstwa Komunikaciji.

Na kursy sg rowniez przyjmowani kandydaci
i kandydatki, ktérzy nie zamierzajg wstgpi¢ do tych

TRANSPORT | SPEDYCJA

Rok HI

3. zakres$lenie terminu, o ktérym mowa pod 2, nie
moze skutkowal przedituzenia okresu przedaw-
nienia, rozpoczynajgcego sie z dniem wydania
przesylkl

4. reklamacja uzupetniona w zakre$lonym odpo-
wiednim = terminie, uwazana jest za waznie
wniesiong i skutku1e zawieszeniu biegu prze-
dawnienia;

5. reklamacja nieuzupetniona w zakreslonym od-
powiednim terminie uwazana jest za niewazng
I nie skutkuje zawieszenia biegu przedawnie-
nia, o czym kolej obowigzana jest zawiadomi¢
reklamUchego po bezskutecznym uplywie po-
wyzszego terminu.

Orzeczenie Gtdéwnej Komisji Arbitrazowej', oparte
na odmiennej wyktadni RPT powinno ulec zmianie,
albowiem w danej sprawie termin przedawnienia,
vi/obec nieuzupetnienia brakéw, uptynat w dniu 6.1X

r

szkét, ale pragng poswieci¢ sie tylko pracy spotecz-
nej w Lidze Morskiej na odcinku sportu ze-
glarskiego.

Teoretyczny kurs zimowy bedzie trwat 3 miesiace,
po jego ukonczeniu absolwenci przejda w lecie jed-
nomiesigcizny kurs praktyczny, po czym, wedtug
wlasnego wyboru, beda kierowani do stuzby w réz-
nych dziatach zeglugi' zarébwno morskiej jak i $rod-
ladowej. Kursy przysposobienia marynarskiego sa
bezptatne. K. K.

SZKOLENIE MASZYNISTOW | PRACOWNIKOW
BOCZNICOWYCH W JEDNOSTKACH PODLEGLYCH
MINISTERSTWU PRZEMYStU LEKKIEGO

Staraniem Centralnego Zarzadu Przemystu Mi-
neralnego w porozumieniu z Departamentem Szko-
lenia Zawodowego MPL zostat zorganizowany w Ka-
mieniolomach Swidnickich pod kierownictwem ob.
inz. Honowskiego — Kierownika Sekcii Maszyn
i Urzgdzen Transportowych 6-tygodniowy kurs,
z oderwaniem od pracy, dla maszynistow kolei wa-
skotorowych.

Celem kursu bylo przekazanie maszynistom wia-
domosci teoretycznych odnosnie obstugi przez nich
sprzetu kolejowego, w celu podniesienia wydajnosci
pracy i stosowania rac"onalnej konserwacji oraz ob-
stugi sprzetu. Kurs byt przeprowadzony w czasie od
15 sierpnia do 30 wrzesnia br.

i obejmowat w su-
mie 260 godzin wykfaddw.

*

Oddziat Transportowo- Taryfowy Centralnego Za-
rzagdu Przemystu Bawetnianego, w porozumieniu z
Wydziatem Szkolenia Zawodowego zwrocit sie do De-
partamentu Szkolenia Zawodowego MPL z prosbg
0 zezwolenie przeszkolenia pomocnikbw maszyni-
stow oraz zwrotniczych zatrudnionych na bocznicach
Zaktadéw Przemystu Bawetianego. W wyniku sta-
ran Centralnego Zarzadu Przemystu Bawetnianego
zostaly zorganizowane dwa kursy:

a) kurs pomocnikbw maszynistow parowozowych
na bocznicach kolejowych, na ktdéry zgtoszono
14 os6b. Program kursu oparty jest na pod-
stawie Rozporzadzenia Ministra_Komunikacji
z dnia 1 wrze$nia 1946 r. Dz. Tarvf i Za-
rzgdzen komunikacyjnych Nr 11. Kurs trwa
16 tygodni, bez odrywania od pracy i odbvwa
sie w dwoch zmianach. Kurs rozpoczagt sie 1
pazdziernika br. zakonczenie przewidziane jest
na dzien 25 stycznia 1951 r.

b) kurs dla zwrotniczych i droznikow przejazdo-
wych zatrudnionych na bocznicach zaktado-
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wych, na ktéry zgtoszono 34 stuchaczy. Program
kursu oparty jest na podstawie Rozporzgdzenia
Ministra Komunikacji z dnia 1 wrzesnia 1946 r.
Dz. Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych Nr 11.
Wyktady na tym kursie, zgodnie z programem
Ministerstwa Komunikacji obejmujg w sumie
263 godziny, zajecia prowadzone sg bez oder-
wania od pracy. Kurs rozpoczat sie dnia 1 paz-
dziernika br. a zakonczenie kursu przewidzia-
ne jest na dzien 1 marca 1951 r. Wyktadowcami
wyzej wymienionych kurséw sa: instruktorzy
Stuzby Ruchu Dyrekcji Okregowej Kolei Pan-

[transportowcy piszg..

E. UDERSKI (Warszawa)
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stwowych w todzi, kierownikiem jest instruk-
tor ob. Jankowski. Siedziba kurséw jest Szkota
Przemystowa przy Zakladach Przemysiu Ba-
wetnianego im. J. Marchlewskiego w todzi, ul.
Jerzego Nr 22. Wyktady odbywaja sie codzien-
nie od godz. 16 do 20 i obejmuja tygodniowo
24 godziny.

Swiadectwa o ukonczeniu kursu, uprawniajagce do
wykonywania pracy maszynistow parowozowych
oraz zwrotniczych i dr6znikbw przejazdowych na
bocznicach kolejowych wyda Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowych w todzi. J. D.

Roztadunki kolejowe uu Warszawie

Zagadnienie roztadunkéw kolejowych w Warsza-
wie mimo wielu réznorodnych wysitkbw ze strony
zainteresowanych czynnikéw nie moze by¢ rozwia-
zane bez zasadniczych w tym zakresie posuniec.
W chwili obecnej wszystkie wysitki, zmierzajace do
rozwigzania pietrzacych sie trudnosci, idg w kie-
runku zwiekszania 1losci taboru_ rrrfadowujacego
i robotnikow przetadunkowych. Zwiekszenie rosci
taboru jest oczywiscie mozliwe, natomiast trud-
niejsza jest sprawa uzyskania kilkuset robotnikéw
przetadunkowych. Przetadunek kolejowy jest w 90%
pracag niekwalif kowana, a tym samvm niezbyt
chetrie Todeimowang nie tylko ze wzeledu na niz-
sze zarobki, ale przede wszystk m ze wzgledu na co-
raz to silniej przejawiajaca sie o0g6lng nieche¢ do
pracy mekwalifikowanej, a zwlaszcza, gdy uwzgled-
ni sig szeroko przed kazdym robotnikiem otwarte
wrota do specjalizacji, wiedzy i awansu. Nadto
przy rekrutami robotnikéw ze wsi do$¢ duza trud-
noscig jest rozwigzanie kwaterunku, wyzywienia i
opieki ku zupetnemu zadowoleniu rekr-itowanvch.

Z drogiej strofy, gdyby nawet wsitek w kierun-
ku rpsvania dalszego taboru i robotnikéw zostat
u"den-wonv petnym sukcesem, to i woéwczas roz-
tadunek musiatby kule¢ ze wzg'edu na przestarzate
jego formy organizacyjne i nieﬁrzystosowanie za-
roumo wagonow koleiewych iak 1 nlacow rozia-
dunkowych do sprostania szvbk m i masowym prze-
tadunkom. W ska'i calei mssv towarowej. p>-ze-
cho-izacei przez stacje roztadunkowe metoda zda-
zauwa do uzyskania
iJoseiowp zwiekszenie taboru_ i robotnikéw nrzvno-
rrdua préb« rozw'azvwaniq, (jogtaw hurtowyeh przy
pomocy detalu. Oczywiscie, pozytywne rezultaty
modna i ta dme-a uzyskac. ale za cene wvspku wy-
soce n'e’kenomi”znee'o i niezgodnego z obowigzuja-
ca w gospodarce nlanowei zaauga meebapizaeji
i _modernizacji przede wszystkim wysokonraco-
ctPonmwag procesow, do ktérv°h w pi*rwsz”on rze-
dzie zalw7y¢ trzeba, reczny, prymitywny roztadunek
setek wagonow dziennie.

Masa towarowa przychodzaca obecnie do Warsza-
wy jest przeszio dwukrotnie wieksza od mas?é to-
warowej. ia>a zaopatrywataby normalnie funk'do-
nujace milionowe miasto — o orawie cala ilos¢
materiatdw budowlanych oraz o te cz~¢ towardw,
ktéra nic jest na razi° na miejscu produkowana.’

Roma.trulac mozMwos$n usprawnienia roztadun-
kéow ko’ejowych trzeba zatem pata. ma.se towarowg
podzieli¢ na. dwie grupy: materiatbw budowlanych
I pozostatych.

Ma”er'alv niebudowlane musza by¢é oczywiscie
roztadowywane indvwMuahr'e. z uwza-i*nienimi
indywidualnych wymogéw zaréwno odbiorcy, jak
i rodza,iu towaru, jeep opakowania, itn.

o-smienrde natomiast przedstawia sic snra.wa ma,_
teriatbw budowlanych. Mater'alv te sprowadzaja sie
w swej wielkiej masie do ki’kuoastu poznri asorty-
mentowych, przy czym sg to w 90% materiaty catko-

lepszych wynikéw poprzez.

wicie znormalizowane. Odbiorcg tych materiatow jest
kilkarascie przedsebiorstw budowlanych, tworza-
cych grupy: przedsiebiorstw podlegtych Minister-
stwom Budownictwa, przedsiebiorstw budowlanych
kolejowych oraz przedsiebiorstw budowlanych woj-
skowych.

Dostawa tych materiatow odbywa s% w zasadzce
ra podstawie p’anu dostaw, zgranego z harmonogra-
mem robo6t budowlanych, przebieg jej powinien za-
tem w zasadzie ksztat owaé sie réwnomiernie. W
praktyce istniejg jednak ogromne wahania, spowo-
dowane zaréwno nieregularnoscig wysytek nadawcy,
jak i trudnos$ciami zharmonizowania potokéw prze-
wozowych w PKP. Nieregularno$¢ dostaw wagonow
powoduje, ze nadmiar wagonow w pewnych okre-
sach uniemozliwia ich roztadowanie i wskutek ko-
niecznosci dokonywania ich w dodatkowych godzi-
nach nadliczbowych — koszt tych rozladunkéw nie-
pomiernie wzrasta. W okresach, w ktérych dostawa
wagonow jest niedostateczna — sita roztadowcza j est
niewykorzystana i w konsekwencji nieekonomicznos$¢
roztadunkow powieksza sie.

Drugim ujemnym gospodarczo objawem jest prak-
tykowane dzi§ gromadzenie nadmiernych zapa-
séw materiatbw na budowlach, chocby z przekrocze-
niem normatywu magazynowego. Daznos$¢ do stwa-
rzania tych nadmiernych zapaséw jesT o Tle uza-
sadniona, ze. istotnie istnieje nieregularnos¢ dostaw
oraz, ze ruch wspotzawodnictwa i zobowigzania wy-
czynowe zatogi przy$pieszajg zaplanowane ter-
miny wykonawcze. Nie do pomyslenia jest, aby
brak ktéregokolwiek z materiatow uni°mozliw't re-
alizacje zobowiazan i osiagnie¢ zatogi. Tym niemniej
stwarzane na kazdej budowie zapasy pozanormatyw-
ne — dajg w sumie duze wartosci zmniejszajgce
szybkos$¢ obiegu Srodkéw obrotowych.

Z punktu widzenia sprawnosci roztadunkéw ko-
lejowych, zagadnienie to zwigzane jest z przetado-
waniem placow budowlanych, powodujgcymi trud-
nosci _w roztadunku taboru dowozadego materiaty
i dtugie niejednokrotnie oczekiwanie tego taboru
na mozliwos¢ wjazdu na plac. W konsekwenciji
zwieksza sie niepotrzebnie czas przeznaczony na
wytadunek I zmnieisza sie ilos¢ obiegéw, jakie kaz-
da jednostka taborowa powinna wykopac w ciaggu
dnia roboczego i jej dobowa wydajnos¢ roztadun-
kowa.

Usuniecie, wzslednie zmniejszenie powyzszych
trudnosci jest mozMwe tylko przy catkowitej, zasa-
dniczej zmiauie odbioru materiatdw budowlanych.

Zm'ana stosowanych obecnie metod sprowadzi¢
sie oomnna przede wszystkim do zorganizowania
scentralizowanego w jednych rekach, wspolnego dla
wszystkich przedsieblorstw odbioru nadchodzgcych
materiatbw. Scentralizowana organizacia odbioru
wyeliminowataby catkowicie koniecznos¢ jakiegokol-
wiek indvwidualizowan!a nadchodzgcych wagondéw,
a dysponowanie caloscig materiatdbw umozliwitoby
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bardziej racjona’ny rozdziat ich na poszczegoélne bu-
dowy i zastgpienie rozproszonych zapaséw—central-
nym zapasem normatywnym dla catego budownictwa
warszawskiego. Tg droga mozna rowniez oczysci¢
przetadowane place budowlane.

Technicznym warunkiem uproszczenia roztadun-
kow jest dysponowanie odpowiednio przystosowang
(sjtaqq roztadunkowg. Zagadnienie to sprowadza sie

a) wydzielania szeregu toréw roztadunkowych wy-
la znie do roztadunku mater atdw budowlanych,

b) przeznaczenie kazdego z tych toréw do roz-
tadunku jednego asortymentu materia‘'ow,

€) zabezpieczenia dla kazdego z toréw odeW|ed-
nie] przestrzeni na sktadowiska,

d) przystosowania urzgdzen roztadunkowych do
wymogow kazdego z asortymentow materiatowych.

