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INZ. MIECZYSLAW tOPUSZYNSK1

PLANOWANIE W KOMUNIKACJI

Zastanawiajagc sie nad zagadnieniem zarzg-
dzania przedsiebiorstwami komunikacyjnymi,
wytwarzajgcymi ustugi przewozowe, nalezy
przede wszystkim uslLali¢, jakie cele sta g przed
tymi przedsiebiorstwam., do czego prowadzi¢
ma ich gospodarka, w jakim kierunku powinno
podaza¢ zarzadzanie i administrowanie nimi.

Nie trzeba specjalnie udowadniaé, gdyz jest
rzecza zrozumiatg, ze podstawowym celem dzia-
talnosci przedsiebiorstw kcmun.kanyjn/ch, wy-
konujgcych przewozy os6b i towardw, oraz
wspotpracujgcych z nimi wszystkich dziatéw
komunikacj,"jest przede wszystkim os'agiie:\ie
witasciwe] obstugi przewozéw i mozliwie naj-
wyzszej sprawnosci technicznej. Wtasciwa ob-
stuga przewozéw i poziom sprawnosci eksplo-
atacyjnej i technicznej powinny odpowiadacé
w kazdym czasie wymaganiom, stawianym
przez interesy panstwowe, gospodarcze i spo-
leczne.

Podobne jednak okreslenie celéw, przyswie-
cajacych dziatalnosci przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych i ujmujace tylko strone techniczno-
eksploatacyjna bytby niepetlne i jednostronne.
Wymaga ono uzupetnienia ekonomicz.io-go-
spodarczego, ktérego wyraz znajduje sie w da-
zeniu do uzyskania mozdwie najnizszych kosz-
tow przewozu i, biorgc ogolnie, najlepszych
wyniKOw eksploatacji i sprawnosci gospodar-
czej.

quzenie do sprawnosci technicznej i wiasci-
wej obstugi przewozéw rozumiemy, jako da-
zenie do ostoniecia wyzszego poziomu bez-
pieczenstwa przewozéw, szybkosci, terminowo-
Sci, punktualnosci, wilasciwe] czestotliwosci i
powszechnosci. W'podobny sposéb powinni-
Smy ustali¢ podstawowe potcia i kryteria
oraz skrystalizowac cele i dazenia wspomnia-
nej wyzej sprawnosci i wydajnosci gospodar-
czej.

Jjako zasadniczg wytyczng dla kierownictwa
wszystkich szczebli w przedsiebiorstwach i jed-
nostkach komunikacji nalezy ustali¢ w tym
zakresie konieczno$¢ uzyskania najlepszych
wynikéw finansowych i mozliwie najwyzszej
i racjonalnej rentownosci.

Osiggniecia nawyzszej sprawnosci technicz-
nej, najlepszej obstugi przewozoéw oraz najwyz-
szej mozliwie rentownosci stajg sie réwnorzed-
nymi celami polityki komunikacyjnej i dzia-
talnosSci przedsiebiorstw komunikacyjnych.

Dlaczego tak "by¢ powinno, daje odpowiedz
ogolne zalozenie planowej gospodarki pan-
stwowej, ktéra, koncentruje w swym reku ca-
tos¢ wytwadrczosci débr i ustug, musi dazy¢ do
zapewnienia odpowiedniej rentownos$ci proce-
s6w produkcyjnych i akumulacji Srodkéw na
ogolne potrzeby Panstwa i wykonanie wzmo-
zonych inwestyciji.

Na takim stwierdzeniu mozna bytoby po-
przesta¢ przy dociekaniu podstawowych dagzen

w dziedzinie gospodarczej dziatalnosci przed-
siebiorstw komunikacyjnych. Nalezy jednak
siegng¢ glebiej w istote gospodarki komunika-
cyjnej, woéwczas bowiem zagadnienie rentow-
nosci, zysku i wynikéw finansowych, rozpatry-
wanych w Swietle podstawowego zadania wy-
konywania przewozow w sposdb najbardziej
sprawny technicznie i gospodarczo, nabierze
jeszcze wiekszej wagi i wyrazistosci. Catkowi-
cie skrystalizowane pojecie rentownosci i zysku
w  wytwoérczosci débr musi byé przeniesione
w dziedzine wytwdrczosci ustug przewozo-
wych, swiadczonych przez komunikacje, i zna-
lez¢ tam catkowite zastosowanie z uwzglednie-
niem ich wiasciwosci technicznych i wytwaor-
czych.

Przed rozwazaniem na temat rentownosSci
przedsiebiorstw  komunikacyjnych nalezy
wspomnie¢ o cechach charakterystycznych,
ktore odrdzniajg w sposodb zdecydowany wy-
twarzanie ustug przewozowych od produkciji
przemystowej, wydobywczej, rolnej, hodowla-
nej i wszelkiej innej produkcji débr material-
nych.

Przede wszystkim w pracy przedsiebiorstw
komunikacyjnych widzimy nieustanng prace
wytwdrczg — ruch przewozowy pociggéw na
koleach, statkow i pociggéw holowniczych na
rzekach i kanatach, samochodéw osobowych i
ciezarowych na drogach, samolotow na szla-
kach powietrznych. Ruch ten jest staly i musi
by¢ wykonywany bez przerwy w dzieh i w no-
cy o kazdej godzinie, w granicach technicznych
mozliwie najszybciej, bezpiecznie, terminowo,
punktualne, regularnie, czestotliwie i tanio.
Ruch ten moze by¢ zawieszony tylko w nad-
zwyczajnych okolicznosciach, musi odbywac
sie wg z gory ustalonych rozktadéw oraz na
podstawie przepiséw i regulaminéw obowigzu-
jacych obydwie strony — korzystajgcych ze
srodkéw komunikacyjnych i wykonujgcych
przewozy. Obo,wigzu e przy tym zasada po-
wszechnosci przewozow. Przedsiebiorstwa Iro-
munikacyjine w granicach ogloszonych rozkia-
doéw jazdy i regulaminéw obowigzane sg wy-
konywaé zgtoszone przewozy oséb i przewozy
towaréw wedlug z gory ustalonych stawek
przewozowych.

Wskutek tego av pracy przedsiebiorstw wy-
liony\vajacych przewozy istnieje szczegdlnie
silny na,p6r codziennych, bezposrednich zagad-
nien ruchowych i przewodowych i posrednio
zwigzanych z nimi kwestii utrzymania linii,
budowli, urzadzen i taboru w stanie zapewnia-
jacym bezpieczenstwo i ciggtos¢ ruchu. Zagad-
nienia te wymagajg decyzji natychmiastowych,
ktorych odktadanie na czas pdzZniejszy jest nie-
mozliwe i niedopuszczalne ze wzgledu na cha-
rakter pracy, bezpieczenstwo i nieprzerwany
ruch przewozowy. Podobnych decyzji wymaga
utrzymanie w nalezytym stanie technicznym



linii, urzadzen i taboru wszystkich rodzajow

komunikacji oraz zachowania na wlasciwym
poziomie obstugi przewozowej podroznych i
towarow.

W celu pokonania nasuwajgcych sie trudno-
&ci i zachowania pracy przewozowej w ramach
pierwotnie planowanych zadan musi istnie¢
szybka, zdecydowana i przewidujgca dyspozy-
cja ruchem pociggow i pojazdéw komunikacyj-
nych, wykorzystaniem taboru, jego naprawg,
utrzymaniem limit i urzadzen statych, za-
opatrzeniem materialowym, wreszcie racjo-
nalna dyspozycja i kierowanie personelem.

Nalezy podkresli¢ niezmiernie wazng oko-
licznos¢, ktérg kierownictwo w przedsiebior-
stwach komunikacyjnych musi mle¢ nieustan-
nie na uwadze, mianowicie niemoznos¢ produ-
kowania swych uslug na zapas i ich magazy-
nowania, chociazby czasowego., do chwili ulo-
kowania na rynku. Nieoczekiwany, chwilowy
nawet, spadek przewozow wymaga opanowa-
nia i powstrzymania zbednych przebiegow
brutto oraz ograniczenia wydatkéw zaleznych
od ruchu, a przy wiekszym i dlugotrwatym
spadku pracy przewozowej — zmniejszenia wy-
datkéw statych, niezaleznych od ruchu. Inaczej
powstajg bezpowrotne straty, ktérych niczym
zrébwnowazy¢ sie nie da. Przeciwnie, nieocze-
kiwany wzrost przewozow, niespodziewane
zwiekszenie zapotrzebowania na specjalny ta-
bor lub przewozy na nieprzygotowanych li-
niach i kierunkach moze postawi¢ kierownic-
two przedsiebiorstwa kolejowego w sytuacje
trudna, bedzie ono bowiem zmuszone czyni¢
doraZzne, nieprzemys$lane zawczasu posuniecia,
lub wprost odmawia¢ spelnienia wymagan
przewozowych.

Kazdy wykonamy pociggokilometr lub paro-
wozokilometr, nie znajdujgcy uzasadnienia w
sprzedanych Idientom osohokilometrach i to-
nokilometracli stanowig bezposrednie straty,
obcigzajgce jednostkowe koszty wiasne. Nie
powinnismy przy tym zapominac, ze koszty te
wzrastajg przy spadku przewozéw wskutek
malej elastycznosci wydatkéw eksploatacyj-
nych.

Podobna wiasciwos¢ produkcji ustug, wy-
konywanych przez przedsiebiorstwa komuni-
kacyjne sprawia, iz w zarzadzaniu nimi musi
by¢ zabezpieczona natychmiastowa uehwyt-
no$¢ wszelkich zmian w wielkosci i kierunkach
przewozéw, spowodowanych przez zewnetrzne
czynniki i procesy gospodarcze. Przemawia ona
rébwniez za koniecznos$cia nieustannego' wglg-
du w wyniki pracy, zmusza do programowego
postepowania i regulowania cafej gospodarki
wewnetrznej i dostosowywania jej do struktu-
ralnych, koniunkturalnych i sezonowych wa-
hah przewozow. Nieprzewidziane zmiany, wy-
stepujace w zapotrzebowaniach na przewozy
0s6b i towarow powinny by¢ rejestrowane nie-
zwlocznie i automatycznie, aby umozliwi¢ kie-
rownictwu odpowiednie reagowanie na prace
calego aparatu przedsiebiorstwa i dostosowa-
nie jej do zmienionych warunkéw i wymagan.

Jakkolwiek w ramach gospodarki planowej,
przy wihasciwym opracowaniu planéw, opar*
tych na zapotrzebowaniach przewozowych,
stawianych od zewnatrz przedsiebiorstwom
przewozowym, powinny by¢ z gory ustalone
zmiany w natezeniu przewozoéw, sezonowe, O-
kresowe, w ciggu nawet dni i godzin, zmiany
w kierunkach przewozowych, naladowanie i
roztadowanie przesylek towarowych w okre-
Slonych punktach sieci kolejowej, wodnej, sa-
mochodowej i lotniczej oraz natezenie przewo-
z6éw osobowych na poszczeg6lnych szlakach,
tym niemniej przy realizacji planéw moga po-
wstac¢ odchylenia, ktére nie powinny u $¢ bier-
nej uwagi kierownictwa. Zmiany i wahania
przewozow moga wystepowaé, szczegolnie w
relacjach transportowych z zagranica, w prze-
wozach eksportowych i importowych przez
porty i granice morskie. Przewozy wewnetrzne,
ustalone w planach przewozowych, pow aza-
nych z planami ogolno-gospodarczymi, nie po-
winny wykazywac¢ odchylen od zadan plano-
wych, lecz i tu moga oddzialywaé czynniki,
wymagajace przyspieszenia ich wykonania, lub
niekiedy opdznienia w czasie, mogg oddziaty-
wac przyczyny, wynikajgce z warunkow atmo-
sferycznych i klesk zywiotowych.