Bedaca w projekcie nowa stacja roztadunkowa po-
winna by¢ dostosowana juz do tego rodzaju rozta-
dunkéw. Do czasu jednak jej budowy nalezatoby
zastanowi¢ s'¢ czy n:e optacitaby sig¢ budowa takie]
stacji w formie prowizorycznej. Korzysci wynikajgce
z jej budowy mozna by sformutowaé¢ w nastepujacy
sposob:

a) do czasu zainstalowania trwatych i specjalnie
do roztadunkéw djos'osowanyeh urzadzen przetadun-
kowych mrzna by przy pomocy stojacych juz dzisiaj
do dyspozycji budownictwa urzadzen przetadunko-
wych oraz przy pomocy innych tymczasowych
uproszczen i przyrzadéw w znacznym stopniu zme-
chanizowa¢ roztadunek i zmniejszy¢ tkwigcg w nim
pracochtonnosc.

b) Posiadanie p"acow roztadunkowych uniezalezni
roztadunek od zmian w natezeniach |IOSC|owych pod-
stawianych wagrrw Vole'owych. Zn'knie w ten spo-
sob zjawisko dysproporcji wonre”zv ilo$-ia nods'a-
wiaovch wagondw, a mozliwos-iami roz’'a lowczymi
sped-tora, k 6r» w obecnym stanie powodujg a*bo
nadmierne przestoje wagonow, albo niewykorzysta-
nie taboru i robotnikéw roztadunkowych TtoieMal«-»-
nieni-' przewozéw materiatdbw od dostaw k«lejowv h
umozliwi tar tz ej rbwnomierng, celowg i ekor.omicz-
niejsza prace spedytora.

R. DOBRZYNSKI (Warszawa)
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_C) Zorgan:zowanie placow sk’adowniczych umcz-
iiwl utrzymanie centralnych zapasow materiatowych
dla wszystkich budéw w Warszawie, niewatpliwie
mniejszych od sumy zapasow rozdrobnlonych

d) Centralny osrodek dyspozycji mater>a ami bu-
dowlanymi utatwi dysponowanie nimi odpowiednio
do potrzeb wynikajacych z ogo6lnej polityki budo-
wlanej.

Ujemng strong takiego systemu roztadunkowego
jest zwigkszenie pracy przetadunkowej w przypad-
kach, gdy ilos¢ dostarczonego p-zez kolej materiatu
przekraczac bedzie mozliwosci zastosowania bezpo-
Sredniego -przetadunku o wag mu r>a samochéd. Stra-
ty z tego tytutu bedg jednak mniejsze od strat wy-
nikajgcych z przestojow wagonowych i nieekono-
micznej pracy spedytora, tym bardz!ej, ze nawet przy
prowizorycznym rozwigzywana stanii roztadunko-
wej bedz:e mozna zastosowaé niektére urzadzenia
przetadunkowe o stosowaniu ktérych na obecnych
tora"h roztadunkowych nie moze by¢é mowy.

Oczywiscie sytuacja moze sie catkowicle zmiemé
z chwfg masowego zastosowania znormal’ zowanvch
pojemnikéw, na co jeszcze trzeba bedzie dlzszy
okres czasu poczekac.

Pozostate ieszcze do rozwazen!a kwestia, ile tak!ch
stacji roztadunkowye’h by¢ powinno. Warszawa jest
miastem dos$¢ rozleglym, a budowy prowadzone sg
we wszystkich jej dzielnicach. Zburzone dzielnice
umozliwiaja doprowadzenie toréw kolejowych bez-
posredni do miejsc przeladunkowych, jak to sie
juz obecnie dzieje z wywozka' gruzu.

Przez wykorzystanie niezabudowanych terenéw
mozna by znakomicie skréci¢ przewozy samochoda-
mi i zaprzegami konskimi, a nadto w wielu przy-
padkach zastosowa¢ przewozy wozkami szynowymi.
Wydaje s'ejednak, ze gdyby trudnosci torerowe unie-
mozl'wialy rozrzucenie miejsc przetadunkowych, to
nawet utworzenie iednei centralnej stacji mogtoby
da¢ pozytywne ekonomiczne rezultaty.

OD REDAKCJI. Ar‘ykut'en Traktujemy, iako dys-
kusyjny i zachecamy Czytelnikbw 60 zabierania cio-
su w sprawie organizacji roztadunku wagonéw kolejo-
wych w wielkich miastach, szczegolnie w Warszawie.

Motozbyt tu oczach klienta

— Przedsiebiorstwa, instytucje panstwowe oraz
spoteczne, wobec odmowy przez Biuro Samoch. Re-
montowanych Motozbytu nrzyjmowania do remontu
sinikéw ,Fordson“ o uktadzie ,V“, znajdujg sie
w powaznym kfopocie, gd”z warsztaty spoétdzielcze
i prywatne odmaW|ajq remontu tego typu silnikow.

SPniki te moglyby i powinny by¢é remontowane
przez Zaktady Snrzetu Transn. w Poznaniu, ktére re-
montujg ..Fordy“ o tymze uktadzie S|In|ka gdyz w
przeciwnym przypadku "ostodarka nasza nonosic be-
dzie straty na skutek przestoju samochodow.

— Motozbyt dotychczas nie rozwigzal sprawy nro-
dukcji niezbednych dla pracy samochoddéw drazkéw
podtuznych do kierownicy do samochodu Stude-
baker i GMC.

Poniewaz produkowanie tych drgzkéw we wtasnym
zakresie nrzez uzytkownikéw zostalo nrzerwane z no-
wodu obawy odpowiedzialnosci za wyoadki i Moto-
zbyt drazkéw nie dostarcza. pomimo_ kilkakrotnych
zamowien, powstajg przestoje pojazddow.

Zaktady Surzetu Transportowego produkujg dla
wiasnych pogrzeb drgzki podiuzne do kierownicy
i czasami wydaja je uzytkownikom pojazdéw, ale te-
go rodzaiu starania wymagata duzo czasu i ominie-
cia Motozbytu, gdyz ten na taka snrzedaz nie zgadza
sie — a sam drazkéw nie dostarcza. ,

Wydaje sie, ze sprawa ta winna by¢ uregulowana
zarzadzeniem odgornym.

Biuro Samochodéw Remont.

Motozbytu przy
przyjmowaniu do remontu

indywidualnego samo-

chodéw osobowych typowych (w Warszawie ZST)
kategorycznie odmawia informacji, kiedy bedzie roz-
poczety remont i kiedy bedzie zakonczony. Po za
tym BSR nie zgadza sie na zajmowanie kolejki (ter-
minu) dla samochodu do remontu, a zgda oddania
samochodu: dopiero z tg chwilg dany samochdd zaj-
muie mieisce w kolejce.

W rezultacie z zasady oddane samochody stojg
przez dluzszy czas pod gotym niebem na placu ZST
czekajagc na swojg kolej.

Bytoby dobrze, gdyby Motozbyt ustalat toleinos¢
remontow na pods+aW|e zgloszen uzytkownikow, bez
obowigzku oddawania samochodu i na tydzien przed
rozpoczeciem remontu wzywat uzytkownika do do-
starczenia samochodu.

Przy tak;m systemie samochodd nie niszczatby s’e,
stojgc na p’acu dlugie mi°s”ce, gdyz uzytkown k
taM nojazd trzymalby w garazu.

Gdyby do;tego Motozbyt operowat terminami roz-
po-zecia i zakonczenia — planowanie remontéw u
uzyikownikéw bytoby mozliwe.

Poza tym konieczne jest, aby ZST w Warszawie
przyjmowaty samochody osobowe do remontu czes-
ciowego. Np. wymiana czesci przedniego zawiesze-
nia, czesci uktadu kierowniczego, wymiana potosi
itp.
pObecn’e uzytkownicy, gdy czesci te sa wyrobione
i wymagajg wymiany, nie mogac ich zamieni¢ w Mo-
tozbycie, zmuszeni sa niejednokrotnie do oddawania
calego pojazdu d< kapitalnego remontu, co jest o-
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gromnym marnotrawstwem. Obecnie takich robét

nie dokonuja ani ZST, ani Stacje Obstugi Moto-
zbytu.

— Sklepy Motozbytu sg raczej sklepami rowero-
wymi i nie dbajg o zaopatrzenie klienta w potrzeb-
ne czesci i akcesoria do samochodéw. Brak jest
kierunkowskazow 12-V, kabli do Swiec, sprzegiet, za-
rowek, lewarkoéw, ttoczkéw do systemu hamulcowego,
paskéw do wentylatora i wielu innych stale poza-
danych czesci i akcesoria Sklepy nie posiadajg tatek
do detek. Nieraz na przestrzeni kilkuset kilometrow
kierowca w kilku kolejnych sklepach Motozbytu nie
moze nabyc¢ tatek do detek. Tak e zaopatrywani
sklepow jest szkodliwe dla gospodarkitransportowe;.
W rezultacie uzytkownicy sg zmuszeni szuka¢ tych
artykutéw w skipach prywatnych.

Na Slasku, gdzie sa zgrupowane samochody krajo-
wej produkcji ,,Star-20%, Motozbyt dotychczas, po-
mimo zapowiedz', nic zorganizowat stacji obstugi,
wyposazonej w dostateczny zapas czesci i akcesorii.

Poiza tym w ogdle Motozbyt nie posiada na tym te-
renie sktadu Ilub sklepu, gdzie do tvch samochodéw
mozna bytoby naby¢ potrzebne czesci i akcesoria.

W rezultacie z powodu drobnych usterek samo-
chody ,Star-20“ sg unieruchamiane lub przy jez-
dzie z uszkodzeniem dewastowane.

W wyniku, uszkodzony podczas awarii, samochéd
.Star-20" oddany do Biura Rejonowego Motozbytu
stoi w remoncie ponad 6 miesiecy. Motozbyt roz-
dziela pojazdy nowe na swoje Oddzialy potozone
w roznych czesciach kraju.

OKTAWIAN KAFLINSKI (Warszawa)
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W rezultacie, nieiednokrotnie,jedna instytucja, po-
siadajgca przydziat np. 10 samochoddéw, odbiera zle-
cenie z Mo.ozbytu na 2 samoch. w Lublmie, 3w War-
szawie, 2 w Gdansku, 1 w Jeleniej Gorze i 2 w To-
runiu. Albo tez rozdziela odbiér tychze samochodéw
w jednym miescie, ale w réznych terminach na prze-
strzeni 2 tyg. Rygorystyczne term.ny i skargi na
odbiorcow, ktérzy odbieraja wozy w ostatnim dniu,
powoduja, ze odbior powtarza sie kilka razy. Taki
system demoralizuje prace, gdyz odrywa nadmierng
ilos¢ pracownikéw od roboty w celu wystan.a ich w
teren. u-, i

— Motozbyt powotany jest do rozsprzedazy $rod-
kéw transportowych w calym panstwie. Winien za-
opatrywac¢ przedsebiorstwa i instytucje panstwowe
w $rodki transportowe o jak najlepszej pod wzgle-
dem technicznym jakosci.

Tabor uzywany typowy, ktdrego remont kapitalny
moze by¢ wykonywany w ZST wylacznie za posred-
nictwem Motozbytu, nie powinien by¢ sprzedawa-
ny odbiorcom panstw, i spétdz. w ztym stanie tech-
nicznym, nadajacym sie tylko do kapitalnego re-
montu.

Tymczasem Motozbyt np. w pednym ze swych Od-
dziatébw sprzedaje samochéd uzywany, okreslony ko-
misyjnie na Kat. Il za sume 7.200 zt. Gdy wezwany
przedstawiciel Motozbytu z innego Oddziatu kwali-
fikuje tenze samochéd do kapit. remontu, ocen'a go
(zu-eHie stusznie) na sume 1260.— gt. | Motozbyt
za 1260— zt. kupuje ten samochdd.

Bardzo czesto tez zdarza sie, ze zakupione w Mo-
tozbycie samochody typowe przez diugi czas nie pra-
cuja, z powodu ztego stanu technicznego.

Wydawanie taryf przewozowych w Swietle
obowigzujgcych przepisow

Wydawanie taryf dla przedsiebiorstw przewozowych
uzytecznosci publicznej opiera sie na aktach prawnych,
ktore okreslajg kompetencje wtadzy do ich wydawania
oraz tryb postepowania przy ich ustalaniu, lub zatwier-
dzaniu.

Przed przystgpieniem do omoéwienia tego tematu na-
lezy wspomnie¢ o sposobie ogtaszania taryf, czyli o for-
mie podawania ich do publicznej wiadomosci.

Sposéb  ogtaszania taryf dla mwszystkich Srodkéw
przewozowych uzyteczno$ci publicznej regulujg przepisy
dekretu z 19.1X.1946 r. o wydawaniu Dziennika Taryf
i Zarzgdzenn Komunikacyjnych (Dz.U.R.P. nr 51,
poz. 286). W mysl tego dekretu Minister Komunikacji
wydaje Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych,
w ktorym ogtasza sie miedzy innymi:

1) zarzadzenia Ministra Komunikacji, dotyczace wy-
dawania taryf dla przewozu os6b, bagazu, przesytek
ekspresowych i towarowych kolejami panstwowymi oraz
dotyczace zatwierdzania taryf dla innych kolei uzytecz.
nosci publicznej;

2) zarzadzenia Ministra Komunikacji, dotyczace wy.
dawania lub zatwierdzania taryf dla przedsiebiorstw
przewozowych uzytecznosci publicznej w zakresie ko-
munikacji drogowej, wodnej, $srodlgdowej i lotnicze;j.

Zarzadzenia te uwaza sie za prawnie ogtoszone
w dniu wydania numeru Dziennika Taryf i Zarzadzen
Komunikacyjnych, w ktérym je zamieszczono, jednakze
wchodzg one w zycie dopiero pietnastego dnia po dniu
ogtoszenia, jezeli w samym zarzadzeniu nie postano-
wiono inaczej.

Jak wynika z tresci tych przepiséw, sprawa sposobu
ogtaszania taryf zostata ustawowo uregulowana jedno-
licie dla wszystkich $rodkéw przewozowych.

Inaczej natomiast przedstawia sie sprawa kompeten-
cji i trybu postepowania w zakresie ustalania lub za-
twierdzania taryf, czyli materialna podstawa prawna
wydawania taryf.

Zobaczmy, jak sprawe te reguluje dotychczasowe
ustawodawstwo w odniesieniu do poszczegdlnych $rod-
kéw przewozowych.

Art. 4, ust. 1, pkt. 9, ustawy z 12.VI.1924 r. o zakre-
sie dzialania Ministra Kolei Zelaznych i o organizacji
urzedow kolejowych (Dz.U.R.P. nr 57, poz. 580§,
w brzmieniu rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej z 20.11. 1928 r. (Dz.U.R.P. nr 25, poz. 214), upo-
waznia Ministra Kolei Zelaznych (obecnie Ministra Ko-
munikacji) do wydawania taryf dla przewozu osob, ba-
gazu i fadunkéw (przepis6bw okreslajacych warunki
stosowania i wysokos¢ optat) kolejami panstwowymi
oraz zatwierdzania taryf dla innych kolei uzytecznosci
publicznej w drodze zarzadzen, ogtaszanych w Dzienni-
ku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych, przy czym za-
rzadzenia takie beda przed ich wydaniem uzgadniane
z Ministrami: Skarbu, Przemystu i Handlu oraz Rol-
nictwa i Reform Rolnych.

Przepisy te stanowig dotad materialng podstawe
prawng do wydawania taryf dla wszystkich przedsie-
biorstw w zakresie komunikacji kolejowe;.

Jesli chodzi o kompetencje i tryb wydawania taryf
w zakresie komunikacji drogowej, nalezy stwierdzi¢, ze
obowigzujgce w tej dziedzinie przepisy nie reguluja tej
sprawy w sposob wyczerpujacy. Wedtug 8§ 9 rozporza.
dzenia Ministra Komunikacji z 6.VI1.1932 r. w sprawie
wykonania ustawy o zarobkowym przewozie oséb i to-
waréw pojazdami mechanicznymi  (Dz.U.R.P. nr 95,
poz. 821), taryfy na przew6z osdb, bagazu oraz towarow
pojazdami mechanicznymi zatwierdza wiadza, udzielajg-
ca koncesji, po przedstawieniu projektu taryfy przez
koncesjonariusza. Wiadza udzielajgca koncesji jest dla
obszaru jednego wojewddztwa — wojewddzka wiadza ad-
ministracji publicznej, dla obszaru za$ lub linii prze-
kraczajacych obszar jednego wojewddztwa — Minister
Komunikacji w porozumieniu z Ministrami: Obrony Na-
rodowei oraz Poczt i Telegraféw. Przepisy o udzieleniu
koncesji zawiera ustawa z 14.HI1.1932 r. o zarobkowym
przewozie oséb i towar6w pojazdami mechanicznymi
(Dz.U.R.P. nr 32, poz. 336).

Wobec zaszlych zmian ustrojowych przepisy te stra-
city niemal catkowicie swg aktualnosé, skutkiem czego
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nie moga one obecnie stanowi¢ podstawy prawnej do
wydawania taryf przewozowych w zakresie komunikacji
drogowej. Podstawg tg nie mogg by¢ réwniez przepisy
dekretu z 81.1946 r. o organizacji administracji i gos-

podarki motoryzacyjnej w Rzeczypospolitej Polskiej
(Dz.U.R.P. nr 7, poz. 58), ktére sprawe te pomijajg
milczeniem.

Sprawa kompetencji i trybu wydawania taryf prze-
wozowych w zakresie komunikacji wodnej $rédladowej
znalazta ostatnio wyraz w art. 11 ust. 5 z 7.111.1950 r.
0 zegludze i sptawie na Srddlagdowych drogach wodnych
(Dz.U.R.P. nr 10, poz. 108), wedlug ktérego stawki ta-
ryfowe dla przedS|eb|orstw zeglugowych podlegaja za-
twierdzeniu w trybie obowigzujacych przepiséw.

Ustawa ta nie reguluje wprawdzie samego zagadnie-
nia, zawiera jednak upowaznienie do uregulowania go
w odd2|elnych przepisach, ktore stanowi¢ beda podsta-
we prawng do wydawania taryf przewozowych w zakre-
sie komunikacji wodnej $rodlgdowej.

Tryb wydawania taryf przewozowych w zakresie
komunikacji lotniczej zostat wyraznie uregulowany w
art. 8 (2) lit. f) rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z 26.111.1928 r. o prawie lotniczym (Dz.U.R.P.
z 1935 r. nr 69, poz. 437), wedlug ktérego ustalanie
taryf dla paﬁstwowych przedsiebiorstw lotniczych oraz
zatwierdzania taryf dla prywatnych przedsiebiorstw
lotniczych nalezy do zakresu dziatlania Ministra Komu-
nikacji w porozumieniu z Ministrami: Skarbu oraz
Przemystu i Handlu.

Jak wynika z tresci przytoczonych przepiséw, spra-
wa kompetencji i trybu wydawania taryf przewozowych
opiera sig na réznych aktach prawnych, ktére regulu-
ja ja w sposb niejednolity i niedostateczny, zwlaszcza
w zakresie niektérych komunikacji. Poza tym przepisy
te wymagajg odpowiedniego zaktualizowania przez
uwzglednienie ostatnich zmian ustrojowych oraz no-
wych potrzeb zycia gospodarczego.

7dawa’o sle. ze sprawe te rozwigze dekret z 24.1X.
1947 r. o ustalaniu cen w przedsiebiorstwach, prowa-
dzonych przez Panstwo lub samorzad (Dz.U.R.P. nr 61,
poz. 337), ktory stworzy jednolita podstawe prawng do
wvdania taryf przewozowych dla wszystkich Srodkéw
komunikacyjnych. Dekret ten nie snetmt jednak dotad
tego zadania | to z nastepujacych powodow.

Art. 21tego dekretu rozroznita dwa rodzaje ustug,
Swiadczonych przez przedsiebiorstwa, wymienione
w art. 1, do ktérych nalezg takze przedsiebiorstwa prze-
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wozowe: ustugi majace podstawowe znaczenie dla zycia
gos jodarczego i ustugi, nie majgce takiego znaczenia.

Dla ustug, nie majacych podstawowego znaczenia dla
zycia gospodarczego, dekret ustala z gory tryb wyzna-
Czania cen, postanawiajgc, ze wyznacza je whasciwy mi-
nister na zasadach ustalonych w porozumieniu z Pre-
zesem Centralnego Urzedu Planowania (obecnie Prze-
wodniczagcym PKPG).

Dla ustug natomiast, m ch?éCh podstawowe znaczenie
dla zycia gospodarczego dekret przewiduje wydanie
przez Radg Ministrow odpowiedniego wykazu, ktory
wymieni te ustugi (art. 2 ust. 1). Ceny za ushugi, kto-
re zostang objete zapowiedzianym wykazem Rady Mi-
nistréw, bedg w mysl tego dekretu ustalane w naste-
pujacym trybie: albo przez Rade Ministrow, albo przez
whasciwych  ministrow . w porozumieniu z Prezesem
CUP (obecnie Przewodnlczqcym PKPG), po okres-
leniu przez Rade Ministrow zasad ich ustalania, albo
tez przez Komitet Ekonomiczny, w razie przekazania
mu tego uprawnienia przez Rade Ministrow (art. 3i 7).

Niewatpliwie ustugi przedsigbiorstw przewozowych
w zakresie komunikacji kolejowej, drogowej, wodnej
Srodlgdowej i lotnicze] nalezg do rzedu ustug, maja-
cych podstawowe znaczenie dla zycia gospodarczego, co
znajdzie odpowiedni wyraz w wykazie Rady Ministrow.
Do chwili obecnej wykaz taki nie ukazat sie, wobec cze-
go przepisy omawianego dekretu staty sie niewykonal-
ne w odniesieniu do ustug, majgcych podstawowe zna-
czenie dla zycia gospodarczego i tym samym do ustug
przedsiebiorstw przewozowych.

CzesSciowe rozwigzanie tego zagadnienia znajdujemy
w uchwale Komitetu Ekonomicznego RM z dnia 12
VII.1949 r. w sprawie tymczasowego uregulowania
trybu zatwierdzenia cen, taryf i opfat za $wiadczenia
lub ustugi.

Zawarte w tej uchwale zasady zatwierdzania taryf
przewozowych odpowiadajg nowym potrzebom zycia
gospodarczego i stanowig podstawe do iednolitego unor-
mowania tego zagadnienia dla Wszystklch Srodkow komu-
nikacyjnych. W obliczu tej i 'hwaty wymagajg odpo-
wiedniej nowel'z«eit przepisy av;. 4, ust. 1. nkt. 9 usta-
wy z dnia 12.VI.1924 r. o zakresie dziatania Ministra
Kolei Zelaznych i o organizacji urzedéw kolejowych
(Dz.U.R.P. nr 57, poz. 580) oraz przepisy art. 8, ust.(2)
prawa lotniczego IDzTTRP. z 1935 r. nr 69, poz. 437).

Nowelizacja tych aktéw prawnych powinna uporzad-
kowa¢ dotychczasowy niezgodny z potrzebami stan pra-
wny tego zagadnienia.

Harmonogram wspotpracy
samochodéw—wywrotek z koparkami

Wiemy doskonale, ze graficzne metody przedsta-
wiania wynikéw pracy tak w formie statycznej, jak
i dynamicznej, znacznie lepiej orientuja nas, niz
analizowanie diugich kolumn liczb czy tez odczyty-
wanie wielkich elaboratow.

Podobnie przedstawianie i ukladanie pracy przy
pomocy wykreséw graficznych utatwia prawidtowe
ustawienie wspotpracujgcych pracownikéw lub ma-
szyn.

Jednym ze sposob6w graficznego opracowania
wspotpracy maszyn lub ludzi, jest harmonogram.
Harmonogramy sag obecn e szeroko stosowane takze
w budownictwie. Niestety, w transporcie budowla-
nym naleza jeszcze do wyjgtkéw. Tymczasem po-
jazdy samochodowe bardzo czesto wspéidziatajg
z maszynami budowlanymi i przez zastosowanie har-
monogramow mazemy lepiej zorganizowa¢ wspotpra-
ce zespotow.

W ostatnim czasie, przy zmechanizowaniu robo6t
ziemnych, wchodza w powszechne uzycie koparki.

Przy koparkach, przy odwozie urobku, pracuja sa-
mochody samowytadowcze, popularnie zwane wy-
wrotkami. Tego wiasnie rodzaju wspéipraca zajmie-
my sie w tym artykule.

Czesto mozna zobaczyé na miejscach pracy kopa-
rek badz zgromadzone w kolejce do zatadunku sa-
mochody. badz koparki bezczynnie oczekujace na
samochody. Takie przestoje samochodow i koparek
sg przewaznie spowodowane brakigm organizacji
pracy zespotu (oprécz przypadkow przestoju koparek,
-wynikajgcych z niedostatecznej ilosci samochodow
lub przestojow samochoddéw, wynikajacych z powodu
uszkodzenia koparek). A Wiec na przyktad widuje sie
samochody jezdzace grupami, co jest po prostu obja-
wem Zle pojetego kolezenstwa kierowcow, jezdzg-
cych ,stadem*”. Wielokrotnie nie wyznacza si¢ state-
go i jednego miejsca roztadunku i kierowcy jezdzg
na rozne, dowolne wysypiska, przez co poszczegolne
kursy maja rézne dlugosci i rézny czas trwania.
Bywa tez tak, ze, pomimo wyznaczenia miejsca wy-
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tadunku, kierowcy korzystaja, z okazji dodatkowego zespoitu. Tak jednak nie jest, gdyz zwigkszenie wy-
zarobku i wywozg ziemie z wykopu na tzw. ,Jlewe dajnosci jednych samochodéw odbija sie¢ na zumieja
zwatki“. Mozna by sadzi¢, ze samochody, ktére jez- szeniu wydajnosci innych. Zwykle wyglada to w ten
dzg np. na bl zsze, niz wyznaczone, miejsca wyta- sposob, ze samochody, ktdre wracajg wczesSniej po
dunku, przyczyniajg sie do zwiekszenia wydajnosci wytadunku, blokuja normalnie ciasne drogi dojaz-

Harmonogram wspoipracy samochodéw-wywrotek z koparkami.

Rys. 1



Str. 40

dowe na budowach, przyczyniajg sie do zahamowa-
nia tempa pracy, a wiec i wydajnosci catego zespotu.

Wszystkie wyzej przykiadowo opisane, powtarza-
jace sie fakty powstajg na skutek braku okreslenia
doktadnych czaséw trwania poszczegdlnych jazd,
dezorganizujg  wspotprace wywrotek z koparkg
i przyczyniajg sie do powstawania przestojow tak
koparki, jak i samochoddéw. Musimy przy tvm, pa-
mieta¢, ze wszelkie przestoje tych lub innych ma-
szyn sg bezwzglednie marnotrawstwem, ktére jest
niedopuszczalne w gospodarce planowej.

W celu uniemozliwienia powstawania marno-
trawstw i zwiekszenia wydajnosci maszyn nalezy
tak zorgan zowac ich prace, aby uktadata sie ona w
pewien rytm. Jak wazne jest wprowadzenie rytmu
w pracy i jak dodatnie daje to rezultaty, mozemy
stwierdzi¢ na najprostszych przyktadach, jak np.
rowny krok ludzi niosgcych wspdin e jakis ciezar,
zespotowe kucie zelaza w kuzni i wreszcie niedawno
u ras zastosowany potokowy system budowania.
Wiasnie wprowadzenie rytmu daje nam wiasciwg
harmonizacje pracy.

Powr6émy teraz do harmonogramu, ktéry bedzie
nam pomocny przy prawidlowym organizowaniu
pracy zespotu samochody-koparka.