Wreszcie trzeba wspomnie¢, ze wydatki
przedsiebiorstw  komunikacyjnych  cechuje
znaczna sztywno$¢, pochodzaca ze zngczndgo
udzialu w nich wydatkéw stalych, niezalez-
nych od ruchu. Wedlug C. Pirath'a, wydatki
stale siega'a na kolejach 60%, na drogach wod-
nych 60% i w lotnictwie 54%. W komunikacji
samochodowej wynosza one w ruchu osobo-
wym do 40% i w ciezarowym do 32%. Wediug
badan W. Wood‘a, "cztonka Brytyjskiej Ko-
misji Transportowej, stale koszty na kolejach
dochodzg do 70% catosci wydatkow. Jest wiec
zrozumiate, ze przy tak wysokich statych kosz-
tach niedostateczne wykorzystanie ustalanych
w jrozktadach jazdy pociggéw osobowych, sa-
mochodow, statkow i samolotéw, ktérych ruch
nie moze by¢ odwotany zasadniczo w dagu
okresu, na jaki rozklady te zostaly ustalone,
prowadzi do bezwzglednych strat przedsiebior-
stwa.

Réwnowaga gospodarczo-finansowa kazdego
przedsiebiorstwa komunikacyjnego wyraza sie
za pomocg nastepujacego ogdlnego réwnania:

mt, 9—i rt — uj,, = KO-j~ mkp -j- nk, -j- Zu,
w ktérym:

m — oznacza ilos¢ osobokilometrow,

n — oznacza ilos¢ tonokilometréw,

tp — oznacza przecietny wpltyw z 1 osobo-
kilometra,

t, — joznacza przecietny wplyw z 1 tono-
kilometra,

ut, — oznacza wplywy niezwigzane z prze-
wozami,

KO — oznacza wydatki przedsiebiorstwa nie-
zalezne od ruchu,

kpi k, — oznacza wydatki zalezne od ru-
chu, przypadajgce na jednostke kilometryezna,



osobokiloimetr i tonokilometr, 2kr — oznacza
nadwyzke eksploatacyjng, czyli zysk brutto.

Z réwnania tego mozemy przekonac sie, ze
rbwnowaga gospodarczo-finansowa przedsie-
biorstw komunikacyjnych, zalezy od trzech
gtownych czynnikéw: wielkosci przewozow,
stawek taryfowych, znajdujgcych odbicie w
przecietnych wptywach z osobokilometra i to-
nokiloimetra oraz od kosztéw wiasnych.

Wielkos¢ przewozéw w matym 'tylko stop-
niu zalezy od kierownictwa przedsiebiorstwa
komunikacyjnego. Wielko$¢ ta bowiem, Kkie-
runki przewozow i ich struktura podyktowane
sg 0golnymi wymaganiami panstwowymi i go-
spodarczymi, stanowigc nakazy planowe, wy-
nikajace z zatozen gospodarki ogélnej. Do wy-
konania nakazéw tych przedsiebiorstwa po-
winny by¢ przygotowane i muszag je wykonac
w wyznaczonych rozmiarach, jakosci, kierun-
kach i terminach.

Wielko$¢ przewozoéw pozostaje w pewnym
stopniu w zwigzku z wysokos$cig przewoznego
zarbwno w ruchu osobowym, jak i towaro-
wym. Zbyt wysokie stawki taryfowe moga od-
dzialywaC ograniczajgco na przewozy, CcO
szczegoblnie uwydatnia sie w ruchu osobowym,
natomiast lohnizenie taryf w wielu przypad-
kach pobudza wzrost zarébwno w ruchu osobo-
wym, jak i’ towarowym.

Goérna granica optat taryfowych, osobowych
i towarowych, zwigzana z poziomem cen i mo-
zliwosciami ptatniczymi ludnosci, korzystaja-
cej z przejazdéw kolejami i innymi Srodkami
przewozowymi, pozostaje poza sferg wpltywu
samego przedsiebiorstwa. Natomiast ich dolna
granica zalezy od kosztow wilasnych, ponizej
ktérych optaty taryfowe nie powinny schodzic,
jesli nie ma by¢ naruszona réwnowaga finan-
sowa przedsiebiorstwa.

Na wysokos¢ rozchodéw eksploatacyjnych i
zwigzanych z nimi kosztéw wilasnych jedno-
stek kilometryczmych moze oddziatywaé kie-
rownictwo przedsiebiorstw komunikacyjnych,
oczywiscie z zachowaniem obowigzujacych
norm i przepisobw. Od niego zatem zalezy wy-
gospodarowanie odpowiedniej nadwyzki eks-
sploatacyjnej, jako nadwyzki wplywdéw nad
rozchodami. Nalezy stwierdzi¢, ze z punktu
widzenia ogdlnego, wygospodarowanie mozli-
wie najwieksze] nadwyzki eksploatacyjnej
oraz obnizenie kosztu wlasnego wytwarzanych
ustug przewozowych, przy prowadzeniu racjo-
nalnej eksploatacji i przestrzeganiu ilosciowych
zadan planowych, przy zachowaniu nalezytego
poziomu technicznego drég, urzadzen, bu-
dowli, taboru i wyposazenia oraz utrzymania
sprawnej obstugi przewozéw, powinno stano-
wi¢ jedno z naczelnych zadan kierownictwa.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze obnize-
nie kosztow witasnych przyczynia sie do obni-
zenia stawek taryfowych, a zatem i do udo-
stepnienia i rozpowszechnienia ustug przewo-
zowych, inaczej méwigc do powiekszenia wiel-
kosci przewozéw. Roéwnoczesnie wzrost prze-
wozow wplywa na obnizenie jednostkowych

kosztéw wilasnych, niezaleznych od ruchu, a
zatem i jednostkowych kosztéw catkowitych
osobokilometra i tonokilometra.

Przytoczone dane doprowadzajg do prze-
Swiadczenia, jak olbrzymie znaczenie posiada
odpowiednie ksztaltowanie sie strony rozcho-
dowej gospodarki komunikacyjnej i jednostko-
wych kosztéw wiasnych oraz uprawnienia do
postawienia, jako podstawowego celu, do kto-
rego powinny podaza¢ przedsiebiorstwa ko-
munikacyjne — obnizenia tych kosztow do
mozliwie najnizszego i racjonalnego pcz.omu.

Dazenie jednak do obnizenia kosztéw wia-
snych i wygospodarowania odpowiednio wy-
sokiej nadwyzki eksploatacyjnej nie jest jedy-
nie wynikiem powyzszych przestanek.

Przestanki te tkwig réwniez w wypowiedzia-
nym poprzednio twierdzeniu, ze dazenie do
rentownosci i osiggniecia mozliwie "najwiek-
szych zyskéw, ze warunek obnizenia kosztéw
wilasnych wytwarzanych ustug przewozowych
jest nastepstwem zalozeh gospodarki ogolnej,
ktére wymagaja, aby procesy produkcji doébr
i ustug byty rentowne, dawaly pokrycie o0gol-
nych potrzeb panstwa i zapewnialy akumulacje
srodkéw na cele inwestycyjne.

W tym dazeniu przedsiebiorstwa komunika-
cyjne i gospodarka w dziale utrzymania drog
nie moga by¢ odosobnione, pomimo, ze stano-
wia instytucje wyzszej uzytecznoSci publicz-
nej.

Jak wielkie znaczenie nadaje sie w Zwigzku
Radzieckim zagadnieniu zyskéw i ksztattowa-
niu sie kosztéw wilasnych wytworczosci, wska-
Zuje nastepujace postanowienie ustawy o pie-
cioletnim planie odbudowy i rozwoju gospodar-
ki narodowej ZSPiR na 1946—1950 r.: ,umocnic
obieg pieniezny i stosunki kredytowe w gospo-
darce narodowej, podnies¢ znaczenie zysku i
obrachunkéw gospodarczych w gospodarce
narodowej, jako dodatkowych bodzcow wzro-
stu wytwdrczosci, podnie$¢ zyskownos$¢ wszyst-
kich gatezi wytwdrczosci przez obnizenie kosz-
tow wilasnych; zwiekszy¢é uwage organizacji
gospodarczych na mobilizacje zasobéw we-
wnetrznych, oszczednos¢ i zdecydowang likwi-
dacje strat, wynikajacych z braku gospodarno-
Sci i nieprodukcyjnych nakiadow."

Kierowanie i administrowanie przedsiebior-
stwami komunikacyjnymi, zresztg jak innego
jrodzaju przedsdebiorstwamii i zakladami wy-
twdrczymi, opiera sie wedlug Fayola na pod-
stawowych czynnos$ciach przewidywania, orga-
nizowania, koordynowania i kontrolowania.
Czynnosci te wymagajg usystematyzowania i
stworzenia systemu dzialania, ktéry by wyla-
czat wszelkg improwizacje i nieprzemyslane,
bezptanowe dycyzje, nie dopuszczat do orga-
nizowania i koordynowania pracy bez mozno-
Sci perspektywicznego spojrzenia w przysziosé
i uswiadomienia konsekwencji powzietych de-
cyzji i wydanych zarzadzen. W przedsiebior-
stwach  komunikacyjnych,  szczegolnie ze
wzgledu na przytoczong wyzej swoistos¢ ich
dzialalnosci, nap6r zagadnien codziennych,
przebieg samej pracy oraz wplywy zewnetrzne



wymagajg wyraznego', powymyslanego, zdecydo-
wanego i zorganizowanego systemu dziatania,
zwtaszcza w warunkach olbrzymiej terytorial-
nej rozlegtosci, skomplikowanego ustroju,
zrézniczkowanych poziomo i pionowo czynno-
Sci, oraz w obliczu niezmiernie waznych z
punktu widzenia panstwowego, spotecznego i
gospodarczego zadan przewozowych.

Warunkiem tym odpowiada¢ powinien sy-
stem planowania, obejmujacy cato$¢ zagadnien
przewozowych, eksploatacyjnych, inwestycyj-
nych i finansowych, przenika:acy do wszyst-
kich galezi stuzbowych, szczebli i jednostek
stuzbowych.

Stawiajac, jako podstawowe zalozenie go-
spodarki komunikacyjnej dgzenie do wyzszego,
poziomu sprawnosci technicznej, obslugi prze-
wozOw oraz mozliwie najwiekszej rentownosc¢’,
Srodkiem urzeczywistnienia tych celéw i wy-
razem polityki komunikacy nej, zakrojone? na
dalsze i blizsze okresy czasu, staie sie odpo-
wiedni system planowania, szczeg6towe plany
i kontrola ich realizacji.

System planowania

Nie wymaga uzasadnienia, ze dgzenie do ob-
nizenia kosztéw wiasnych, dazenie do wygow
spodarowania mozliwie najwiekszych i racjo-
nalnie pojetych zyskéw przy jednoczesnym
sprawnym wykonaniu zadah przewozowych,
zmusza do zastosowania odpowiedniego syste-
mu planowania, ktory by zapewnial i umozli-
\I/yia} kierownictwu osiagniecie wskazanych ce-
ow.