Pierwszg czynnoscig, ktdrg musimy wykonaé¢ dla
sporzadzenia harmonogramu, jest chronometraz.
Jasne jest, ze nie bedziemy mierzy¢ czasu przy po-
mocy zsynchronizowanych sekundomierzy, a wy-
starczg dla naszych potrzeb ponrary czasu, dokony-
wane normalnym zegarkiem. Mierzymy wigc po-
szczegblne fazy pracy samochodu, sktadajace sie na
cykl jego pracy. Tymi fazami sa: natadunek, jazda
z tadunkiem z budowy na wysypisko, Wy4adunek,
jazda bez tadunku z wysypiska na budowe. Dla
otrzymania przecietnych diugosci czasu, potrzebnego
na wyzej opisane, poszczegolne fazy pracy, dokonu-
jemy pomiaréw czasu kilkunastokrotnie, w celu
wyeliminowania mozliwosci pomyikKi (pomylklwsen-
sie ustalenia, zbytu krétkich lub zbyt diugich czaso-
kresow, potrzebnych na te czynnosci). Przy chrono-
metrazu dla sporzadzenia harmonogramu, przedsta-
wionego na rys. | otrzymano praktycznie nastepu-
jace czasokresy:
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a) przecietny czas zatadunku — 4 minuty, praco-
wata bowiem koparka o pojemnosci tyzki 07
m3 czyli dla zatadowania samochodu 35 t
nosnosci  potrzeba bylo 3 tyzki urobku:
0,7 X 1,6 (ciezar wiasciwy urobku) X 3 =3,36 t.
(celowo z lekka niedotadowywano samochodow
ze wzgledu na ciezki wyjazd z wykopu). Po-
nadto wliczono w czas zatadunku 1 minute na
ustawienie samochodu przy koparce;

b) przecietny czas jazdy z tadunkiem
na wysypisko — 20 minut;

c) przecietny czas wyladunku — 3 minuty; sam
wdadunek (podniesienie skrzyni, wysypanie
ziemi opuszczenie skrzyni) trwal 1 minute ale
manewrowanie samochodem trwato 2 minuty
(wytadunek dokonywano na wale, trzeba wiec
byto ostroznie, dwukrotnie cofac);

d) przecietny czas jazdy bez tadunku z wysypiska
na budowe — 17 minut.

tacznie caly cykl pracy samochodu
minuty.

Po dokonaniu pomiaréw czasu przystepujemy do
graficznego przedstawienia stwierdzonych czasokre-
sow poszczegblnych faz cyklu pracy samochodu,
a tym samym do opracowywania harmonogramu.

Najwygodn;ej jest sporzadza¢ harmonogram na
papierze milimetrowym. Najpierw narysujemy for-
mularz na wzor rys. 1L Na lewym i prawym skra-
ju oznaczamy skale czasu (przyjmujgac np. I milimetr
rownv | minucie) i wpisujemy godziny, zaczynajac
od tej, od ktérej samochody rozpoczynaja prace
przy kopale (w harmonogramie przykiadowym
od godz. 7.00).

Nastepnie nanosimy na arkusz poszczegélne czyn-
nos$ci samochodu,

a) czasokres zatadunku.

— W rubryce ,natadunek”, rozpoczynajgc od po-
czatku skali czasu, rysujemy grubag pionowa linie
dlugosci 4 milimetry (= 4 minutom).

b) Czasokres jazdy z tadunkiem z budowy na wy-
sypisko.

Rozpoczynajgc od zakonczenia linii ,natadunek”,
ciagniemy pozioma cienka linie w prawo do miejsca

z budowy
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odlegtego 0 5 mm od konca rubryki ,jazda z tadun-
kiem"“. Zaczynajac od tej poziomej linii, rysujemy
w dot pionowa, gruba linie dlugosci 20 milimetrow
(réwne 20 minutom).

c) Czasokres wytadunku.

Rozpoczynajqc od zakonczenia linii ,jazda z ta-
dunkiem® ciggniemy pozioma, cienkg linie w prawo
do miejsca odle Jfego o 5 milimetrow od konca ru-
bryki ,wytadunek®. Zaczynajgc od tej poziomej linji
rysujemy w dot plonowq, gruba linig, dilugosci 3 mi-
limetréw (rowne 3 minutom).

d) Czasokres jazdy bez tadunku z wysypiska na
budowe.

Rozpoczynajac od zakonczenia linii ,wytadunek*
ciagniemy pozioma, cienkg linie w prawo, do miej-
sca odlegtego o 5 milimetréw od konca rubryki ,jaz-
da bez tadunku“. Zaczynajgc od tej poziomej Iinii,
rysujemy w dot pionowa, grubg linig, diugosci
milimetrow (rowne 17 minutom). Koniec linii I%
czymy linig przerywang z prawa skalg czasu i o
czytujemy — 7.44. W ten spos6b mamy wykreslony
pierwszy cykl pracy samochodu, trwajacy 44 minuty
(4+20+ 17+3 minuty).

Obecn e wyliczymy graficznie ilo§¢ wywrotek, po-
trzebnych do obstugi koparki. Rysujemy bezposred-
nio pod linig, oznaczajacg czas natadunku pierwszej
wywrotki, druga linie, oznaczajgcg czas natadunku
drugiej wywrotki. Dalej rysujemy 4 milimetrowej
dlugosci linie, oznaczajace natadunki nastepnych
wywrotek, az do odlegtosci 4 milimetréw od ozna-
czonej na skali czasu godz. 7.44 (pozostawione przed
poczatk em drugiego natadunku pierwszej wywrotki

4 minuty stanowig rezerwe na ew. opoOZnienia
w jezdzie wywrotek, przesuniecie koparki itp.).
OtrzymaliSmy 10 pionowych linii, to znaczy tyle

wywrotek potrzeba do zapewnienia Ciagtej pracy
koparki. Mozemy to sprawdzi¢ nastepujaco:

czas trwania jednego kursu wywrotki wynosi 44
minuty, rezerwa wynosi 4 minuty;

pozostaje do zapewnienia pracy koparki 40 minut;

czas natadunku samochodu wynosi 4 minuty;

czyli 40:4=10 samochodow.
m Z kolei przystepujemy do wrysowania cykli pracy
poszczegolnych wywrotek z tym, ze celem utrzyma-
nia przejrzystosci harmonogramu linie, oznaczajgce
czynnosci zaczynamy w pewnej odleg’roéci od siebie,
tworzac ,schodki“. W dalszym ciggu, poczawszy od
oznaczenia na lewej skali czasu godziny 7.44, za-
czynamy nanosi¢ kolejno czynnoSci na’radunku
jazd(%/ z fadunkiem, wytadunku i jazdy bez tadunku,
0 ustalonego z goéry czasu zakonczenia pracy
samochodéw (w harmonogramie przyktadowym ko-
niec ostatniego natadunku godz. 14.16, koniec
ostatniej jazdy bez tadunku 14. 56?

Po narysowaniu wszystkich cykli pracy tgczymy
poziomymi liniami przerywanymi linie rozpoczecia
I ukonczenia natadunku z lewg skala czasu, a linie
ukonczenia jazdy bez tadunku z prawg skalq czasu.
Numerujemy kolejno wywrotki w poszczegolnych
kursach i harmonogram mamy juz zakonczony.

Teraz sporzadzamy tabelke kontrolng pracy sa-
mochodéw wedlug wzoru rysunku nr 2. Tabelke
wykonuje Oddzial Transportowy, wpisujgc tylko
planowany czas pracy w odpowiednie rubryki kolej-
nych kurséw, biorgc dane z lewej skali czasu har-
monogramu. Tabelke wypetnia pracownik budowy,
wpisujac numery boczne samochodéw i faktyczne
godziny jazd (obecnie prowadzi sie na budowach
podobng, tylko bardzo prymitywng kontrolke pra-
cy), W przypadku niestosowania sie kierowcéw do
wyznaczonych czaséw jazd, pracownik buddéwy
z[.raca :m uwage, a o ile to nie odniesie skutku, do-
konuje odpowiedniej adnotacji w karcie drogowej

pojazdu.
Przy pomocy tego samego harmonogramu ukia-
damy rozktad jazdy samochodu — rys. nr 3. Roz-

ktad ten wykonuje sie dla kazdego samochodu
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i otrzymuje go kierowca pracujacy przy obstudze
koparki z obowigzkiem S$cistego stosowania.

Przy tak zorganizowanej wspotpracy samochodéw
z koparka, postugujac sie harmonogramem, mamy
pewnos¢ prawidtowego przebiegu tej wspolpracy.
Ponadto ,tabelka kontrolna pracy“ oraz ,rozkiad
jazdy samochodu“ wdrazajg obstuge koparki do
zharmonizowanej, doktadnej wspoétpracy, nadaja tak
konieczny rytm pracy. Przez doktadne okreslenie
czasu trwania jazdy uniemozliwia sie dokonywanie
wywozu urobku koparki na inne, niz z géry wyzna-
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czone wysypiska. Harmonogram umozliwia nam

takze b. szybkg mobilizacje transportu, gdyz bez
zadnych trudnos$ci mozemy ustali¢ w kazdej chwili
miejsca pobytu poszczegdlnych samochodéw. Utat-
wia to nam takze dokonywanie doraznych inspekcji.

Oczywiscie, ze opracowanie harmonogramu, pomi-
mo swej prostoty, wymaga zadania sobie pewnego
trudu i zajmuje czas, ktérego w pracy transportowej
zawsze brakuje. Biorgc jednak pod uwage korzysci,
jakie nam daje harmonogram oraz to, ze opracowuje
go sie raz na kilka miesiecy (tyle czasu przecigetnie
trwa praca koparki na jednym miejscu), winnismy
nie tylko stosowaé, ale i propagowaé¢ ten spos6b
organizacji pracy.

..dobra praca organizacyjna decyduje o zwyciestwie.

B. BIERUT
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MALA MECHANIZACJA

Od Redakcji

Matg mechanizacjg“, w odréznieniu od pojecia normalnej mechanizacji, wymagajgcej powaznej akcji
inwestycyjnej, nazywamy te wszystkie pomysly racjonalizatorskie w dziedzinie proceséw produkcyjnych,
ktére na skutek zastosowania prostych i niekosztownych rozwigzan technicznych zezwalajag na wykona-
nie okreslonych czynnosci, szczegolnie pracochtonnych, taniej, szybciej i lepiej, przy mniejszym nakfadzie
energii. ,Mata mechanizacja“ przyniosta juz w wielu galeziach naszej gospodarki, szczeg6lnie w przemy-
Sle powazne oszczednosci, rzedu setek milionéw ztotych. ,Mata mechanizacja jest zrodiem zwieksza-
nia wydajnosci pracy robotnikéw i maszyn, przy$pieszenia tempa produkcji, obnizenia jej kosztéw wta-
snych. Dlatego ,mata mechanizacja“ jest powaznym narzedziem walki o pomy$lne, przedterminowe wy-
konanie Planu 6-letniego . ,

Nic we wszystkich d2|ed2|nach naszego zycia gospodavczego ,mata mechanizacja zostala nalezycie
rozwinieta i moze sie poszczyci¢ takimi sukcesami, jak np. w przemysle wibkienniczym czy metalowym.
Transport i to zarowno kolejowy, jak i samochodowy jest tg wiasnie zaniedbang pod wzgledem ,ma-
tej mechanizacji“ gatezia naszej gospodarki. Przetadu ki wszelkiego rodzaju masy ciezarowej, przewozonej
luzem iw opakowaniu, w sztukach i wigzkach ciezkiej i przestrzennej, odpornej i delikatnej — wcigz
jeszcze sa dokonywane gtdwnie zywag sita ludzka, w niewielu tylko przypadkach przy pomocy prymi-
tywnych urzadzen tego rodzaju, jak taczki, odpowiednio przystosowane wozki, podnosniki lub transporte-
ry. A przeciez przetadunki naleza do rob6t pracochionnych, ucigzliwych dla robotnikéw i kosztownych.

W kolejnych numerach ,Transportu i Spedycji omawiaé bedziemy znane nam rozmaite pomystly
racjonalizatorskie z zakresu ,matej mechanizacji* w transporcie, aby je popularyzowac¢ i przyczyni¢ sie
do powszechnego ich stosowania oraz, by zacheci¢ transportowcéw-racjonalizatorow do szukania nowych
rozwigzan. Rownoczes$nie zwracamy sie do naszych czytelnikbw o przysytanie do Redakcji opisow ich
racjonalizatorskich pomystéw, szczegolnie z zakresu przetadunkéw, w celu opublikowania.

Obecnie, dla zapoczatkowania serii takich publikacji, opiszemy kilka sposobéw utatwionego rozta-
dunku z ciezarowych samochodéw skrzyniowych tego rodzaju materiatow sypkich, jak ziemia, gruz, zwir,

piasek itp.
m-cu listopadzie r.

Korzystamy z materiatdw, zgromadzonych na stoisku transportu wystawy, zorganizowanej w
ub. przez Centralny Zarzad Budownictwa Przemystowego p. n.

~Wspétzawodnictwo i

racjonalizatorstwo bazy wyjsciowej do realizacji Planu 6-letniego“.

Utatwienia roztadunku samochodow skrzyniowych

Utatwienia roztadunkowe, ktore ponizej przedsta-
wimy, nie sg oryginalne, a ich tworcy sg przewaznie
nieznani. Nie odbiera to, oczywiscie, wartoSci sa-
mym rozwigzaniom raCJonallzatorsklm ani nie po-
zbawia ich praktycznego znaczenia.

Rysunek nr 1 przedstawia zastosowanie trojspa-
dowej wkiadki do samochodu skrzyniowego lub
przyczepy, wkiadki tej uzywa sie gtdwnie przy prze-
wozie i roztadunku materiatow ciezkich, a s?/pklch
i niespoistych, jak np. zwir, piasek, drobny tluczen
itp.

kaladka sktada sie z trzech drewnianych plasz-
czyzn (patrz rysunek), zbitych z desek, utozonych
stojem w Kkierunku poprzecznym. Piaszczyzny te,
po wiozeniu do skrzyni samochodu lub przyczepy,
spina sie prosc?/ml uchwytami metalowymi, tworzgc
w ten sposob drugie, wypukite dno skrzyni, o trzech

kierunkach spadku. Kat nachylenia miedzy dnern
skrzyn a pochylymi ptaszczyznami wktadki — oko-
Rys. 1

to 30°. Wktadka moze by¢ uzywana tylko przy
skrzyniach samochodowych, ktérych oba boki i tyt
dadza sie¢ swobodnie otwiera¢ w sposob przedsta-
wiony na rysunku.

Natadunek skrzyni, zaopatrzonej we wktadke, od-
bywa sie mechanicznie (np. przy pomocy koparki)

lub recznie; boki Skrzyni, o ile zachodzi tego potrze-
ba, moga by¢ podwyzszone. Podczas jazdy z ta-
dunkiem — masa ciezarowa ukiada sie miedzy bo-
kami i tytem skrzyni a pochytymi ptaszczyznami
wkiadki. Na miejscu roztadunku, po otwarciu bo-
kéw i tytu skrzyni, tadunek spadnle pod wiasnym

Rys. 2

ciezarem, ew. zostanie tatwo, dzieki pochytosciom
wktladki spuszczony. O ile nie zalezy na zrzuceniu
tadunku w jednym miejscu (np. przy wytadunku
ziemi lub gruzu na wysypisku), catkowite roztado-
wanie nastgpi samoistnie, gdy samochdd z otwar-
tymi bokami i tytem skrzynl przejedzie kilkadzie-
si%\t/ metrow. . o ]

ktadka, w ten sposob uzyta, utatwia i przyspie-
sza roztadunek, oszczedzajgc czas i site robocza.

Rysunek nr 2 ilustruje inny sposob roztadunku
materiatdbw sypkich.

Wmontowuje sie mianowicie w skrzynig¢ samo-
chodu drugi, szczelny, a ruchomy przéd skrzyni
ktory po prowadnicach, umieszczonych na bocznych
Scianach skrzyni, moze sie poruszac wzdtuz osi sa-
mochodu. W skfad urzgdzenia roztadowczego wcho-
dzi linka stalowa, jednym koricem umocowana do
ruchomego przodu skrzyni, najlepiej przy pomocy
dodatkowych linek, do jej czterech rogéw. Drugi
koniec linki stalowej, po jej przewleczeniu przez
bloczek z uchwytem, zostaje umocowany do tylnej
czesci podwozia samochodu.

Przy naladunku skrzyni samochodu, posiadajacej
wyzej opisane urzadzenie, lekko napieta linka win-
na by¢ puszczana wdiuz podluznej osi skrzyni, ze
spadkiem do tytu samochodu. Do roztadunku ko-
nieczny jest pal mocno wbity w ziemie lub inny
staty punkt oporu, do ktérego przymocowujemy



Rok m

uchwyt bloczka, zawieszonego na wyzej opisanej
lince stalowej. Po umocowaniu bloczka i wprowa-
dzeniu samochodu w powolny ruch do przodu —
ruchomy przéd skrzyni, posuwajgc sie do tytu sa-
mochodu, wygarnia tadunek.

Rysunek nr 3 pokazuje, w jaki spolséb, w warun-
kach polowych, posiadajgc dwa samochody cieza-

Rys. 3

rowe oraz przenosny pomost, mozna ufatwi¢ sobie
oproznienie samochodu z ciezkiego natadunku. Sa-
mochod stuzgcy za pochylnie mozna
oczywiscie zastgpi¢ specjalnie zbudowa-
na, przenosng pochylnia tak skon-
struowang, aby mozna jg bylo roztozy¢
| przetransportowa¢ w inne miejsce.

Na rysunku nr 4 jest przedstawiony
inny sposéb utatwienia roztadunku, kto-
ry moze znalez¢ zastosowanie w dwoch
alternatywach. W pierwszej alternaty-
wie — na dnie skrzyni uktada sie mocng
ptachte brezentowa, o powierzchnizna-
cznie wiekszej niz powierzchnia dna. Plachta jest
mocno przymocowana do tylnej czesci dna skrzyni
samochodu. Mase ciezarowg taduje sie na ptachte.

Rys. 4

Przy roztadunku przednig cze$¢ ptachty systemem
lin przymocowuje sie do jakiego$ stalego punktu
oporu (np. pal — patrz opis rys. nr 2). Samochdd
ruszajagc powoli naprzéd, majac otwartg tylko tyl-
na Sciane skrzyni, sciaga do tytu ponad tadunkiem
przednig czes¢ ptachty, oprézniajgc w ten sposob
skrzynie z r_nas?/ ciezarowej. )

W~ drugiej alternatywie "dno skrzyni samochodu
musi by¢ zbudowane np. z siatki stalowej, o wielkich
oczkach, tworzac ze skrzyni co$ w rodzaju wielkie-
go sita (zaznaczono na rys. nr 4). Przed zaladun-
kiem kiladzie sie luzem na takie ,dziurawe“ dno
ptachte brezentowg o wymiarach nie wiele wiek-

szych niz powierzchnia dna. Przy roztadunku,
przy pomocy lin, umocowanych do tylnej czesSci
ptachty i stalego punktu oporu, samochdd, ruszajac
powoli do przodu, wycigga ptachte spod tadunku,
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ktéry opréznia skrzynie, spadajac do dotu przez

sito dna skrzyni samochodu. )

Rysunek nr 5 przedstawia wktadke do skrzyni

samochodu w postaci drugiej skrzyni — wkiadki,

tylko bez tylnej Sciany, o nieco mniejszych rozmia-

rach, mocno zbudowanej i zaopatrzonej w Kkilka

par koétek. Te wkiadke ustawia sie w skrzyni wia-

Sciwe] na dwdéch szynach, przymocowanych

do dna skrzyni samochodu. Kétka wktadki

moga tatwo toczy¢ sie po szynach. Zatadu-

nek dodatkowe] skrzyni-wktadki, ktéra

stanowi co$ w rodzaju kontenera, jest do-

konywany dowolnym sposobem. Roztadu-

nek nastepuje w ten sposob, ze po otwarciu

tylnej klapy skrzyni samochéd cofa sie

z pewng szybkoscia, a potem nagle zaha-

mowuje. Sitg bezwtadnosci wkladka, toczac sie po
sz,vnach. w/nada dci tytu samochodu.

Po przejsciu jej srodka ciezkosci poza tylng kra-
wedz skrzyni samochodu nastepuje przechyt wktad-

ki i ustawienie jej pod duzym katem w stosunku
do terenu (jak na rysunku), w wyniku czego wktad-
ka samoczynnie oprdznia sie z fadunku. Whktadka
posiada oczywiscie urzadzenie nie pozwalajace je]
na oddzielenie sie od samochodu.

Umieszczenie opréznionej wktadki w skrzyni sa-
mochodu nastepuje réwniez sita bezwtadnosci. Mia-
nowicie samochdd rusza do przodu, po czym nagle
zahamowuje, przez co wkladka wpada na swoje
miejsce do skrzyni samochodu. Utatwia jej to spe-
cjalne statle obcigzenie, umieszczone w przedniej
czesci wkladki.

Na rysunku nr 6 pokazujemy jeszcze inne utat-
wienie roztadunku materiatow sypkich z samocho-
du skrzyniowego. Dziatanie tego urzadzenia, kt6-
rego istotng czes¢ stanowi wktadka w postaci dru-
giego dna skrzyni samochodu, wymaga wspotpracy
dzwigu, najlepiej samochodowego. Przy roztadun-
ku, przy otwartym jednym boku skrzyni samocho-
du, podnosimy za pomocg dzwigu i linek przeciw-
legly bok wkiadki, dzieki czemu nastepuje zsyp ta-
dunku.

Wreszcie rysunek nr 7 ilustruje ostatnie z dzisiej-
szego cyklu rozwigzanie roztadunku materiatéw syp-
kich, ktére moze by¢ zastosowane zaréwno na sa-
mochodzie skrzyniowym jak na przyczepie. W obu
przypadkach zdejmuje sie boki i ew. tyt skrzyni. Na
utworzonej w ten spos6b platformie zamocowuje sie
pozbawione kot, zwykie koleby kolejki budowlane;.
Zaladunek ziemi lub gruzu — zwykle przy pomocy
koparki; roztadunek — normalnie, przez przechyt
koleby.

Stabg strong tej racjonalizacji jest, ze jej stoso-
wanie jest celowe tylko wtedy, gdy posiada si¢ ko-
leby budowlane, ktdre nie moga by¢ normalnie za-
trudniane; poza tym ciezar koleb powaznie zmniej-
sza tadownos$¢ uzytkowa przyczepy lub samochodu.
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Omowione wyzej utatwienia nie sg oczywiscie o-
statnim stowem ,malej mechanizacji* w zakresie
roztadunku materiatbw sypkich z samochodéw
skrzyniowych. Nie ulega watpliwosci, ze nasi racjo-
nalizatorzy opracujg sposoby lepsze, mniej skompli-
kowane czy tez prostsze w dziataniu, jeszcze bar-
dziej ekonomiczne. Redakcja miesiecznika ,Tran-
sport i Spedycja“, o ile zostang one jej przekazane,

KRONIKA
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niewatpliwie nie
miesiecznika

Szczegbtowe opisy niektérych z wyzej przytoczo-
nych racjonalizacji roztadunkowych, z danymi teen-
nicznymi w postaci wymiaréow urzadzen itp., znajda
czytelnicy w ,Przegladzie Samochodowym* zeszyt |
ze stycznia 1948 r.

omieszka opisa¢ ich na famach

Z. Z

Jak pracujag nasi transportowcy?

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

BRYGADA KOBIECA OBStUGUJE
DWORZEC WARSZAWA-SRODMIESCIE

(0). Z dn. 1 grudnia 1950 r. Dworzec Warszawa-
Srodmiescie, obstugujacy ruch podmiejski, zostat
przejety catkowicie — jako pierwsza stacja w Polsce
— przez obstuge kobiecg. Kobiety petnig tu wszy-
stkie funkcje: zawiadowcy stacji (Danuta Eflert),
dyzurnego ruchu (Helena Sikorska, Stanistawa Wro-
bel i Alina Szwejkowska), zwrotniczego, kondukto-
réw, kasjerow, bileteréw, obstugi megafonow itp.

Zawiadowca stacji Ob. Eilert jest corka kolejarza
i pracuje na PKP od 1945 r. petigc kolejno rézne
funkcje w Wydziale Ruchu DOKP Warszawa. Egza-
min na dyzurnego ruchu zdala jako eksternistka.
Pozostate cztonkinie brygady kobiecej, obstugujgcej
dworzec, ukonczyly kursy dla dyzurnych ruchu lub
kursi dla konduktoréw, organizowane w rb. przez
dyrekcje warszawska dla kobiet — przewaznie ro-
botnic z odcinkéw drogowych — celem podniesienia
ich kwalifikacji zawodowych.

WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY Z CUKROW-
NIKAMI

(0). Pracownicy stacji Przeworsk podpisali umowe
0 wspotzawodnictwo diugofalowe z zalogg cukrowni
w Przeworsku. Zasadg wspoizawodnictwa jest przy-
spieszenie obrotu wagonéw, lepsze wykorzystanie ich
tadownosci oraz usprawnienie obstugi.

NARADA PRZODUJACYCH KOLEJARZY | RACJO-
NALIZATOROW OKREGU KRAKOWSKIEGO
Z NAUKOWCAMI

(0). W warsztatach PKP w Tarnowie odbyto sie
spotkanie kolejarzy-przodownikéw pracy i racjona-
lizatoréw z naukowcami Krakowa.

Na spotkanie to przybyto 400 przodujgcych kole-
jarzy, wynalazcéw, racjonalizatorow i nowatoréw
produkcji z Przemys$la, Szczakowej, Zakopanego,
Miechowa, Krynicy, Zag6rza, Nowego Targu, Lima-
nowej i innych osrodkbw DOKP Krakow — oraz
krakowscy naukowcy, z Akademii Gérniczo-Hutni-
czej w Krakowie: prof. inz. Czarniewski — specéali-
sta od gospodarki trakcyjnej i prof. inz. Langrod —
wybitny fachowiec konstrukcji parowozéw. Wspdl-
ne obrady poswiecone byly przedyskutowaniu sposo-
bow, Iprowadza;cych do przedterminowego wykona-
nia Planu 6-letniego w kolejnictwie.

*

W 9 klubach racjonalizatorskich w DOKP Kra-
kéw, skupiajgcych ponad 400 racjonalizatoréw, ilo$¢
pomystow racjonalizatorskich w stosunku do ub. ro-
ku wzrosta o 50°%0; przy czym na czoto wybijajg sie
racjonalizatorzy warsztatow tarnowskich, ktorzy
zgtosili najwiecej pomystow.

Cenna pomoc naukowcow, ktérzy dopomagaja ko-
lejarzom w opracowywaniu pomystow racjonaliza-
torskich i wygtaszajag na terenie klubow odczyty na
tematy fachowe z dziedziny kolejnictwa, przyczyni
sie do dalszego polepszenia wynikow pracy na PKP
1 przedterminowego wykonania Planu 6-letniego.

CENNY WYNALAZEK W DZIEDZINIE BEZPIE-
CZENSTWA RUCHU POCIAGOW ELEKTRYCZNYCH

(0). Inz. Turowicz z warsztatéw elektrotechnicznych
Warszawa-Grochéw zgtosit pomyst wprowadzenia
dodatkowych urzadzen w uktadzie sterowniczym ta-
boru elektrycznego. Urzgdzenia te zabezpieczajg
przed spaleniem silniki trakcyjne i przyczyniajg sie
tym samym do sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu
pociagéw elektrycznych w ruchu podmiejskim.

LEKARZ KOLEJOWY RACJONALIZATOREM
W DZIEDZINIE AKCJI B i H PRACY

(0). Lekarz warsztatow PKP w Tarnowie dr Cze-
staw Kossobudzki zgtosit pomyst, dotyczacy nowej
formy wspoétzawodnictwa, mianowicie wspotzawod-
nictwa w dziedzinie przestrzegania zasad bezpie-
czenstwa i higieny pracy w warsztatach kolejowych.

Dr Kossobudzki opracowat tabele wspotczynnikéw
wypadkowych i norm dla réznych typowych rodza-
Ijc')w pracy w warsztatach, narazajgcej w mniejszym
ub wiekszym stopniu na niebepieczenstwo wy-
padku. Dzialy wykonujgce prace bardziej niebez-
pieczne (np. spawacze) otrzymuja wspotczynnik wyz-
szy, dzialy wykonujgce funkcje mniej niebezpiecz-
ne (np. lakiernicy) wspotczynnik nizszy. W zalez-
nosci od wysokosci wspétczynnika wytypowane sa
normy wypadkowe, podajagce w procentach maksy-
malng, dopuszczalng ilos¢ wypadkéw. llos¢ wypad-
kéw mniejsza od przewidziane] normy jest osiggnie-
ciem dodatnim, przekroczenie jej — Swiadczy o nie-
nalezytym przestrzeganiu warunkéw b i h pracy.
Projekt dr. Kossobudzkiego zwalczania wypadko-
wosci przewiduje premiowanie pracownikéw i zespo-
tow, ktére w akcji tej osiggnag najlepsze wyniki.