W ZSRR w dostosowaniu do ogolnej gospo-
darki planowej przyjety zostat w komunikacji
system planowania, oparty, na kontroli budze-
towe?, na kontroli pienieznej oraz na obra-
chunku gospodarczym. System ten wynika z
przestanek i potrzeb planowania ogdélnego,
précz tego zas$ jest oparty na Scistych zaloze-
niach nauki organizaciji.

Istote systemu planowania, opartego na kon-
troli budzetowej i obrachunku gospodarczym
stanowi ustalenie w planach ilosciowych zadan
wytwdrczych i nadania im wyrazu finansowe-
go, powia,zanie czynnosci i dyspozycji technicz-
nych z pienieznym ich ujeciem, zmuszenie kie-
rownictwa do my$lenia, dzialania, planowa-
nia i zarzadzania, opierajgc sie nie tylko na
kryteriach czysto technicznych, lecz réwniez
i na kryteriach finansowych i pienieznych oraz
zmuszenie do zastanawiania sie nad wynikami
gospodarczymi, wyrazonymi w jednostkach
pienieznych.

W planowaniu, obejmujgcym zadania przed-
siebiorstw komun,ikacymych, czynnik finan-
sowy oraz dgzenie do rentownosci i obnize-
nia kosztow wilasnych eksploatacji oraz utrzy-
mania i naprawy drég, powinien by¢ uwypu-
klony w spos6b dominujgcy. Z tego tez wzgle-
du, réwnolegle z techniczno - rzeczowym uje-
ciem calosci gospodarki, we wszystkich czyn-
nosciach rozlegtego terytorialnie '‘Organizmu ko-
munikacyjnego, we wszystkich rodzajach i ga-

teziach komunikacji, na wszystkich szczeblach
i we wszystkich jednostkach, czynnik finanso-
wo “pieniezny powinien by¢é wprowadzony
przez obowigzek gospodarnosci i zasade kal-
kulacji i rachunku gospodarczego.

H. Winniczenko *) podaje, jako podstawowg
teze, ze ,.obrachunek gospodarczy staje sle pod-
stawowg metodg planowego kierowania gospo-
darkg socjalistyczng. Zastosowanie podobnego
obrachunku zwieksza tempo proceséw akumu-
lacji srodkéw, zapewnia wykonanie narodowo-
gospodarczych planéw, wzrost wydajnosci pra-
cy i rozwoj wspotzawodnictwa socjalistycznego
przedsiebiorstw w nakreSlonym wykonaniu
zadan panstwowych."

Tein sam autor stwierdza, ze ,.bez wzmocnie-
nia kontroli pienieznej nie podobna wzmocnié
i wprowadzi¢ rozrachunku gospodarczego, a co
za tym idzie nie ma moznosci nalezycie .i plano-
wo kierowaé przedsiebiorstwem".

Skoro dochodzimy do>wniosku, ze w zarzag-
dzeniach przedsiebiorstwami komunikacyjnymi
dazenie do rentownosci postawi¢ nalezy na
rowni z zadaniem sprawnego wykonania na-
kazanych przewozéw, woéwczas jashe jest, ze
w planowaniu te cele i dazenie znalez¢, powin-
ny silny wyraz.

Planowanie w komunikacji oparte na syste-
mie kontroli budzetowej sktada¢ sie powinno z
cyklu czynnosci, poczynajgc od utozenia planu
az do sprawozdania z jego wykonania, obejmu-
jacego skonfrontowanie wynikéw z przewidy-
waniami. Cykl ten w przedsiebiorstwach ko-
munikacyjnych zawiera dla okreséw dtugoter-
miriionych i dla okreséw rocznych:

— opracowanie planu przewozow,

— opracowanie planu pracy ruchowej i
przewozowej oraz napraw taboru, linii i
urzadzen,

— opracowanie planu finansowo-gospodar-
czego dochodéw i rozchodow przedsie-
biorstwa,

— opracowanie planu kosztéw wiasnych,

— opracowanie planu inwestycji,

— opracowanie planu finanséwegoi,

— opracowanie pianiu zaopatrzenia materia-
towego, ,

— opracowanie planu zatrudnienia,

— podziat planéw ogdlnych i wyznaczenie
zadan planowych poszczegolnym gate-
ziom i jednostkom stuzbowym,

— uruchomienie pracy na podstawie naka-
zanych planéw oraz metodyczng i ciagty
kontrole w trakcie realizacji planow,

— zestawienie sprawozdania z wykonania
planu i jego analize.

W dziatach utrzymania drég kotowych,
drog wodnych i urzadzen naziemnych lotni-
ctwa, cykl ten przedstawia sie nastepnjgooi:

— opracowanie zadah rzeczowych przy
utrzymaniu i naprawie drog,

— opracowanie planu fina,nsowo-gospodar-
czego rozchodéw,

* H. Winrczenko ,Finansirowanie Zeleznych Do-
rog“, Moskwa 1948 r., str. 5.
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— eopracowanie planu inwestycji! na iistniie-
jacej sieci i inwestycji nowych,

— opracowanie planu finansowania roboét,

— opracowanie planu zaopatrzenia materia-
towego,

— opracowanie planu zatrudnienia,

— podziat planéw i wyznaczenie zadan pla-
nowych poszczegdlnym jednostkom stuz-
bowym,

— uruchomienie pracy na podstawie naka-
zanych jutanéw oraz metodyczna i ciggta
kontrola w trakcie realizacji planu,

— zestawienie sprawozdania z wykonania
planu i jego analiza.

3 .BJ ‘
Plan przewozow

Jak Juz wspomniatem, wielko$¢ przewozéw
W przewazajgcej mierze znajduje sie poza sferag
wplywu kierownictwa przedsiebiorstwem ko-
munikacyjnym, jest ona dyktowana potrzebami
panstwowymi, gospodarczymi i spotecznymi i
wynika z ogéllnych zatozeh gospodarczych,
wielkosci planowanej produkcji, spozycia we-
wnetrznego, eksportu, importu i tranzytu, a w
ruchu osobowym poza tym zalezy od poziomu
potrzeb spoteczno-kulturalnych i mozliwosci
materialnych ich zaspokajania.

W planie przewozéw powinny by¢ uwzgled-
nione przewozy osobowe, dalekobiezne, miej-
scowe i 'podmiejskie, ktorych rozwdj i ksztal-
towanie sio oparte jest na odmiennych zaloze-
niach. Nalezv zaznaczy¢, ze ustalenie planowa-
nej iloSci podréznych i ich przebiegow wyrazo-
nych w osobokiloimetrach jest dos$¢ trudne,
zwlaszcza w poczatkowych okresach ksztatto-
wania sie naszej gospodarki. Dla okreslenia
tych przewozéw miarodajng moze by¢ tenden-
cia narastania potrzeb ruchu osobowego, wy-
razajgca sie w ilosci podréznych przypadajg-
cych w danych okresach czasu na jednego
mieszkanca uraz poréwnanie z innymi krajami
0 pokrewnej strukturze gospodarczej, 0 juz
ustabilizowanym ruchu osobowym.

W przewozach towarowych, wykonywanych
przez réznego rodzaju $rodki przewozowe, roz-
ré6zniamy przewozy bagazu, przesylek ekspre-
sowych i pospiesznych, oraz przewozy przesy-
tek zwyczajnych. 0 ile pierwsze kategorie sta-
nowig w tonazu niewielki odsetek przewozu
0goblnego i na wielkos¢ dochodéw nie wywie-
rajg wielkiego Wplywu, o tyle przewozy prze-
sylek zwyczajnych sg podstawowym Zrodiem
dochodéw komunikach kolejowej i Godnej
Srédlgdowej. Natomiast w komunikacji saimo-
chodowei wiekszg role odgrywaja przewozy
drobnicy i towaréw o wiekszej Wartosci.

Szczegollne wazne znaczenie przy planowa-
niu przewozéw posiada podziat ich pomiedzy
poszczegdlne rodzaje komunikacji. W gospo-
darce planowej, nie dopuszczajgcej wzaiemne-
go zwalczania sie i szkodliwego wspoétzawod-
nictwa poszczegolnych rodzg:6w komunikacji
na podiozu stosowanych stawek taryfowych,
podziat éw powinien by¢ przeprowadzony w
sposob zapewniajgcy racjonalny rozwoj, réz-

naczkowanie jakosciowe ustug przewozowych
oraz postep techniczny-, przy jeunoczesnym
eliminowaniu przerostow i przeiinwestowania
w iakimkolw ek badz dziale komunikach.

Podstawe do podobnego' podziatu znajdujemy
Z jednej ze strony w .pot&Acjamei, statycznej
zdolnosci praeWaozowej kolei, komunikacji sa-
mochodowej. zeglugi srédlgdowej i powietrznej
Oraz w ich dynamice rozwojowej, w przydat-
nosci poszczegolnych rodzajéw komunikacji
do wykonania takich lub innych przewozéw, az
drugiej stromy w kosztach wlasnych, ktére da-
ja porébwnawczg, gospodarcza ocene wytwarza-
nych ustug przewozowych. Kryteria dla przy-
dzielenia przewozéw tym lub innym rodzaiom
Srodkéw  przewozowych, mozemy znalez¢
rébwniez w zestawieniu wiasciwosci technicz-
nych takich, jak bezpieczenstwo, szybkosc¢, re-
gularnosé, czestotliwos¢ i powszechnos¢ z kosz-
tami wlasnymi i opartymi na nich stawkami
taryfowymi.

Przy wzmagaigcej sie dziatalnosci gospodar-
czej i w obliczu planowanego, silnego postepu
uprzemystowienia kraju oraz narastania proce-
séw wytwaorczych, zagadnienie podziatow prze-
wozdéw pomiedzy poszczegolne rodzaje komuni-
kacji, Wyznaczenie liin granic iloSciowych to-
nazu przewozéw towarowych i ilosci przewo-
z6w osobowych, okres$lenie tempa linii rozwo-
jowych oraz zakresu pracy, musi znalez¢ roz-
wigzanie w planach wieloletnich, a nastepnie
powinno bv¢ konsekwentnie realizowane w
planach rocznych.

Nalezy uzmystowi¢ sobie, ze w gospodarce
planowej przy opracowaniu planéw przewozo-
wych, nie moze wystepowaé samodzielny i do-
wolny rozwdj poszczegolnych form transportu
osobowego i towarowego, ktéry skierowany
bvé powinien w tozysku nakre$lonego wymaga-
niom ogolnego interesu spotecznego. Odpowied-
nie skierowanie nurtu rozwoiowego rhznegn ro-
dzaiu komunikach i przydzielenie im odpo-
wiednie! wielkosci przewozéw, zarébwno w n«r.
spektywie lat dalszych, jak i w okresie najbliz-
szym, musi bv¢ sharmonizowane. Uchwycenie
calosci zagadnienia pracv transportu i dalsze-
go rozwoju wszystkich jego form na podtozu
wydajnosci techniczne! i gospodarcze! jest nie-
zbedne przy koordynowaniu i planowaniu pra-
cy przewozowe!' oraz podziale jei pomiedzy
wspomniane cztery rodzaie komunikacji.

Ustalenie planu przewozéw dla kolei, samo-
moohodow, zeglugi Srédlgdowej i powietrznej
powinno uwzglednia¢ réwniez stan naszych
drég kotowych i widnych oraz mozliwosci i
potrzeby ich rozbudowy, zasieg terytorialny,
unowoczes$nienie i dostosowanie do przewidy-
wanego nalezenia przewozow.

Opracowanie planéw przewozéw towaro-
wych i rozdziat ich pomiedzy poszczegolne ko-
munikacie musi procz tego uwzglednia¢ struk-
ture przewozéw — przvnai.mnie: w odnJesherou
do towarow gtownych i stanowigcych w ogél-
nym tonazu najwieksze nozycje, a wiec w°ula
kamiennego i koksu. rud. drzewa, materiatdbw
budowlanych, ptodéw rolnych itp.



Wreszcie nalezy wspomnie¢, ze w jplanie
iprzewozow powinny by¢ uwzglednione ich
kierunki, obciazenia poszczegolnych potokéw
przewozowych, linii i szlakédw oiraz punkty za-
tadowania towaréw. W przewozach za$ o0so-
bowych — natezenie przewozéw na gtéwnych
arteriach tego ruchu oraz czestotliwo$¢ pota-
czen pomiedzy poszczegblnymi miastami i o-
siedlami. Im szczegblowiej opracowana bedzie
struktura przewozéw, tym fatwiej bedzie okre-
sli¢ wplywy ogolne i przec etne z jednostek ki-
lometrycznych, im szczegdtowiej beda okreslo-
ne kierunki przewozowe i obcigzenia na njch,
tym dokladniej mozna bedzie ustali¢ potrzeby
inwestycyjne rozbudowy, unowoczesnienia i
przebudowy istniejgcej sieci, urzadzen i taboru.

Poniewaz réwnowaga finansowa przedsie-
biorstwa, jak to widzieliSmy wyzej, zalezy od
wielkosci jprzewozow i wysokosci stawek tary-
fowych, przeto dokladne opracowanie planéw
przewozowych jodgrywa role pierwszorzedna.
Zmniejszenie bowiem rozpietosci pomiedzy
wielkosciami  planowanymi a rzeczywiscie
osiagnietymi zapewnia z jednej strony dokiad-
nos¢ ustalonej z gory pracy catego skompli-
kowanego i rozlegtego terytorialnie aparatu ko-
munikacvinego, z drugiej za$ strony eliminuje
dorywczos¢ i nagtos¢ zarzadzen w eksploatacii,
ktore stajg sie niezbedne, gdy realizacja prze-
wozbéw zaczyna odbiega¢ od uprzednio ustalo-
nych zadan lub wielkosci.

Plan pracy ruchowek pracy taboru
i utrzymania linii i urzadzen

Na podstawie wyznaczonej ilosci przewozéw
opracowane sie plan pracy ruchowej i wspoét-
czynniki pracy taboru. Wyraza on wi elkos¢
przewidywanych brutto — tono-kilomdrow,
pocigg© - kilometréw, wagono - kilometrow,
osk) - kilometrow, parowozo - kilometrow nra-
cy taboru. Wspolczynniki obeitmrg obroét
wagonoéw, przebiegi parowozéw i wago-
now, ilos¢ tono-kilcmetrow netto i brutto, pod-
padajacych'na jeden wagonodzien, Iub ilosé
osobo-kilometrow. przypadajgcych na jedno
zaoferowane miejsce w podazach osobowych.
Plan ten obejmuje réwniez Kkierunki najwaz-
niejszych i masowych przewozéw towarowych
i osobowych, prace stacji rozrzagdowych, ilos¢
potrzebnego taboru, parowozow i wagonéw z
uwzglednieniem taboru spec alnego, jak wegla-
rek, lodowni, Aragondw krytych i niekrytych
itd.

W planie pracy zeglugi $rodladowej plan
ten obeimuje ilo$¢ przewidywanych do wyko-
nania brutto-tono-kilometrow, barko-kilome-
trow, prace taboru holowniczego, wspotczyn-
niki wykorzystania nosnosci barek i nrejsc za-
oferowanych w zegludze osobowej oraz inne
wspoétczynniki charakteryzujgce prace taboru
zeglugowego.

W planach komunikacji samochodowej po-
winna by¢ zwroécona uwaga, poza przytoczony-
nymi wyzej analogicznymi danymi, na koniecz-
nos¢ ustalenia przebiegu i wykorzystania tabo-
ru i jego nosnosci, wreszcie okreslenia rocz-

nych jprzebiegbw samochodéw osobowych i
ciezarowych.

Wreszcie w komunikacji lotniczej w spos6b
podobny okre$la sie przebiegi i prace samolo-
tow, a w szczegolnosci wykorzystanie ofero-
wanego tonazu dla przewozu 0s6b i towarow.

Plan pracy rowinien obejmowaé we wszyst-
ich dziatach komunikacji potrzebng ilos¢ tabo-
ru, jego naprawe i utrzymanie, z rozgranicze-
niem napraw h ezacych, $rednich i gltow-
nych oraz uwzglednieniem wszystkich szczeg6-
towych danych, dotyczacych catoksztattu prac
produkcvinyoh i pomocniczych, w warszta-
tach i jzakladach pomocniczych, potrzebnych do
wykonania przewozéw.

W planach pracy nalezy uja¢ utrzymanie
biezace, naprawy oraz kapitalne remonty linii,
budowli i urzadzen kolejowych, drogowych,
wodnych i w portach lotniczych.

Plan finansowo-gospodarczy

Zagadnienie planowania w przedsiebior-
stwach komunikacyjnych oraz ujecie go w pla-
nach finansowo-gospodarczych, w szczegoélno-
Sci w przedsiebiorstwie Polskich Kolei Pan-
stwowych nie jest zagadnieniem nowym. Pra-
ce przewozowg kolei i innych srodkéw przeAyo-
zowych prowadzi sie oddaAyna, na podstawie
szczegbtowo opracowanych plandéw; ruch po-
ciggéw osobowych i towaroAyych, komunikacja
samochodowa, ruch statkéw i loty w zegludze
powietrznej odbywajg sie wedtug z géry opra-
cowanych jrozktadow jazdy; zaladowanie Avago-
noéw na kolejach i taboru innych Srodkéw
przewozowych odbywa sie na podstawie pla-
néw zaladowania, uwzgledniajgcych okresy
czasu i miejsce zatadowania. Istnieje okreslo-
na wielko$¢ pracy stacji rozrzadoAvych i in-
nych stacji i punktow zatadowczych i wyla-
dowezych, wedtug ktérej okreslone sg urzadze-
nia stacyjne, portowe, magazyny, skiady i urzg-
dzenia sluzace do zatadowania i wytadowania.
Istniejg plany napraw taboru, plany wymiany i
naprawy nawierzchni, budowli i urzadzen.
Wreszcie calos¢ gospodarki przedsiebiorstw
przewozowych, koledwych, samochodowych,
zeglugi srédlagdowej i zeglugi powietrznej ujeta
jest av planach finansmyo-gospodarczych. Na-
praAva i utrzymanie drég kotowych i Ayodnych,
portéw lotniczych i budowli komun,ikacii sa-
mochodowej wykonywa sie na podstaAvie
szczegbtowych planow rzeczowych i plandéw
fiuansowo-gospodafezych.

Plany szczegotowe, na ktérych oniera sie go-
spodarka eksploatacyjna przedsiebiorstw ko-
munika,cyjnych oraz utrzymanie, naprawa i od-
nawianie drog koloAvyc.h i drég wodnych $rod-
ladowych, zawierajg zazwyczaj wyszczegOlnio-
ne czynnosci i planowang ich wielko$¢, brak
jest w nich wszakze pierwiastka pienieznego.
W planach finansowo - gospodarczych nato-
miast i w budzetach rocznych wystepuje za-
sadniczo czynnik finansowy oraz zbilansowa-
nie wplyAvow i rozchodéw. W objasnieniach
,S.zczegoloAvych przytoczone sg wprawdzie nie-



ktére globalne liczby zamierzonych do wyko-
nania prac, nlie ima natomiast wiasciwego po-
dziatlu rozchodéw, umozliwiajacych odniesie-
nie ich do okreslonych, jednorodnych norm
i miernikdw. Niekiedy za$ wystepuje w wielu
przypadkach potaczenie r6znorodnych czynno-
8ci w tych samych pozycjach, co uniemozliwia
ocene wedtug jakich badz miernikoéw lub niorm.

W budzecie zwyczajnym, np. drég kotowych
i wodnych, pozycja ptac obejmuje pracowni-
kow' administracji w wydziatach wojewo6dz-
kich, w dyrekcjach drég wodnych i zarzadach
powiatowych oraz ptace drdéznikdw i strazni-
kéw, co znieksztalca calkowicie poglad na
wydatki administracyjne. Podobne potaczenie
wydatkoéw na administracje z czynosciami wy-
konawczymi widzimy w planie finansowo-go-
spodarczym kolei, w ktérym np. potzycje doty-
czace ptac stuzby drogowej obejmujg zaréw-
no administracje, jak i strézy mostowych |
przesaazdowych, przodownikéw, torowych, a
wiec stanowiska nie majacego nic wspdlnego z
administracjg. Wydatki na zarzad stuzby trak-
cji na kolei, zawierajg nie tylko wydatki na ad-
ministracje. lecz réwniez place calego’ etato-
wego ;i umownego personelu parowozowni, jak
.przemywaczy, stirézy, robotnikéw placowych,
ogrzewaczy itp. W takich zakladach, jak: war-
sztaty, parowozownie, stocznie, zaiezdnie, ka-
mieniotomy, zwirownie itp. zakladach o cha-
rakterze wytwdrczosci pomocniczej, nie istnie-
je podziat wydatkéw na administracje, czynno-
Sci zasadnicze i pomocnicze, iak jest to przy-
jete powszechnie w zaktadach wytwdrczych.

Oczywiscie, ze iprzv podobnym planowaniu
nie podobna uchwyci¢ kosztéw administracji, i
ustali¢ ich stosunku do kosztéw rzeczowych,
nie podobna okresli¢ wydatkéw ogdlnych row-
niez w stosunku do kosztéw rzeczowych, a
wreszcie wobec wadliwego zgrupowania tych
ostatnich nie sposaéb ich odni e$¢ do okreslonych
miernikéw i norm Braki te w szczegoélnosci
wystepujg przy obliczaniu kosztéw wiasnych
i wymagaja przy istniejgcym uktadzie planéw
finansowo-gospodarczych niepomiernie skom-
plikowanych obliczen i calego szeregu konwen-
cjonalnych, a w niektérych wypadkach dos¢
nawet dowolnych zatozen.

W celu zracjonalizowania uktadu planu fi-
nansowo-gospodarczego nalezy ustali¢, ze plan
finansowo-gospodarczy kazdego przedsiebior-
stwa komunikacyjnego powinien zawieraé ze-
stawienie:

a) dochodoéw opartych na planowanej wiel-
kosSci pracy przewozowej i na przeciet-
nych wplywach z jednostki kilometrycz-
ne;, osobo-kilometra i tono-kilometra, w
odniesieniu do przewozu o0s6b, bagazu,
przesytek ekspresowych, pospiesznych i
zwyczajnych, oraz na wplywach uiezwig-
zanych z przewozami,

b) rozchoddéw esptoatacyjnych niezbednych
dla wykonania ustalonych w planie prze-
wozOow, wynikajgcych  z  okreS$lonej
uprzednio pracy ruchowej i przewozowej

Sraz napraw linii, budowli, urzadzen i ta-
oru.