Akcja wspoétzawodnictwa w zakresie b i h pracy
zastosowania w r. 1949 w warsztatach tarnowskich
data doskonate wyniki. Liczba wypadkéw w IV kwar-
tale 1949 r. w stosunku do | kwartatu tegoz roku
spadfa o 80°0, dajac powazne oszczednosci zarbwno
przez zwiekszenie ilosci roboczodniéwek dla pro-
dukcji jak i w zakresie gospodarki leczniczo-ubez-
pieczeniowe;.

MASZYNISCI PAROWQZOWI W WALCE
O OSZCZEDNOSC WEGLA

(0). Uchwata Prezydium Rzadu w sprawie oszczed-
nosci wegla w gospodarce narodowej zmobilizowata
druzyny parowozowe we wszystkich dyrekcjach okre-
gowych k. do wzmozonej walki o racjonalng
i oszczedng gospodarke weglem. W wyniku szlacnet-
nej rywalizacji o najlepsze rezultaty oszczednoscio-
we w tej dziedzinie, wielu maszynistow opala kotty
parowozowe w 996> weglem drobnoziarnistym.

W dyr. katowickiej w parowozowni Kedzierzyn
przoduje zatoga parowozu OKL 27—24, ktéra za-
oszczedzita juz 135 ton wegla wysokogatunkowego.
Duze wyniki oszczednoSciowe maja tez zatogi paro-
wozowe wezta kolejowego w Rybniku i Katowicach.

W dyrekcji szczecinskiej, w wyniku dtugofalowe-
go wspotzawodnictwa w zakresie oszczednosci pali-
wa, zalogi parowozowe zaoszczedzity w ciggu 10 mie-
siecy rb. 26.600 ton wegla w stosunku do przewidzia-
nej normy. Wspoétzawodnictwo to, w ktérym bierze
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udziat, 58 druzyn parowozowych dyr. szczecinskiej
(przodujg parowozownie Szczecinek i Stupsk) przy-
czynito sie, w poréwnaniu z r. 1949, do zwiekszenia
oszczednosci w weglu o 12,5% na 1000 brutto-tono/
km. Druzyny parowozowe zastosowaty przy opalaniu
kottow réwniez miat weglowy, co dato dalsze oszczed-
nosci. W akcji tej wyroznita sie szczegdlnie zatoga
parowozu Pt 47—140 z parowozowni Szczecin Gi.,
ktéra zaoszczedzita w ciggu 4 rnies. 134 tony wegla.

PRZYGOTOWANIE PKP DO ZIMY

Co) Celem przystosowania PKP do skutecznej wal-
ki ze $niegiem i mrozem w zimie w rb. oraz zapobie-
zenia zaktoceniom ruchu, wynikajgcym z brakow
i niedociggnie¢ w tej dziedzinie, Dyrekcja General-
na Kolei Panstwowych opracowata 1 wydata — wzo-
rem Kkolejnictwa radzieckiego — tymczasowg in-
strukcje do walki ze $niegiem i mrozem na PKP.
Instrukcja ta okresla podziat czynnosci dla kazdego
stanowiska tak w okresie przygotowawczym, jak i w
cfza}ii_e pogotowia zimowego i w okresie przebiegu
tfalki.

Zjednoczenie wysitkéw catego aktywu kolejarz
w walce o utrzymanie wskaznikéw eksploatacyjnyc
w trudnych warunkach zimowych jest konieczne z
uwagi na zwiekszone zadania przewozowe, jakie na-
ktada na kolejnictwo Plan 6-letni.

ZEGLUGA SRODLADOWA

HOLOWNIK ,BOZYMIR* — ZWYCIEZCA IIl ETA-
PU WSPOLZAWODNICTWA W PZS$

(0). W wyniku wspétzawodnictwa pracy w 11 eta-
pie na terenie Panstw, zeglugi érédla‘doweL zwycie-
stwo odniosty zatogi jednostek ptywajgcych Ekspo-
zytury Pz$ w Kozlu.

Pierwsze miejsce zajat holownik ,Bozymir*® —
291% normy (zatoga: kapitan Piotr Ptok, sternik
Jozef Ptok, marynarz Bernard Pietrasz, maszynista
Bernard Morawiec, palacze Jerzy Kietbasa i Ernest
Bora). Drugie miejsce zdobyta barka z-446 — 160%
normy (zaloga: sternik Franciszek Kotodziej, bos-
man Piotr Blaut, marynarz Helmut Wiejg).

Przodujgce obiekty otrzymaly nagrody pieniezne
oraz przechodni proporzec Wspotzawodnictwa Pracy.

NOWA FORMA WSPOLZAWODNICTWA W STOCZ-
NIACH RZECZNYCH

(0). Pracownicy stoczni rzecznych podjeli dtugo-
falowe wspétzawodnictwo w dziedzinie oszczedzania
maszyn i dbalosci o powierzony im sprzet. Inicjato-
rem tej akcji jest tokarz Stoczni Gtéwne] w Warsza-
wie Zbigniew Gawinowski, ktéry zobowigzat sie pra-
cowa¢ na swej maszynie 2 lata bez remontu i wezwat
do wspotzawodnictwa w dbatosci o sprzet i stano-
wisko pracy pracownikdw wszystkich stoczni. W $lad
za Gawinowskim stolarz-brygadzista Krzyzanowski
Teofil zobowigzal sie pracowac¢ na strugarce-wyrow-
niarce bez remontu do konca Planu 6-letniego, wzy-
wajgc wszystkich stolarzy stoczniowych do"rywali-
zacji na odcinku maszynowej obrobki drzewa.

Podobne zobowigzania podjeli liczni pracownicy
stoczni w Warszawie, Plocku, Krakowie, Glogowie
Iin.

PIERWSZE BRYGADY MLODZIEZOWE | KOBIECE
W STOCZNIACH RZECZNYCH

(0). W Stoczni Gléwnej w Krakowie powstato o-
statnio kilka brygad miodziezowych $lusarskich, to-
karskich i prac. umystowych, zorganizowanych sa-
morzutnie przez miodziez, zatrudniong w Stoczni.
Roéwnoczesnie kobiety zorganizowaly pierwszg na
tym terenie brygade kobieca. Wszyscy podpisali
zobowigzania przekraczania ustalonych norm od
120—125%, oszczedzania materiatdw oraz przestrze-
gania dyscypliny pracy.
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NOWOCZESNA STACJA OBSLUGI PKS
W POZNANIU
(0). W Poznaniu trwaja obecnie prace przy bu-
dowie nowoczesnej — pierwszej tego rodzaju w

Polsce — stacji obstugi dla autobuséw PKS oraz bu-
dynku administracyjnego dla Ekspozytury Towaro-
wej PKS i domu socjalnego. Hale stacji obstugi bu-
duje sie wylgcznie z gotowych prefabrykatow, co
przyczynia sie do przyspieszenia rob6t i oszczednosci
materiatéw i robocizny.

W domu administracyjnym bedg czynne biura dla
Ekspozytury Towarowej PKS, natryski, szatnie i ko-
ttownie. W domu socjalnym przewiduje si¢ gabinet
lekarski, stotéwke, sSwietlice, kuchnie, pralnie oraz
pokoje goscinne dla przejezdnych szoferéw i kon-
duktoréw PKS.

Podobne stacje obstugi powstang rowniez w Tur-
ku, Zielonej Gorze i Szczecinie. Stacje obstugi
usprawnig komunikacje autobusowg PKS na terenie
catego kraju, a dzieki istnieniu brygad naprawczych
przy stacjach obstugi przyczynig sie do zabezpiecze-
nia autobuséw przed przedwczesnym ich zuzyciem.

*

Dyrekcja Okregu PKS w Poznaniu wycofata z dn.
I.XI. wszystkich mezczyzn ze stanowisk konduktor-
skich, zastepujgc ich kobietami. W tym celu dy-
rekcja PKS w Poznaniu .zorganizowala kursy kon-
duktorskie dla kobiet w Ostrowiu, Kaliszu, Turku,
Zielonej Gorze i Poznaniu. Dotychczas przeszkolo-
no juz 125 kobiet.

PLL ,,LOT"

PRZODOWNICY PLL ,LOT"

(0). W PLL ,Lot* odbylo sie uroczyste rozda-
nie nagréd przodownikom pracy, ktérzy wyroznili sie
w |11 etapie wspotzawodnictwa pracy.

Dyjecinski Stanistaw — blacharz  z warsztatéw
Wydz. Obstugi Samolotéw wykonat plan roczny juz
4 listopada, wyrabiajgc przy tym przecietnie 139,2%
normy, za$ w Il kwartale — 143,2% normy. Zajat
dwa kolejne miejsca we wspoizawodnictwie indywi-
dualnym wsréd blacharzy. W nagrode otrzymat go-
towy garnitur.

Krzeminski Franciszek — stolarz warsztatowy wy-
konal 140,5% normy i zajat dwa kolejne miejsca we
wspotzawodnictwie indywidualngm stolarzy. Otrzy-
mat kupon weiny ubrahiowej 60%.

Njeciengiewicz Jerzy — |l pilot z Personelu Lata-
jacego zdobyt 617 pkt. przy zaoszczedzeniu 1924 li-
trow paliwa i zdobyt dwa kolejne pierwsze miejsca
wgréd personelu latajgcego. Otrzymat radioodbior-
nik ,Orion“.

Grochowski Tadeusz — brygadzista silnikowy zdo-
byt | miejsce w |l etanie oraz Il miejsce we wspot-
zawodnictwie brygad miodziezowych.

Ponadto wyr6znili sie jako przodujagcy w pracy:
Drzewiecki Stefan — brygadzista ptatowcowy, Golda
Konstanty — $lusarz oraz Herman Antoni — bryga-
dzista silnikowy.

KRONIKA MORSKA

WPROWADZENIE NOWEJ WALUTY

_(p)- W minionym okresie do jednego z najwaz-
niejszych wydarzehn w zyciu Polski nalezalo wpro-
wadzenie nowej waluty. Fakt ten, szczegétlowo oma-
wiany w prasie, bedacy jednym z czynnikéw pod-
niesienia poziomu zycia gospodarczego i realizacji
wielkich zadan Planu 6-letnieyo, spotkat sie z nale-
zytg oceng ze strony pracownikéw morskich.

Przodownik pracy i stary dziatacz spoteczny, Kon-
stanty NOSZKA, trymer rejonu przetadunkow ma-
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sowych, w Gdansku, powiedzial m. in.: ,Robotnicy
portowi nie zatujg, ze podczas wymiany stracm drob-
ne sumy gotowkowe, gdyz zdajg sobie sprawe z tego,
ze dzigki takiej wymianie mocno bici zostali po kie-
szeni oszusci, spekulanci i kutacy, ktorzy zebrali
znaCﬁne sumy gotowki na nielegalnych transak-
cjac

W porcie szczecinskim pracownicy réwniez wyra-
zajg swoje zadowolenie z wymiany pieniedzy, stwier-
dzajgc, ze jest to nowe zwyciestwo klasy robotni-
czej nad kapitalistami i wyzyskiwaczami. Pracownicy
warsztatow portowych BOJKO i ORLAK podjeli z
tej okazji pierwsze indywidualne zobowigzania, po-
stanawiajagc wykona¢ powierzong im prace w znacz-
nie krotszym okresie czasu. Pracownicy Nabrzeza
Bytomskiego BOGDAN i DUSAN postanowili z o-
knzji zmiany systemu pienieznego podnie$¢ swag wy-
dajnos¢ pracy o 20«

Réwniez szereg zobowigzan zostato podjetych w
gdanskim zespole portowym. M. in. na naradzie
aktywu gospodarczego i partyjnego w rejonie drob-
nicowym w Nowym Porcie podjeto szereg zobowig-
zan, sposréd ktorych wymieniamy zoDowigzanie
wszystkich zmian magazynieré6w do zatadunku
dwoch wagonow w godzinach pozastuzbowych, zobo-
wigzanie ob. KAWIAKA przepracowania po godzi-
nach stuzbowych 24 godzin przy montazu transpor-
tera dla cukru itd.

ri SWIATOWY KONGRES OBRONCOW POKOJU

Niestychane postepowanie rzadu angielskiego zmu-
sito organizatoréw |1 Swiatowego Kongresu Obron-
cow Pokoju do przeniesienia miejsca obrad do War-
szawy. Akcja zmierzajgca do utrzymania pokoju, tak
droga sercu kazdego Polaka, znalazta swoje gitebo-
kie odbicie w catym spoteczenstwie, a m. in. i wsrod
pracownikéw morskich.

Pracownicy Ministerstwa zeglugi uchwalili rezo-
lucje, skierowana do Prezydium Il Swiatowego Kon-
gresu Obroncéw Pokoju.

Miodziez ksztalcaca sie w Panstwowej Szkole Mor-
skiej zaciggnefa dla uczczenia Kongresu warte po-
koju, udajgc sie kazdego dnia po wyktadacn do
portu szczecinskiego i tam pomagajac przy przeta-
dunkach.

Z innych zobowigzan wymieniamy: zaoszczedze-
nie ok. 87°0 czasu w dniu 13 listopada przy zatadun-
ku szwedzkich statkébw ,YALEN®“, ,SIXTEN® i
~SENTA" oraz polskiego ,,GOPLO“ W rejonie prze-
tadunkéw masowych w Gdansku, podwyzszenie o
50% przecigtnego dziennego prze’radunku wegla w
rejonie przetadunkéw masowych w Gdyni, osiggnig-
cie 300% normy przy wytadunku ze statku ,OTTO
SCHMIDT" itd. Portowcy zaciggneli warty pokoju,
przynoszace znaczne podniesienie wydajnosci pracy
I znaezne oszczednosci. | tak np. warto$¢ zobowig-
zan sam(}/ch zalog jednostek ptywajacych Zarz du
Portu Gdynia/Gdansk wynosi 64.000 zt. Wsrod zato
ptywajacych  wyr6znita sie zatoga holownlka
~URSUS", ktérej oszczednosci przyniosg 25.000 zt.