Nalezy podkresli¢, ze w cyklu planowania
najbardziej istotnym i waznym ogniwem jest
plan finansowo - gospodarczy, wyraza on bo-
wiem nie tylko wielkos¢ przewozéw i prace
bezposrednia, posrednia i pomocnicza, nie-
zbedng do ich wykonania, lecz ujmuje je zara-
zem w jednostkach pienieznych i wskazuje wy-
niki, ktére powinny byc¢ osiggniete w celu za-
chowania réwnowagi budzetowej przedsiebior-
stwa i uzyskania wyznaczonej nadwyzki ek-
sploatacyjnej.

Wiasciwe opracowanie planu finansowo-go-
spodarczego i scistos¢ zawartych w nim danych,
oraz odpowiedni ukfad stanowi dla kierowni-
ctwa podstawe planowej gospodarki i wyzna-
cza drogi dla uzyskania zaréwno sprawnosci
gospodarczo - technicznej, jak i odpowiednigj
rentownosci przedsiebiorstwa.

Nalezy dokiladnie uzmystowi¢ sobie, ze w
pracy tak skomplikowanego organizmu, jakim
sa przedsiebiorstwa komunikacyjne, ktorych
dziatalno$¢ posiada wszystkie cechy wyzszej
uzytecznosci publicznej, prowadzenie intere-
séw tych przedsiebiorstw, zarzgdzanie nimi w
kierunku uzyskania ustalonych celéw spraw-
nosci wymaga doktadnej znajomosci faktéw,
zjawisk i proceséw zachodzacych wewnagtrz sa-
mego organizmu oraz poznania zaleznosci,

jakie istn.ie:q pomiedzy przebiegiem pracy w
komunikacji, a oddzialywaniem czynnikéw
zewnetrznych.

Zasada gspodarki planowej doprowadza nas
do bezwzglednej koniecznosci utozenia planu
finansowo - gospodarczego:, opartego na Swia-
domosci celéw, postawionych zadan przewo-
zowych oraz na znajomosci szczegdtéw gospo-
darki komunikacyjnej. Plan finansowo - go-
spodarczy powinien catkowicie odzwierciadlac¢
wszystkie zamierzenia planowe w dziedzine
technicznej, administracyjnej i handlowej, na-
dajgc im zarbwno wyraz rzeczowo - ilosciowy,
jak i wyraz pieniezny.

Z omowionych rozwazan wyptywa zupetnie
inny poglad na plan finansowo - gospodarczy
komunikacji, niz ten, z ktérym spotykalismy
sie dotychczas. JesteSmy przyzwyczajeni do za-
patrywania sie na plan finansowo - gospodar-
czy, jak na zestawienie dochodéw i rozchodéw,
przewidywanych na dany okres budzetowy
i poszukiwania w nim jedynie finansowego od-
zwierciedlenia przewidywanej pracy komuni-
kacji. Poglad ten nalezy zmieni¢. Nalezy uznac,
ze plan finansowo - gospodarczy nie tylko jrst
wyrazem finansowych zamierzen przedsie-
biorstw komunikacyjnych, lecz iest narzedziem
i Srodkiem planowego kierownictwa, drogow-
skazem na niezmiernie skomplikowanej i naje-
zonej trudnosciami  drodze, prowadzacej ku
osiggnieciu celéw przedsiebiorstwa.

Przyjmujgc podobny punkt widzenia, nalezy
ukfad planu finansowo - gospodarczego, roz-
klasyfikowanie dochodéw i rozchodow, a wre?
szcie ich liczbowe ujecie oprze¢ nie tylko na
formalnym zestawieniu kosztéw i wydatkéw,



lecz nada¢ mu zywa tresc¢, wynikajaca z istot-
nych potrzeb «o,»podarki komunikacji.

Nie powinniSmy przy tym opierac sie ha tym
.jak byto", to jest okres.a¢ dochody i rozcho-
dy na podstawie danych statystyki. Musimy do-
szukiwa¢ sie ,jak by¢ powinno' i za pomoca
szczegotowych dociekan stwierdzi¢ wysokos¢
podstawowych elementéw planu, ilosci pracy
potrzebnej do wykonania zadan przewozo-
wych, oraz wzorcowych norm, miernikéw
i cen.

Z podobnego znaczenia i roli planu finanso-
wo-gospodarczego wyptywa ukiad, ktory prze-
widywac¢ powinien po stronie rozchodéw:

— podziat wydaléw na poszczeg6lne galezie
stuzbowe,

— wyodrebnienie wydatkéw administracyj-
nych.

— wyodrebnienie wydatkéw ogélnych,

— zgrupowanie wydatkéw jednorodnych,
ktére moga by¢ obliczone w zaleznosci od pla-
nowanej niezbednej pracy ruchowej i przewo-
zowej ,w zaleznosci od okreslonych miernikéw
i norm, oraz w zaleznosci od iloSci pracy przy
utrzymaniu i naprawie podtorza, nawierzchni,
budowli, urzadzen i taboru,

— w miare moznosci rozrdéznienie wydat-
kéw zwigzanych z ruchem osobowym i towa-
rowym,

— wyodrebnienie ilosci i kosztéw robociz-
ny i materiatdbw w pozycjach rzeczowych,

— utatwienie obrachunku jednostkowych
kosztow wihasnych.

Dla wszystkich zakladéw pomocniczych, jak
warsztaty, stocznie, kamieniotomy, klinkiernie,
zwirownie i tp. powinny by¢ sporzadzone od-
rebne plany finansowo-gospodarcze, wskazu-
jace po stronie wplywoéw przewidywang pro-
dukc e i ceny jednostkowe. Uktad pozycji roz-
chodowych powinien odpowiada¢ potrzebom
zakladow wytworczych, w szczegolnosci okre-
sla¢ wydatki adm nistracyjne, wydatki bezpo-
Srednio obciazajgce produkcje i zwigzane z
czynnosciami pomocniczymi. Uklad ten powi-
nien umozliwi¢ doktadnag kalkulacje i ob a' hu-
nek kosztow witasnych, a zaréwno i wglad w
usystematyzowane sktadniki tych kosztow.

W koncu naszych rozwazan nad ukfadpm
planéw finansowo - gospodarczych przeds'e-
biorstw komunikacyjnych, nalezy podkresli¢
konieczno$¢ rozgraniczenia w nich w miare
moznosci wydatkéw statych, niezaleznych od
ruchu od wydalLkéw zmiennych, zaleznych od
ruchu.

Jak wiadomo, w kazdym przedsiebiorstwie
komunikacyjnym mozna przeprowadzi¢ po-
dziat wydatkéw, odpowiednio do ich charak-
teru i przeznaczenia na:

— wydatki stale, ktére sa niezmienne do
pewnej okreslonej wielkosci przewozéw.

— wydatki czesciowo zalezne od wielkosSci
przewozow,

— wydatki
wielkosci.

Podziat 6w uszeregowuje wydatki wedlug
stopnia zaleznosci od rozmiaru przewozéw i

wprost proporcjonalne do tej

pracy ruchowej i przewozowej, a przeto wpro-
wadza istotne podstawy do ich obliczania.

Statos¢ wydatkéw wymienionych wyzej jest
wzgledna, na ich wysokos¢ bowiem wywiera
wplyw graniczna zdolno$¢ przewozowa kazde-
go przedsiebiorstwa komunikacyjnego i wiel-
kos¢ przewozow do pewnej tylko wysokosci.
State wydatki sg niezmienne w danych okre-
sach czasu, i przy danej wielkosci przewozéw,
a moga sie zmieniaé wskutek zasadniczych
strukturalnych zmian w funkcjonowaniu przed-
siebiorstw, np. przy wzroscie przewozow po-
nad pierwotnie przewidywang wielko$¢, dla
ktorej obliczone zostaly urzgdzenia i inwesty-
cje kolei. Sezonowe i koniunkturalne wahania
przewozOow nie majg na nie prawie Zzadnego
wplywu.

B.orgc pod uwage wyzej wymieniony po-
dziat wydatkéw i uwzgledniajac witasciwosci
przedsiebiorstwa komunikacyjnego, nalezy w
planie finansowo-gospodarczym jego eksploa-
tacji wyodrebni¢ przede wszystkim wydatki
administracyjne i og6lne, stanowigce czes¢
sztywng, niezmienng w danym okresie czasu
i przy danej przecietnej wielkosci przewozow,
niezalezng od lej wielkosci.

Na wielkos¢ wydatkéw administracyjnych
wywiera wplyw przewaznie ustroj administra-
Cy ny, organizacja pracy biurowej, system ra-
chunkowosci i ksiegowosci i inne czynniki na-
tury organizacyjno-administracyjnej.

Whbrew przyjetemu zdaniu, ze wydatki admi-
nistracyjne, sktadajgce sie w przewaznej cze-
Sci z wydatkéw osobowych, ze wzgledu na Sci-
slg reglamentacje ustawowg stosunku stuzbo-
wego pracownikow, uposazen i innych wydat-
kéw osobowych sg sztywne i trudno poddaja
sie odpowiedniej regulacji, mogg one i powin-
ny by¢ obserwowane biezaco i odpowiednio
dostosowywane do wielkosci pracy przedsie-
biorstwa. Wyodrebnienie tych wydatkow w
planie finansowo-gospodarczym zwraca uwage
kierownictwa na ich wielkos¢ i zmusza go do
zastanawiania sie nad sposobami odpowiedniej
regulacji i dostosowywania do zadanej pracy
przedsiebiorstwa. Nalezy zaznaczy¢, ze wydat-
ki administracyjne powinny pozostawa¢ w
okre$lonym stosunku do wydatkéw produk-
cyjnych/

Jedli, chodzi o wydatki czesciowe, zalezne od
przewozow i wprost proporcjonalne do ich
wielkosci, to jakkolwi ek nalezy zda¢ sobie
sprawe z trudnosci ich Scistego rozgraniczenia,
trzeba jednak rozgraniczenie owo w uktad:!e
planu finansowo-gospodarczego uwzgledni¢ w
miare moznosci.

Plan kosztéw wtasnych

Obrachunek planowanych kosztéw wiasnych
ma donioste znaczenie w gospodarce przed-
siebiorsw komunikacyjnych.  Poniewaz, jak
juz zaznaczylem na wstepie, powinniSmy
dazy¢ do obnizenia kosztéw wytwarzanych u-
stug przewozowych i osiggniecia pelnej ren-
townosci przedsiebiorstwa, nie ulega przeto
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kwestii, ze obliczenie kosztéw tych juz przy
sporzadzaniu planu zaréwno dlugoterminowe-
go, jak i rocznego stanowi¢ bedzie cenny ma-
teriat, jako wskaznik i podstawa dalszych prac
z cyklu planowania, szczegdlnie za$ przy
ksztattowaniu strony dochodowej planu finan-
sowo-gospodarczego.