Pracownicy Linii zeglugowych Gdynia-Ameryka
zaciggneli entuzjastycznie warty pokoju. W rezolucji
uchwalonej na zebraniu masowym czytamy m. in.
.Nasza wzmozona praca nad przedterminowym wy-
konaniem Planu 6-letniego jest wyrazem rosngcego
wysitku w walce o pokoj. JesteSmy przekonani, ze
walka o pokéj pokrzyzuje plany anglo-amerykan-
skich podzegaczy wojennych i zakonczy sie zdecydo-
wanym zwyciestwem obozu pokoju*.

WSPOLZAWODNICTWO PRACY

W zakresie wspotzawodnictwa pracy mamy do za-
notowania w minionym okresie szereg ciekawych
faktow.

W poczatkach listopada r. ub. odbyta sie w Gtow-
nym Komitecie Wspotzawodnictwa w Gdyni konfe-
rencja z udziatem przedstawicieli taboru ptywajace-,
go Zarzadu Portu Gdansk/Gdynia, GAL, ,Dalmo-
ru“, ,Arki“ i Przedsiebiorstwa Robét Czerpalnych
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i Podwodnych w sprawie zastosowania wyzszej formy
wspoizawodnictwa pracy, polegajacej na socjali-
stycznej opiece nad mechanizmami | urzadzeniami
na statkach.

Nowa ta forma wspotzawodnictwa zostata zainicjo-
\P/<vania przez zaloge radzieckiego statku ,Akademik

rytow

Opleka taka ma ogromne znaczenie dla eksploa-
tacji statkow. Podwyzsza ona kwalifikacje zatog
i przediuza zdolno$¢ eksploatacyjng jednostek pty-
wajacych. Poszczegolni cztonkowie zaldg podejmujg
sie opieki nad mechanizmem lub urzgdzeniami stat-
ku, skrupulatnie obserwujac i przeprowadzajagc we
wtasnym zakresie profilaktyczne remonty, majace na
celu przedtuzenie zywota danej maszynerii lub urza-
dzenia. W zwigzku z tym zalogilpodpisuja zobowia-
zania. Wsrod wymienionych przedsigbiorstw wyty-
powano po jednym statku, ktérego zatoga podpisata
Juz odpowiednie zobowmzame Na innych jednost-
kach ptywajacych zgtoszono juz samorzutnie podob-
ne zobowigzania, ktére zrealizowane beda po rozpa-
trzeniu pierwszych wynikéw wytypowanych statkowi

Na szczegblne wyr6znienie zastugujg marynarze
s/s ,Narwik", ktérzy za wspaniale osiagniecia we
wspotzawodnictwie pracy otrzymali szereg nagréd
pienieznych. Poza catkowitym zrealizowaniem zobo-
wigzan pazdziernikowych zatloga, majgc na celu
skrécenie postoju statkbw w stoczni, wykonata w go-
dzinach pozastuzbowych szereg dodatkowych prac.
W ostatnich rejsach zaloga zaoszczedzita 17 ton
wegla, 16 kg oliwy i 26 ton wody, co Swiadczy, ze
racjonalizatorstwo jest silnie rozwiniete wsréd, za-
togi. Nagrody otrzymali nastepujacy cztonkowie za-
togi, ktorzy szczegolnie wyrdznili sie w pracy: Stocki
Henryk — I1l1 mechanik, Okrasa Bolestaw — sma-
rownik, Wesotowski Maksymilian — bosman, Bugaj
Andrzej — ciesla, Potocki Ignacy — chlopiec pokta-
dowy. Uznanie i nagrode pieniezng otrzymata zalo-
ga s/s ,Narwik" zupetnie zastuzenie, gdyz swoimi
osiggnieciami wykazuje ona duzg troske 0 przedter-
minowe wykonanie Planu 6-letniego.

W minionym okresie wprowadzono nowy regula-
min wspo6izawodnictwa pracy pomiedzy portami
Gdansk/Gdynia i Szczecin.

Umowa zawiera 7 regulaminéw w zakresie poszcze-
gélnych konkurencji wspétzawodnictwa miedzypor-
towego. Regulaminy te dotycza wspoétzawodnictwa w
zakresie kosztow wiasnych, skrécenia czasu postoju
statkéw, przy$pieszenia obiegu dokumentéw, wyko-
nania planu inwestycyjnego, Wspolzawodmctwa po-
migdzy kapitanatami obydwu portow i w zakresie
usprawnien i wynalazczosci robotniczej.

Jak wiec z powyzszego wynika, nowa umowa obej-
muje wszystkie dziedziny, jakie maja wptyw na roz-
wo] przedsiebiorstwa. Zaréwno tekst umowy, jak
i poszczegolne zataczniki zastaly szczegdtowo prze-
dyskutowane przez delegacje robotnikow Gdyni-
Gdanska i Szczecina.

Przedstawiamy wreszcie pokrotce wyniki wspotza-
wodnictwa pracy w porcie szczecinskim w trzecim
etapie 1950 r.

W zakresie wspoétzawodnictwa zespotowego w Ba-
senie Gorniczym pierwsze miejsce z wynikiem IOW#
normy osiagneta brygada miodziezowa. Jej 131 czton-
kow otrzyma nagrody i wyrdznienia.

Na ,Odrze" zwycieskg jest grupa majstra Sobo-
nia, ktdra osiggneta 126% normy.

W warsztatach portowych wyrézniono 17 pracow-
nikéw, wyrabiajgcych po 249% normy.

Z biura portowego w Swinoujsciu wyrézniono 12
pracownikoéw osiggajgcych 132% normy.

W zakresie wspodtzawodnictwa |ndYW|duaInego w
Basenie Gorniczym na czoto wysuneli sie dzwigowi:
Adolf Jaworski, Jozef Tyszkiewicz, trymerzy: Jan
Wisniowiecki i Jozef Sipinski. Ogdtlem na terenie
Basenu Gorniczego nagrodzonych zostanle 55 robot-
nikow. g (fil

llo$¢ nagrodzonych na ,Parnicy” Wyn03| réwniez
55, a na ,tasztowni“ 36, na ,Staréwce*“ 23, na ,Ewie“
11, w Warsztatach Portowych 20.
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| ROZNE
KIEROWCY Z PRZEDSIEBIORSTWA BUDOW-

NICTWA PRZEMYSLOWEGO WSPOLZAWODNI-
CzA

ITP). Ob. Roisiecki Mieczystaw, kierowca z Przed-
siebiorstwa Budownictwa Przemystowego Nr 5 we
Wroctawiu, podjgt zobowigzanie przejechania bez
remontu 100.000 km na samochodzie osobowym mar-
ki ,Skoda“ typ Tudor. Nalezy przypuszcza¢, ze zobo-
wigzanie zostanie wykonane, gdyz dla osiggniecia
wyznaczonej normy, Ob. Rusiecki ma do przejecha-
nia zaledwie kilka tysiecy km.

Kierowca Ob. Hinc Roman z tegoz przedsiebior-
stwa podjat zobowigzanie przejechania na ogumieniu
samochodu osobowego ,Skoda-Tudor“ 40.000 km. —
podczas, gdy norma wynosi 30.000 km. Juz w grudniu
r. ub. kierowca Hinc przekroczyt 41.000 km., tzm. za-
rowno ustalong norme, jak i podjete zobowigzanie.
Ob. Hinc wzywa wszystkich kierowcow samochod6éw
osobowych tejze marki do wspo6tzawodnictwa.

Ob. Witman, kierowca z Przedsiebiorstwa Budow-
nictwa Przemystowego Nr 4 w Gliwicach na apel Ob.
J. Boszko, kierowcy z fabryki samochodéw na Ze-
raniu, podjat zobowigzanie do jazdy w zimie na nor-
mie letniej. Ob. Witman prowadzi samochod m-ki

re.

”

| DLACZEGO?

W WALCE O USPRAWNIENIE PRZEWOZOW

Nie trzeba nikogo przekonywaé¢, jak ogromny,
ujemny wptyw na gospodarke transportowg PKP wy-
wierajg niewtasciwie zaplanowane przez klientow
kolei, nieracjonalne przewozy towarowe.

Wiadomo, ze takimi zasadniczymi, nieracjonalny-
mi przewozami sag przewozy Kkrzyzujace sie, tzn.
réwnoczesne przewozenie tych samych tadunkéw
tam i z powrotem, co powoduje dla gospodarki naro-
dowej zbedne koszty obrotu i nieprodukcyjne prze-
biegi  wagonéw. Wobec tego pytamy:

DLACZEGO kopalnia wegla brunatnego ,Katawsk" w
Weglincu w marcu 1950 r. wystata do r6znych stacji
102 wagony wegla brunatnego, a w tymze samym
czasie elektrownia w Weglincu sprowadzita 221
wagonoéw wegla brunatnego ze stacji Zareba, Ko-
nia, Nowe Czaple?

DLACZEGO w tymze marcu 1950 r. ze stacji Biniew —
Panstwowa Cegielnia wystata 11 wagonéw cegly,
a réwnoczesnie PGR — Sobotka sprowadzita do
nimiewa z Wroctawskich Zaktadéw Ceramicznych
ly wagonéw cegly?

DLACZEGO CHMB w kwietniu 1950 r. wystata wagon
papy dachowej ze st. Poznah Garbary dla Zarzadu
Miejskiego w Pile, a jednocze$nie Fabryka Papy
Uachowej w Pile nadata 4 wagony papy dachowej
dla Centrali Handlowej Materiatbw Budowlanych
na st. Poznan Garbary?

na siacii Biniewo nadano w kwietniu
1950 r. do przewozu przez PGR — 13 wagonoéw
ziemniakow, a jednoczesnie dla PGR przywieziono
do st. Biniewo 8 wagonéw ziemniakow?

DLACZEGO Powiatowy Zarzad Drogowy w Lubaniu
sprowadza kamien do budowy i naorawy drég do
stacji Mikutowa ze stacji Gracze (DOKP—Krakow),
odlegtej o 300 km, podczas gdy przy stacji Mikuto-
wa i w pobliskich okolicach sa kamieniotomy, ktére
produkujg ten sam gatunek kamienia?

Powyzej podane nieliczne przykiady jawnego krzy-
zowania sie ppewozow tadunkéw wykazuja, ile niedo-
ciagnie¢ tkwi w dotychczasowym planowaniu prze-
wozOw, a rowniez i obrotu towarowego. W Swietle wy-
rywkowo tylko podanych faktow zagadnienie wiasci-
wego plangwania rodzajowego i kierunkowego nabie-
ra coraz wigkszej ostrosci.
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Ale najbardziej racjonalne zaplanowanie przewo-
zow' towarowych nie rozwigzuje catosci zagadnienia.
Prawidtowos$¢ realizacji przewozéw warunkuje réw-
niez utrzymanie dyscypliny przewozowej, tzn. reali-
zowanie przewozow wg opracowanego planu, z za-
chowaniem odpowiednich, przewidzianych przepisa-
mi norm natadunkowych, wykorzystujgcych catko-
wicie fadownos¢, nosnos¢, czy pojemnos¢ wagonu to-
warowego, z zachowaniem terminéw nataduhku i wy-
tadunku, przy unikaniu reekspediowanla, czy prze-
adresowywania tadunkéw.

Tymczasem i w_tej dziedzinie istniejg bardzo po-
wazne niedociggniecia w pracy klientow kolei. | tak
np. w sierpniu dokonano reekspedycji na sieci PKP
prawie 3000 wagondéw z przesytkami handlowymi,
w wyniku czego zaszta koniecznos$¢ dokonania do-
datkowego przewozu w postaci 214,000 wagono-kilo-
metréw. Totez pytamy:

DLACZEGO nadane na st. Bincze i Przedleu/o cztery
wagony maszyn rolniczych przez tamtejsze PZGS
poczatkowo do st. Warszawa-Praga zostaly w dniu
2 i 3 sierpnia 1950 roku przeekspediowane — 2 wa-
gony do st. Przasnysz i dwa wagony do stacji
Siedlce?

W pierwszym przypadku dokonano dodatkoii'ego
przewozu dwu wagonow na odlegtos¢ 272 kilome-
trow, tracgc na postdj na stacji przeekspediowania
150 godzin; w drugim przypadku dokonano dodat-
kowo przewozu dwu wagonow na odlegtosci 186 km,
tracac 168 godzin czasu postoju na stacji przeekspe-
diowania.

DLACZEGO PPRK, ktére nadato na stacji Olza w
czerwcu 1950 r. do przewozu 10 wagondéw zwiru do
stacji Sosnowiec pin., w dniu 16.8.i9950 r. zwir len,
po straconych 1131 godzinach postoju, przeekspe-
diowato do stacji Rodzien — 7 wagonéw (odlegtosé
dodatkowego przewozu 49 km) i do stacji Jaworz-
no — trzy wagony (odlegto$¢ 72 km)?

Przewazajg w nieuzasadnionych gospodarczo po-
wodach przeekspediawainia mylne nadania przesyiki,
brak miejsca w magazynie, nadmiar towaru.

Wydane zarzadzenie Przewodniczagcego Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego nr 266 w
sprawie ograniczenia reekspedycji niewatpliwie
zmniejszy dotychczas zachodzace przypadki reekspe-
dycji wagonéw kolejowych. Nalezy stanowczo wydac
walke wszelkim marnotrawstwem wystepujgcym w
transporcie kolejowym. Nalezy postawi¢ przed jed-
nostkami pracujgcymi bezposrednio, czy posrednio w
transporcie zadania podwyzszenia jakosci planowa-
nia przewozow w sensie rejonizacji rozprowadzania
tadunkéw, podniesienia dyscypliny przewozowej dla
wyeliminowania istniejgcych nieprawidlowosci w
realizacji przewozow.