Planowanie kosztow wiltasnych ma réwniez
duze znaczenie przy ustalaniu wielkos¢, prze-
wozow dla poszczegodlnych Srodkéw przewo-
zowych, daje bowiem podstawowe dane do
decyzji co do dalszego ich rozwoju. Jasnym
jest, ze prowadzac gospodarke planowg musi-
my nie tylko skoordynowaé prace przewozo-
wa réznych rodzajow komunikacji w spos6b
wylgczajgcy  wspolzawodnicwo i wzajemne
zwaiczanie sie, zastepujac je wspoipraca, lecz
co jest wazniejsze, skoordynowac i shanmoni-
zowac leli rozwoj, unikajgc przerostéw i nad-
miernej rozbudowy tych lub innych Srodkow.
Skoordynowanie p:a:y przewozowej i sharmo-
nizowanie rozwoju kolei, samochodéw, z'idli-
gi $rédlagdowej i lotnictwa, rozwdj drog koto-
wych i drég wodnych moze postepowac tylko
w oparciu o przewidywane korzy$¢l przede
wszystkim  bezposrednie. Uo poznania ich
przyczynia sie znajomos¢ kosztéw wiasnych
planowanych i uzyskanych w okresach po-
przednich.

Obliczanie kosztow wiasnych osobo-kilome-
trow i tono-kilometréw, pociggo-kitometrow,
parowozo-kilometrow i innych czynnikéw ru-
chowych i przewozowych na Polskich Kole-
jach Panstwowych odbywa sie od 1921 r. wg
jednolitej metody opracowanej przez inzynie-
ra A. Krzyzanowskiego.

Inne Srodki przewozowe nie posiadajg jesz-
cze ustalonego w praktyce sposobu obrachun-
ku kos.ztow witasnych wytwarzanych jednostek
kilometryczinych; sposéb taki nalezy dopiero
opracowac i wprowadzi¢ w zycie.

Zastuguje na podkre$leni, ze obliczenie
kosztow wiasnych w przedsiebiorstwach ko-
munikacyjnych iest niezmiernie skomplikowa-
ne, gdyz czynione wydatki nie mogg bv¢ zali-
czone wprost na wytwarzane ustugi, ktérych
miernikami' sg osobo-kilometry i tono-kilcme-
try. Mierniki te posiadajg charakter pojeci owy,
bodac iloczynom liczby przewiezionych pod-
réznych lub ilosci przewiezionych towarow
oraz odlegtosci przewozu.

Nalezy réwniez zaznaczyé, ze niezmiernie
wazne rozgraniczenie w\drukéw statych od
wydatkéw, zaleznych od wielko$ci ruchu prze-
wodowego, nie moze bye zupetnie Scisle prze-
prowadzone.

Przy naibardziei nawet szczeg6towej klasyfi-
kacji wydatkéw nie znajdziemy dos¢ wyraznej
linii rozdzielajgcej wvdalki stale i niezalezne
od rmhu od wydatkéw zaleznych od nuhu.
W obliczaniu kosztéw tych musimy positko-
wacé sie zazwyczai zatozeniami konwencjonal-
nymi, opartymi' na obserwacji f znajomosci pro-
cesOw pracv ruchowei i przewozowej.

W tej ogdlnie naszkicowanej charakterysty-
ce kosztow wiasnych uslug, wytwarzanych

przez przedsiebiorstwa komunikacyjne, nie
mozna poming¢ okoliczno$ci, ze w wielu przy-
padkach nawet wydatki bezposrednio zwigza-
ne z ruchem, jak np. obstuga stacji kolejowych
i samochodowych, obstuga operacji handlo-
wych, utrzymanie ma gtku nieruchomego, nie
moga by¢ podzielone w sposdb bezposredni i
doktadny na wydatki zwigzane z ruchem oso-
bowym i towarowym. Podziatu takiego doko-
nuje se zazwyczaj rOwniez na podstawie za-
tozen umownych lub przy pomocy posrednich
skomplikowanych obliczen, uwzgledniajgcych
czynniki ruchowe, np. osio-kilometry, pociggo-
kilometry itp, w ruchu osobowym i towaro-
wym.

Plan inwestycji

Plan inwestycji powinien rozroznia¢ trzy
ich rodzaje — inwestycje na istniejgcej sieci
komunikacyjnej, inwestycje zwigzane z odbu-
dowag zniszczen wojennych oraz inwestycje
nowe.

Plan inwestycji na istniejgcej sieci, wywota-
nych koniecznoscig rozbudowy, ulepszenia i
unowoczesnienia istniejgcych drdg, nawierzch-
ni, budowli, urzadzen i taboru, powinien mie¢
zwigzek z praca eksploatacyjng oraz wynikaé
Z potrzeb ulepszania, sprawnosci technicznej i
obnizeni a kosztéw wilasnych przewozéw. Na-
lezy zwazy€, ze ulepszenia, majace na celu po-
wiekszenie szybkosci biegu pociggéw, dostoso-
wanie drég do przewozéw samochodowych,
zmniejszenie obrotu wagondéw, ulepszenie wa-
runkéw pracy trakcyjnej, naprawa taboru, ob-
stuga przewozéw itp.. powinny by¢ czynione
nie tyle z punktu widzenia pozornych niekiedy
korzysci posrednich, lecz gtéwnie w dazeniu
do obnizenia kosztow wlasnych i uzyskania
korzystniejszych wynikéw gospodarczych.

Plan inwestycji w zakresie odbudowy w gze
sie przewaznie z potrzebami eksploatacji i mu-
si by¢ opracowany i ustalony réwnolegle i na
tych samych podstawach, co i p~n inwestycji
na istniejgcej sieci. \Vvodrebnl enie jego w
osobny plan podyktowane jest koniecznoscig
rejestracji szkéd wojennych i moze wymagac
odrebnego sposobu ilnansowania.

Wreszcie plan inwestycji nowych, obehmre
budowe nowych linii kolejowych, nowych drég
kotowych, ulepszenie istni ejacych drog i ko-
lei, wykraczajgce poza bezposrednie potrzeby
eksploatacji:, a dyktowane wymaganiami pan-
stwowymi i gosiuodarczo-sooPcznvmi budowe
kanatow, kanall zacje rzek, budowe zbiornikéw,
wszystkie roboty przv regutach i uzeglowoie-
niu rzek. roboty w zakresie budowy portow
lotniczych, zabezpieczenie drég lotniczych itp.
inne roboty, niezwiazane bezposrednio z eks-
ploatacja i ulepszeniem pracy >stnie'arei kolei.
Finansowanie tvch inwestycji powinno bv¢
traktowane w sposo6b odmienny od finansowa-
nia inwestvcii, wymaganych dla usprawniania
pracy istniejgcych linii, wyposazenia i zaopa-
trzenia w labor. Podobnie iak dla peandéw fi-
nansowo - gospodarczych eksploatacji, nalezy



ustali¢ odpowiedni ukfad planéw inwestycyj-
nych ze zgrupowaniem robdt'i czynnosci Jed-
norodnych. Jest to niezbedne dla wyrobienia
nalezytego pogladu na zamierzenia inwestycyj-
ne, ocene ich w sposdb wiasciwy oraz oblicze-
nia kosiztéw ich wykonania.

Plan finansowy

Plan finansowy pozostaje w zwigzku z pla-
nem finansowo-gospodarczym i planem Inwe-
stycji, musi by¢ jednak wyodrebniony, celem
rozgraniczenia dziatalnosci  eksploatacyjnej,
podlegajacej wpltywom przedsiebiorstwa od
wynikOw i zamierzen natury finansowej cd te-
go kierownictwa niezaleznych.

W istocie swej plan finansowy zawiera:
— podatki na rzecz panstwa,

— odpisy amo”zacyjne, przeznaczone scze-
sciowo na odnowienie majatku statego przez
kapitalne remonty, oraz czesciowa na rozwdj,
ulepszenie i unowoczesnienie istniejgcej s.eci
w zakresie najbardziej palacych potrzeb u-
sprawnienia i potanienia eksploatacji,

— sptate rat amortyzacyjnych od zaciggnie-
tych pozyczek na cele inwestycyjne oraz pro-
centdbw od tych pozyczek,

— odpisy na utworzenie i powiekszenie
kapitatu obrotowego przedsiebiorstw, liczac
w tym splate udzielonego na cele obrotowe
przez skarb panstwa lub banki kredytu diugo-
terminowego, oprocentowanego lub bezprocen-
towego,

— odpisy na fundusz specjalny, przeznaczo-
ny na finansowanie budownictwa mieszkanio-
wego i socjalnego pracownikow.

Po potrgceniu z nadwyzki eksploatacyjnej
wymienionych w powyzszych pozycjach podat-
kéw, odpisow i kosztow obstugi nakladow in-
westycyjnych pozostaje czysty zysk, przezna-
czony w okres$lonej z géry czesci na dodatko-
we premie dla personelu, ktéry wygospodaro-
wal zysk, w pozostalej zasS czesci przelewany
do skarbu panstwa, jako czysty zysk przedsie-
biorstwa.

Plan f.nansowy procz tego powinien obejmo-
wac:

— plan bilansu i rachunek zyskéw i strat,
— plan obrotéw kapitalu obrotowegot,
— plan finansowania inwestyciji.

W ten sposob okre$lony plan finansowy, "Wy-
kazujacy obcigzeni a nadwyzki eksploatacyjnej,
dokonane wedtug ustalonych norm, posiada
donioste znaczenie dla przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych w planowaniu wynikbw gospo-
darki eksploatacyjnej. W o0s ggnieciu korzyst-
nego wyniku finansowego znaidu'g swdj cel
i wyraz wysitki, zmierzajgce do obnizenia kosz-
téow witasnych i uzyskania rentownosci w potg-
czeniu z wymagang sprawnoscig techniczng i

przewozowg. Gléwne zadanie kierownictwa
staje przed nim z calg wyrazistoscia.

Przy omawianiu planowanych kosztow wia-
snych wspomniatem, ze ich obliczenie ma
duze znaczenie w ukladaniu planu finansowe-
go. Planowane koszty wiasne, oparte na pianie
finansowo - gospodarczym  przedsiebiorstwa
wraz z odpowiednim doliczeniem wydatkow,
odp.séw i sptat, wymienionych wyzej, oraz po-
zadanego zysku netto, dajg podstawowg wska-
zéwke, jak powinny ksztattowac sie przeciet-
ne wptywy z /ecLnosi& kuometrycznych osobo-
kilometra i tono-kilomelra.

Posiadajgc pewnos$¢, ze plan finansowo-
gospodarczy dla wykonania wyznaczonej ilosci
przewozow zostat opracowany nalezycie, ze
normy personelu, administracji, wydatki ogol-
ne oraz wydatki zalezne i niezalezne od czyn-
nikbw ruchowych zostaly przyjete w istotnie
potrzebnej i uzasadnionej wysokosci, ze koszty
czynnosci pomochiczych obliczono nalezycie,
przy ustalonym obcigzeniu nadwyzki eksploa-
tacyjnej, pozostaje ustali¢ na odpowiednim po-
ziomie przeci etne wplywy, zatem i odpowiedni
poziom taryf.

Jezeli poziom taryf osobowych i towarowych
z tych lub innych wzgledéw nie moze by¢ pod-
niesiony do wymaganego i obliczonego w po-
wyzszy sposOb, wéwczas pozostaje zrnnl ejszy¢
zysk netto i zmniejszy¢ podatki, lub zwrécic¢
sie do pomocy skarbu panstwa. Réwnowagi nie
mozna przy tym poszukiwa¢ w zmrl ejszaniu
kosztu utrzymania i napraw biezgacych ma'atku
stalego, zmniejszeniu odpisbw na odnowienie
i kapitalne remonty oraz pomijaniu odpisow
amortyzacyjnych, przeznaczonych na rozwgj
istniejgcej sieci, oraz ograni.czemu odpisow na
fundusz socjalny.

Wszelkie bowiem nieuzasadnione obnizenie
wydatkéw na utrzymanie i kapitalne remonty
podtorza, nawierzchni, budowli, urzadzen i ta-
boru we wszystkich rodzajach komunikacji
prowadzi w konsekwencji z biegiem czasu do
dewastac'i’, obnizenia stanu technicznego i de-
kapitalizacji. Nie wolno przy tym zapominac,
ze chodzi nie tylko o utrzymanie komunikacji
na niezmiennym poziomi e, lecz muszag one nad-
to podazac¢ za postepem techniki, zapewniajg-
cym sprawniejszg i lepsza obstuge, wydatniej-
szy przewOz oraz obnizenie kosztow eksploa-
tacji. Postep ten wymaga wprawdzie nakladoéw
pienieznych, lecz zréwnowazone one bedag
oszczednosciami na kosztach eksploatacji.

Nalezy rowniez wspomnie¢, ze w przedsie-
biorstwach i zaktadach pomocniczych, :ak war-
sztatach, nasycalniach, kamieniotomach, stocz-
niach, klinkierniach itp. powinny bv¢ réwnl.ez
ustalane plany finansowe przewidujace:

a) odpisy na odnowienie i kapitalne re-

monty,

b) odpisy na rozwdj i ulepszenie zaktaddw,

c) sptate i oprocentowanie pozyczek zacig-

ganych na inwestycje,
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d) odpisy na utworzenie $rodkéw obroto-
wych,

e) odpisy na fundusz specjalny, przeznaczo-
ny na finansowanie budownictwa miesz-
kalnego |. specjalnego pracownikow.

W tego rodzaju przedsiebiorstwach i zakia-
dach zasada rentownosci, samodzielnosc/, finan-
sowej i rozrachunku gospodarczego powinna
znalez¢ calkowite zastosowanie.

Plan zaopatrzenia materialowego

Plan zaopatrzenia materialowego powinien
odzwierciadla¢ potrzebne dostawy materiatow
dla eksplotacji, utrzymania i inwestycji. Po-
siada on znaczenie dla organdéw zaopatrzenia,
jako podstawa do szczeg6towego rozpracowania
lloSci dostaw z uwzglednieniem pozostatosci i
niezbednych zapasow.

Plan zatrudnienia

Wieloletni plan zatrudnienia ma donioste
znaczenie w przygowaniu kadr personelu fa-
chowego, ksztatceniu inzynieréw, technikow i
innych specjalistow, bez ktorych realizacja pla-
noéw i wykonanie zadan eksploatacji i inwesty-
Cji. nie sg mozliwe.

Podziat planéw i wykonanie zadan
przez poszczegolne gatezie
i jednostki stuzbowe

Przed omdéwieniem wyznaczenia zadan pla-
nowych poszczegélnym galeziom i jednostkom
stuzbowym, nalezy przede wszystkim zazna-
czy¢, ze w opracowaniu planu przewozow i
pracy planéw finansowo-gospodarczych, pla-
néw '.nwestycji, zaopatrzenia materialowego i
zatrudnienia wspomniane galezie i jednostki
stuzbowe muszg bra¢ bezposredni udziat .

Dla kazdej dyrekcji okregowej kolei pan-
stwowych oraz dla dyrekcji okregéw i tereno-
wych oddziatbw, czy tez komoérek innych
przedsiebiorstw, posiadajgcych charakter ra-
chumkozdawcow, powinny by¢ ustalone plany
przewozéw, plany pracy, powinny by¢ wyzna-
czone normy pracy i wydajnosci oraz ustalone
plany finansowo-gospodarcze.

Plany pracy ruchowej i przewozowej, a wiec
ilosci brutto — tono-kilometrow, pociggo-kilo-
metréw, osio-kilometréw, parowozo-kilome-
trow, wpodiczynnikt obrotu wagondw, przeciet-
ne obcigzenia wagonéw i pociggdbw na po-
szczegolnych liniach, przetoegi parowozow i
wagondw, szybkos¢ handlowg itd. oraz plany
utrzymania i naprawy nawierzchni, budowli,
urzadzen i taboru powinny by¢ opracowane
przy wspoétudziale dyrekcji kolejowych. Po-
dobne opracowanie planéw pracy dokonywma
réwniez w swoim zakresie inne przedsiebior-
stwa przy udziale podleglych ,im jednostek te-
renowych.

Jest to niezbedne,

aby wyznaczenie plano-
wanej pracy i

wspotczynnikéw wydajnosci

uwzgledniato warunki miejscowe i wtasciwosci
poszczegdllnych okregow pod wzgledem zapo-
trzebowan na ustugi przewozowe.

Dalszym rozwinieciem planéw dyrekcji k. p.
i rownorzednych im jednostek sg plany iinan-
sowo-gospodarcze rozchoddéw dla jednostek na
poziomie | instanc i, oddziatow, zarzadéw pan-
stwowych drég kotowych i wodnych, oddzia-
tow PKS, kierownikéw portow lotniczych itd.
Kazdy z kierownikéw tych jednostek musi pro-
wadza¢ gospodarke w ramach tych planéw. Pla-
ny powinny obejmowac iloSciowo i pieni ezme
nie tylko roboty i czynno$ci ,lecz réwni ez wy-
datki na administracje i wszelkie czynnosci, po-
mocnicze.

Jezeli postawimy jako zasade, ze podstawo-
wym dgzeniem kierownictwa na wszystkich
szczeblach hierachii stuzbowej powinno byc¢
obnizenie kosztow  wilasnych bezposredno
zwigzanych z produkc'a ustug przewozowych,
kosztow wszelkich czynnosci pomocniczych
oraz uzyskania odpowiedniej i mozliwie naj-
lepszej rentownos$ci przedsiebiorstw, woéwczas
staje sie koni eczne ustalenie planoéw finansowo-
gospodarczych nie tylko dla catosci przedsie-
biorstwa, lecz nawet i dla jednostek wykonaw-
czych, o ktérych byta wyzej mowa .

Trzeba przy tym dokona¢ przeksztalcenia po-
je¢ i przyzwyczajen i wprowadzi¢ na réwni z
ocena pracy i wynikami na podstawie norm i
wspolczynnikbw — norme i ocene pieniezna,
ktéra w wielu przypadkach jest bardziej zro-
zumiata i trafiajgca do przekonania.

Omawiane podziat planéw pomiedzy po-
szczegOlne galezie i jednostki stuzbowe, nalezy
z calym naciskiem podkresli¢ koniecznos¢ po-
dania do wiadomosci i wykonania w zystk.m
jednostkom stuzbowym, nawet najnizszym w
hierachii, dotyczacych ich planéw przewozéw,
planéw pracy ruchowej i przewozowej, planéw
napraw oraz planowanych wspotczynnikéw
wydajnosci. Wyznaczone im zadania planowe
powinny by¢ postawione z pelng wyrazistoScia,.

Sprawozdawczos¢ i kontrola

Nie zatrzymujac sie diuzei nad zagadnieniem
sprawozdawczosci i kontroli, nalezy stwi erdzic,
Zze panowanie kierownictwa nad przebiegiem
planowanych procesOw pracy przewozowej i
ruchowej, wszelkich czynnosci pomocniczych
oraz nad wynikami, finansowymi, i porowny-
wanie ich z zadaniami planéw wymaga Scistos-
ci, czestotliwosci i terminowosci sprawozdan.

System rachunkowosci i ks egowania powi-
nien zapewnia¢ Scistos¢ i terminowos¢ danych
sprawozdawczych, dotyczacych kosztow i wy-
nikéw, a réwnoczesnie statystyka rzeczowa i
sprawozdawczos¢ powinny dawac peing odpo-
wiedz O wykonaniu planéw finansowo-gospo-
darczych od strony rzeczowej.

Czynigc przeglad zadan i celow przedsie-
biorstw komunikacyjnych i $rodkéw, ktorymi



one dysponuja, oraz uwzgledniajgc olbrzymie
ich znaczenie i wptyw na bieg zycia gospodar-
czego, interesy panstwowe i spoteczne, docho-
dzimy do zrozumienia istotnej potrzeby zaopa-
trzenia kierownictwa w system planowania,
ktory, bedac skutecznym Srodkiem w jego re-
kach, zaioewniatby catkowite osiggniecie po-
mysinych i wymaganych wynikéw eksploata-
cji. System 6w nie moze by¢ czym$ sztucznym

Mgr KAZIMIERZ BIALOWAS

KONTROLA |

Chcac dokonac¢ jakiegokolwiek dzieta, trzeba
je przedtem zaprojektowac i przygotowac, a po
wykonaniu skontrolowac jego skutki. Tymi za-
sadami kierowali sie zawsze ludzie rozsadni.
Nauka organizacji sformutowata je w cykl or-
ganizacyjny, ustalajgc rownoczesnie takze pra-
wa ekonomiczne organizacji, jak: prawo podzia-
tu (pracy), prawo koncentracji, prawo wydaj-
nosci optymalnej i prawo harmonii. Za podsta-
we swych rozwazan i uogolnien przyjeta nau-
ka organizacji nie dzialalnos¢ pojedynczych
jednostek ludzkich, lecz zaklady pracy i to w
najszerszym tego stowa znaczeniu, obejmujac
tym pojeciem wszelkie gospodarstwa, przedsie-
biorstwa, instytucje oraz urzedy publiczne.
Azeby powota¢ do zycia jakikolwiek zakiad
pracy (w znaczeniu wyzej podanym), trzeba
wprzéd, mowiac jezykiem nauki organiza-
cyjnej, zorganizowa¢ go, tj. zaprojektowaé
(zaplanrv/a¢) jego zadania bezposrednie, a
wiec takie, dla ktérych zaklad ma pow-
stac i to przewaznie po uprzednich szcze-
gotowych studiach i badaniach, nastepnie przy-
gotowa¢ (dobrac! potrzebne do utworzenia za-
ktadu pracy Srodki osobowe, materialne i pie-
niezne w oparciu o obowigzujgce ustawodaw-
stwo, ustali¢ strukture zaktadu czyli ustréj ze-
spotéw osobowych i wreszcie uruchomi¢ go
przez wydanie potrzebnych =zarzadzen wy-
konawczych i instrukcji. Aby nastepnie za-
ktad pracy eksploatowac, trzeba nim kierowac,
a wiec zorganizowa¢ przebieg pracy w zakla-
dzie, wydawac rozkazy, polecenia i wskazowki
biezace, koordynowa prace wewnatrz zakladu
i z innymi podobnymi zakladami, nadzorowac
ja i kontrolowa¢ z myslg o coraz wiekszej wy-
dainokn pracy p”zy jak najnizszych kosztach
i wreszcie na podstawie nabytego doswiadcze-
nia i nowych potrzeb, jakie zycie wysuwa, re-
organizowac¢ zaklad, czyli na nowo rozpoczy-
nac cykl organizacyjny.

Artykut niniejszy zajmie sie jednym z naj-
wazniejszych etapdéw cyklu organizacyjnego —
kontrolg. Celem kontroli jest wedlug Fayola
~Wykrywanie bledow, aby je mozna byto po-
prawi¢ i unikng¢ ich powtorzenia“.