Marnotrawstwa przewozowe nie sg monopolem
klientow PKP. Oto nastepna seria naszych pytan,
tym razem w zakresie transportu samochodowego.

ytamy wiec:

DLACZEGO na wielu budowach, prowadzonych przez
Przedsieb. Bud. Przem. Nr 4, np. na budowie zwi-
rowni w Hucie Warynskiego, na tlenowni w Cho-
rzowie, na cegielni i piaskowni kopalni Zabrze-
Wschéd itp. — nie zostaty dotad uporzadkowane
dojazdy na budowe, w mn$l zarzadzenia Ministra
Budownictwa z dnia 12.9.1950 r. nr D. V/3112816/50?
W wyniku — samochody ciezarowe, obstugujace te
budowy, nie wykonajg norm. przebiegu miedzyna-
prawczego, zniszczag sie przedwczesnie, juz obecnie
przekraczajg normy zuzycia paliwa — sa nieracjo-
nalnie, marnotrawczo eksploatowane.

Podobne informacje o zaniedbaniu uporzadkowa-
nia drog dojazdowych i drég na placach budéw
otrzymujemy z Nysy, z Kedzierzyna, z Bielska.

DLACZEGO na kopalni ,Bolestaw”, ktdrej rozbudowa
jest obstugiwana samochodami ciezarowymi przed-
siebiorstw budowlanych, samochody te garazuja na
polu, w nieodpowiednich warunkach, podczas gdy
raoz%g)lnia posiada duze, niezajete i ogrzewane ga-
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DLACZEGO w hurtowni CHPCh w .Warszawie
przy ul. Okopowej nr 5 wydawanie butli z tlenem
i acetylenem odbywa sie w ten sposéb, ze z catej
Warszawy zjezdzajg sie wczesnie rano (a czasami w
przeddzien wieczorem) samochody, by zaja¢ miejsce
w kolejce, marnotrawczo oczekujac przez wiele
godzin (czasem przez catg noc) na odbiér butli?
Taki system powoduje zbedny post6j wielu samo-
chodbéw przez wiele godzin, a poza tym niepotrzebne
zuzycie benzyny na skutek ciggtego uruchamiania
silnikéw poto, aby przesungé w kolejce wozy co pe-
wien czas, w miare wydawania butli i odjazdu za-
spokojonych (ale czy zadowolonych?) klientow, o
kilka metrow. Ponadto podczas mrozu zachodzi ko-
niecznos¢ trzymania silnikbw w ruchu, w obawie
przed ich zastygnieciem co daje dodatkowe, a mar-
notrawcze zuzycie paliwa.

Wydaje sie, ze ustalanie z dnia na dzien, na pod-
stawie telefonicznych zgtoszen, godzinowego termi-
narza odbioru butli przez poszczegdlnych klientéw
— zlikwidowatoby kolejki i popetniane marnotraw-
stwa. Co o tym mysli CHPCh?

DROBNE WIADOMOSCI

NOWE STAWKI FRACHTOWE DO AMERYKI
CENTRALNEJ

(J. M.). Z dniem 1 stycznia 1951 r. maja wejs¢
w zycie nowe stawki frachtowe z portéw kontynen-
tu, Wielkiej Brytanii i Skandynawii do portow:

Wenezueli,

Holenderskich Indii Zachodnich,

Surinamu,

Kolumbii — porty atlantyckie,

Strefy Kanatu Panamskiego,
f_kAmeryki i Centralnej — porty Atlantyku i Pacy-
iku,

Republiki San Domingo,

Haiti, Sh

Porto Rico,

Jamajki.

SELEKCJA LADUNKOW DO PORTOW
AUSTRALIJSKICH

(J. M.). W zwigzku z niezmniejszajgcym sie prze-
petnieniem portéw australijskich i zwigzanymi
z tym trudnosciami wytadunkowymi i magazynowy-
mi, rzad australijski zazada prawdopodobnie od to-
warzystw okretowych, utrzymujgcych regularne po-
tagczenia z Australig, przyjmowania do przewozu, az
do wyjasnienia sytuacji, jedynie zyciowo waznych
towarow.

PODWYZKA FRACHTU MORSKIEGO DO POLNOC-
NEGO PACYFIKU

(J. M.). Z waznoscig od 1 grudnia r. ub. stawki

frachtu morskiego do portow Potnocnego Pacyfiku
z portéw Kontynentu i Skandynawii ulegly podwyz-

Wydawca:
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Zwracamy uwage, ze podobne marnotrawstwa sg
popetniane nie tylko przy magazynach CHPCh,
ale réwniez przy magazynach innych Central Han-
dlowych.

GD REDAKCJI

W walce o usprawnienie przewozéw bedziemy na
tamach naszego miesigcznika pietnowali w rubryce
.Dlaczego?“ — najbardziej cnarakterystyczne przy-
padki marnotrawstw w gospodarce transportowej,
0 ktoérych zostaniemy powiadomieni. JesteSmy prze-
konani, ze tg droga, przy zy\frej wspoétpracy naszych
Czytelnikow - Korespondentéw, przyczynimy sie
wspélnym wysitkiem do podniesienia wydajnosci
pracy transportu. Publikowaé¢ bedziemy tylko infor-
macje wiarogodne i mozliwe do sprawdzenia, a wiec
szczegotowe (daty i okolicznosci faktow, nr nr wago-
néw, lub samochodéw itp.) i zaopatrzone nazwiskiem
1 adresem korespondenta. Informacje zamieszczaé
bedziemy bezimiennie.

ce. Podwyzka wyniesie okoto 10°0 od stawek siega-
jacych do dolaréw 25 za tone wagi Ilub miary,
wzglednie dolaréw 30 za tone wagi.

UTRUDNIONE WARUNKI WYLADUNKOWE
W PORCIE KARACHI

J. M.). W zwigzku z przepetnieniem portu Ka-
rachi zostalo wydane przez Zarzad Portow naste-
pujace os$wiadczenie, ktére podajemy w wolnym
ttumaczeniu.

.Na skutek zbyt duzej masy nadchodzgcych ta-
dunkéw importowych zaistniat powazny brak po-
wierzchni magazynowej wobec czego przesytki mu-
szg by¢ czesciowo skladowane na otwartych pla-
cach, przykrywane jedynie w miare istniejgcych
mozliwosci plandekami. Odbiorcy wezwani sg wiec
w swoim wiasnym interesie do jak najszybszego od-
bierania towaréw i tym samym do zwolnienia po-
wierzchni magazynowej dla dalszych nadchodza-
cych przesytek. Zarzad Portu zrzuca z siebie wszel-
ka odpowiedzialno$¢ za straty i szkody sytuacja tg
spowodowane”.

Whnioskiem jaki nasuwa sie dla polskich zaladow-
cow w wyniku tego oswiadczenia, jest przede wszy-
stkim jak najSpieszniejsze przesytanie konosamen-
tow odbiorcom, azeby przynajmniej na tym odcinku
nie powstaty trudnosci przy odbiorze.

PRZEWIDZIANA PODWYZKA TARYF KOLEJO-
WYCH NIEMIEC ZACHODNICH

(J. M.)). W najblizszym czasie nalezy sie liczy¢
z podwyzka kolejowych taryf towarowych w Niem-
czech Zachodnich, przede wszystkim za$ na prze-
sytki drobnicowe i ekspresowe.
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Poznaj naszg gospodarke morskag (12)

ZAKONCZENIE

W dzisiejszym numerze ,Transportu i Spedycji“
zamykamy kolumne poswiecong zagadnieniom na-
szej gospodarki morskiej. W jedenastu kolejnych
numerach omowiliSmy najwazniejsze dziedziny go-
spodarki morskiej, jak porty morskie, ktéorym po-
Swiecona zostata szczegdlna uwaga, zegluga petno-
morska, zegluga przybrzezna. Sposrod przedsie-
biorstw, dziatajagcych w pionie komunikacyjnym
resortu zeiglugi, pozostaja nam jeszcze do krotkie-
go scharakteryzowania przedsiebiorstwa maklerskie.

Przedsiebiorstwa te nie sg juz przedsiebiorstwami
Scisle komunikacyjnymi. Nosza one wyrazny cha-
rakter ustugowy. Jaki jest bowiem ich zakres dzia-
tania? Maklerzy okretowi trudnig sie w zasadzie
trzema podstawowymi czynnosciami:

1) frachtowaniem,
2) klarowaniem,
3) obstuga linii regularnych.

Co rozumiemy pod nazwg ,frachtowanie“? Frach-
towaniem nazywamy wynajmowanie odpowiedniego
tonazu pod przew6z danych tadunkéw. Czynnosé
frachtowania jest bodaj najistotniejszg czescig dzia-
talnosci maklera. Wymaga ona znakomitej orien-
tacji w ruchu statkéw morskich, wymaga utrzymy-
wania stalego kontaktu z armatorami i doskonatej
znajomosci rynku frachtowego. Zadaniem naszych
przedsiebiorstw maklerskich jest uzyskiwanie jak
najdogodniejszych warunkéw dia przewozu tadun-
kéw, przechodzacych przez polskie porty morskie.

Zadanie to wigze sie Sci$le z naszym handlem za-
granicznym. Im dogodniejsze warunki przewozu,
ym wieksze utatwienia dla transakcji handlowych
ym latwiejsze i korzystniejsze dla gospodarki na-
rodowej prowadzenie handlu zagranicznego.

Druga czynnoscia maklera jest tzw. ,klarowa-
nie . Klarowaniem nazywamy zalatwianie wszelkich
normalnosci, zwiazanych z pobytem statku w porcie.

a wiec tutaj formalnosci, ktére nalezy zatat—
WI“c z kapitanatem portu, z wladzami celnymi,
oc.rrong Pogranicza itd. Ponadto rzeczg maklera jest
zapewnienie zaaprowiantowania statku, zaopatrzenie
w unlder, wode itd. Wystepuje on, jako miejscowy,
w imieniu kapitana statku. Nalezy podkresli¢, ze
Jcirowanie odbywa sie zawsze dwukrotnie — raz na

wImClU (tzW* wklar°wanie) i raz na wyjsciu (tzw.
wyklarowanie) statku.

Wrazcie pokrewng czynnoscig do klarowania jest
'e"SU°a regularnych”. Réznica zasadnicza po-
°a na tym>ze ° rie w pierwszym przypadku makler
przvnPliie zazwyczat sporadycznie, od przypadku do
agpni® U t0O W drugim rnakler jest przewaznie
umowyIllr armatora i pracuje na zasadzie diuzszej
reo-,1 ' ' Czynnosci zatatwiane w ramach obstugi linii
o arnych pokrywaja sie z czynnosciami klarowa-
oraz z czynnosciami tzw. bookowania tadunkow,

zamawiania dla tych tadunkéw miejsca na
staUu danej linii regularne;j.

przedsiebiorstw maklerskich polska
0 ai a morska jest stosunkowo zapdézniona w

poréwnaniu z innymi gateziami zycia gospodarczego.
W dalszym ciggu istniejg jeszcze przedsiebiorstwa,
wprawdzie juz panstwowe, ale oparte na przedwo-
jennych wzorach. Koncepcja zmian organizacyjnych
na tym odcinku jest juz catkowicie dojrzata i na-
lezy oczekiwa¢ w niedtugim czasie odpowiednich po-
sunie¢ ze strony wtadz gospodarczych. Posuniecia te
zapewnig powstanie prawdziwie socjalistycznych
przedsiebiorstw maklerskich, bedgcych petnowar-
toSciowymi instrumentami w rekach polskiej gospo-
darki narodowej, przedsiebiorstw, ktérych naczel-
nym zadaniem bedzie uzyskiwanie jak najdogodniej-
szych warunkéw przewozu dla tadunkdéw przecho-
dzacych przez polskie porty morskie.

*

° *

Wyjasnieniami na temat przedsiebiorstw mak-
lerskich zamykamy Dziat ,Poznaj naszg gospodarke
morska“. Dwanascie odcinkéw tego dzialu staralo
sie poda¢ czytelnikom najwazniejsze wiadomosci
dotyczace gospodarki morskiej w ogéle, a gospodarki
morskiej Polski w szczegélnosci. Z natury rzeczy
wiadomosci, podawane w tym dziale, nie wyczerpaly
calosci zagadnienia, a mogly dotkng¢ tylko jego
najwazniejszych ogniw.

Gdybysmy sprébowali teraz podsumowac zagad-
nienia polskiej gospodarki morskiej, musielibysmy
stwierdzi¢, co nastepuje: e

1) W wyniku drugiej wojny Swiatowej gospodarka
morska Polski znacznie rozszerzyla swoj stan posia-
clania. Granica morska ciggnie sie na przestrzeni
ok.. 500 km. Posiadamy dwa wielkie zespoty porto-
we: Gdansk—Gdynia i Szczecin, posiadamy szereg
mniejszych portéw i przystani o charakterze przede-
wszystkim rybackim.

2) Polska zegluga petnomorska dysponuje szere-
giem nowoczesnych jednostek, rozszerza stale wa-
chlarz swoich linii regularnych, taczac porty pol-
skie z najwazniejszymi portami Swiata.

3) zegluga przybrzezna wykonuje szereg waznych
zadan w zakresie komunikacji lokalnej, jak réw-
niez w zakresie akcji wczasowej i popularyzujgcej
zagadnienia morskie.

4) Przedsiebiorstwa dzialajagce w zakresie gospo-
darki morskiej przeksztalcane sg ustawicznie na
socjalistyczne przedsiebiorstwa, zwigzane integral-
nie z catoscig gospodarki narodowe;.

5) Rozwijajacy sie ruch wspoétzawodnictwa pracy,
racjonalizatorstwa, planowego o0szczedzania, pod-
nosi na coraz to wyzszy poziom prace przedsie-
biorstw i zapewnia osigganie coraz to lepszych wy-
nikéw.

6) W Planie 6-lethnim przewidziany jest dalszy
rozwo6j gospodarki morskiej, idacy w parze z ogol-
nym wzrostem poziomu gospodarki narodowej.

7) Gospodarka morska przyczyni sie w znacznej
mierze do przyspieszenia budowy fundamentow so-
cjalizmu w Polsce, a wiec do spetnienia czolowego
zadania Planu 6-letniego.
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