Jezeli naczelna zasadg kazdej dziatalnosci
jest osiagniecie jak najwiekszego wyniku jak
najmniejszym kosztem, to kontrola odgrywa w
drodze tern idealu gospodarczego nie mniej wa-
zng role niz takie elementy zarzadzania jak
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i oderwanym od zycia, krepujacym i ogranicza-
jacym inicjatywe i dyspozycje kierownictwa.
Przeciwnie, logicznie zbudowany, powinien by¢
Srodkiem naturalnym, nieodzownym i pomoc-
nym w wykonaniu zadah i osiggnieciu celdw,
ktére stawia ogodlna gospodarka planowa ko-
munikacjom i. przedsiebiorstwom dokonywuja-
cym przewozy osob i towarow.

JEJ RODZAJE

przewidywanie, organizacja i rozkazodawstwo.
.Kontrola tgczy przeszios¢ z przyszioscia, do-
Swiadczenie i wyniki przesziosci podaje jako
podstawy dla przysziej dziatalnosci® (Rytel).
Kontrola daje nam Scislejsze wskazéwki, poz-
walajace ustali¢ nastepny, doskonalszy plan
wykonana.

W administracji panstwowej zrodio kontroli
tkwi nie w gospodarczym punkcie widzenia,
ktéry dopiero w ostatnich czasach dzieki roz-
powszechnieniu zasad nauki organizacji zdoby-
wa prawo obywatelskie i w sferach rzadowych,
ale w potrzebie ochrony porzadku prawnego,
t.j. w sprawdzeniu, czy kazda czynnos¢ jest le-
galna, czyli zgodna z przepisami prawnymi.
.Prawo bowiem przez sam fakt swego istnienia
nie zabezpiecza obywatela przed bezprawiem,
nie uniemozliwia organom administracji napet-
niania czynéw bezprawnych. Powdd tego pro-
sty i jasny: prawo wcielajg w zycie urzednicy,
a oni. jak zwykle ludzie — az nadto czesto Do-
petniajg btedy, bywajg niedbali, postepujg sa-
mowolnie, nie zawsze sg bezinteresowni itd."
(Kasznca). Jednym z takich zabezpieczen przed
bezprawiem jest. obok zasady podziatu i rozgra-
niczenia kompetencji wtadz administracyjnych
i udzialu czynnika obywatelskiego w rzadze-
niu — witasnie kontrola.

Istoty kontroli mozna doszuka¢ sie w samym
wyrazie ,kontrola“. Pochodzi on z francuskiego
~Je contre role“, co oznacza ,.mzeciwzapi~ek"
jako $rodek snrawdzenia prawidtowosci zesta-
wien rachunkowych (Duszniakb Z biegiem
czasu noiecie kontroli nasigkto bogatg trescig
i obecnie oznacza powszechnie ..ustalenie ocenia-
jace faktéw, a przede wszystkim dziatan, nnnte-
pu-iaoe no sprawdzeniu wynikéw dziatalnosci
organobw  zakltadu pracy“ (Znamierowik').
Sprawdzanie takie poleca na porownywaniu
zgodnosci  stanu rzeczywistego z przewidzia-
nym. a wiec z programem, wzorami, wydany-
mi zarzadzeniami i rozkazami i na okreS'en'u
réznic zachodzacvch miedzy stanem lub dzia-
taniem rzeczywistym a przewidywanym.

Procz sprawdzania stanu (dziatalnosci) rze-
czywistego z przewidywanym, zadaniem kon-
troli jest rbwmez ..ocena czy dziatania bytv ce-
lowe, t.zn. czy byly dobrymi, a nawet najlep-
szymi Srodkami do celu” (Balinski) z punktu
widzenia zasady gospodarnosci (0szczednosci)
w uzyciu $srodkéw osobowych i rzeczowych.
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Kto jest powotany do sprawowania kontroli?

Przede wszystkim kazdy organ (pracownik)
kontroluje lub powinien kontrolowa¢ sam sie-
bie. Podziat na kontrole i samokontrole Jest po-
dziatem najogolniejszym. llekro¢ jednak moéwi-
my i piszemy o kontroli, mamy na mysli me sa-
ma kontrole, sprawowang przez osobe dziatajg-
cg, lecz wykonywang przez inng osobe i w ta-
kim tylko znaczeniu bedzie o niej mowa w dal-
szym ciggu hiniejszego artykutu.

Czynnosci kontrolne bywajg w nauce orga-
nizacji czesto nazywane takze czynnosciami nad-
zorczymi (nadzorem!. Pierwszym, ktéry odréz-
niat nadzér od kontroli, byt Fayol, twerdzac,
ze wszystkie czynnosci kontrolne nalezg do za-
kresu nadzoru, jezeli moga by¢ wykonywane
przez kierownika przedsiebiorstwa 1 jcgo pod-
wiadnych wspétpracownikéw. Wladza™ najwyz-
sza (mowi dalej Fayol) ma oko na catosc. Kiedy
jednak czynnosci kontroli stajg sie zbyt luzne
i zbyt zawite czy obszerne, aby mogly byc wy-
konywane przez zwyktych pracownikéw, nale-
zacych do poszczegllnych wydziatéw, trzeba
wprowadzi¢ pracownikéw specjalnych: kontro-
leréw lub inspektoréw. Fayol domagal sie, ze-
by kontrola nie mieszala sie do kierownictwa
i wykonawstwa, gdyz takie ,wkraczanie kon-
troli w nieswoje prawa powoduje dwoaisto.-.c
kierownictwa z jej najgrozniejszymi objawami:
z jednej strony kontrola nieodpowiedzialna, a
jednak obdarzona moznoscig zaszkodzenia cze-
stokro¢ nawet w szerokich granicach, z drug'e]
strony wydziat wykonawczy, posiadajacy tylko
stabe'srodki obrony przed nieprzychylng ,kon-
trolg“. Tymi stowy Fayol okreslit dokiladnie
réznice miedzy kontrolg a nadzorem. Nadzér
sprawuje organ zarzadzajacy, czyli organ mala-
cy podwtadnych, kontrole organ juz bedacy
przetozonym. Organ nadzorujgcy wkracza w
dziatalno$¢ sprawowang przez nadzorowanego,
zatwierdza, zmienia, uchyla i uniewaznia decy-
zje podwladnego z urzedu lub na skutek odwo-
tania w toku instancji, a nawet przez bezpo-
Srednig ingerencje w tok dziatalnosci podlegte-
go organu, stawia przed nim cele i programy,
wkracza w jego stosunek stuzbowy, zmienia
warunki pracy i tp., kontrola zas takich
uprawnien nie ma, chyba zupetnie wyjatkowo,
gdy wszelka zwloka grozi niebezpieczenstwem.

Kontrola moze odnosi¢ sie badz do adminis-
tracji zaktadu pracy, a wiec do jego dzialania,
(osobv, rzeczy, pienigdze) i jego organizac i,
badZ do fachowej strony wypehiania zadan
bezposrednich przez zakiad pracy. Najczesciej
sprawdzanie czynnosci fachowych przepisy or-
ganizacyjne pozostawiajg nadzorowi. Wyjatki
jednak bywajg. Zobaczymy nizej, ze takim wy-
jatkiem. jest Giéwna Inspekcja Komunikaciji,
ktora obok kontroli administracyjnej sprawu-
je takze kontrole fachowg. Kontrola jest nieod-
taczng towarzyszke nadzoru, dostarcza mu spo-
strzezeh i uwag, a wiec uzupetna go. Kontrola
goOruje poniekad nad nadzorem, gdyz jednym
z zadan kontroli jest sprawdzanie, czy nadzor
jest nalezycie wykonywany, czy w razie stwier-
dzenia nieprawidiowosci w funkcjonowaniu
pewnego organizmu wina nie lezy w catosci lub
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czesciowo w braku nalezytego nadzoru (Ra-
czynski). Ten obowigzek kontroli powstaje stad,
ze ,skutkiem istnienia pewnej solidarnosci kor-
pusu urzedniczego wiladza przetozona wykazu-
je zwykle tendencje ostaniania i bronienia pod-
wiadnych” (Reiss).

Kontrole dzieli sie powszechnie na wstepna,
faktyczna lub biezacg i nastepng. Kontrola
wstepna — to w Swietle dotychczasowej prak-
tyki kontrola zamierzen finansowych. T.zw.
kontrola faktyczna (biezaca), czyli kontrola
sprawowana z zasady na miejscu pracy, ma na
celu zapobieganie zawczasu dziatalnosci nie-
wiasciwej, a wiec niezgodnej z planem, z obo-
wigzujgcymi przepisami, niecelowej i niegospo-
darnej, a co najgorzej nieuczciwej. Kontrola
ta sprawowana jest takze w drodze nadzoru
stuzbowego ze strony zwierzchnikéw. Wreszcie
kontrola nastepna bada wyniki dziatalnosci, na
podstawie dokumentow (dowoddéw) rachunko-
wych, skad jej druga nazwa ,kontrola doku-
mentalna“.

Czynnosci  kontrolne emozna klasyfikowaé
jeszcze z roznych innych punktéw widzenia.
Mozna jg dzieli¢ na stalg i dorywczg, na perio-
dyczng i nieperiodyczng, na caikowitg i frag-
mentaryczng, metoryczng i formalng (Balinski),
bezposrednig i posrednig czyli opartg na spra-
v/ozdaniach, meldunkach i raportach pisem-
nych itp; podzialy te jednak dotycza przewaz-
nie sposobu przeprowadzania kontroli, a nie

ej istot

J J\N adm|n|straCJ| panstwowej rozrézniamy
kontrole zewnetrzng i wewnetrzng. W Parstwie
Polskim do kontroli zewnetrznej zaliczamy
kontrole panstwowg. bedaca kontrolg finanso-
wa, a sprawowang przez Najwyzszg Izbe Kon-
troli (obecnie przejsciowo przez Biuro Kontroli
przy Radzie Panstwa) kontrole parlamentarna,
wynikajgcg z odpowiedzialnosci  ministrow
przed Sejmem, kontrole sgdowag( sgdownictwo
administracyjne), kontrole wykonywang przez
rady narodowe (spoleczna!, wreszcie kontrole
opinii publicznej. Kontrolg wewnetrzng nazy-
wamy kontrole sprawowang z ramienia kie-
rownikdw resortow administracji czyli minis-
trow. Kontrola ta bywa sprawowana, jak to
wyzej wyluszczylem, w drodze nadzoru stuzbo-
wego i w drodze wtasciwej kontroli przez osob-
ne organa niezarzadzajace.

W swej dziatalnosci kontrola (moéwie w ni-
niejszym artykule tylko o kontroli wewnetrz-
nej) postuguje sie jako Srodkami dziatania, in-
spekcja, rewizig, szkontrum, sprawozdawczos-
cig oraz badaniem akt w drodze rekwizyciji i na
miejscu.

Pojecie inspekcji bywa czesto uzywane nie-
wlasciwie w znaczeniu nadzoru lub kontroli.
Wyraz ,inspekcja“, tacinskie ,inspectio“, pocho-
dzi cd ,inspicere“, t.zn. zaglada¢, przypatrywac
sie. Inspekcja oznacza badanie na miejscu pew-
nego stanu rzeczy lub pewnej (ych) czynnosci.
Najczesciej o inspekcji méwi sie jako o srodku
nadzoru lub kontroli wykonywania zadan bez-
posrednich (fachowych).

Rewizja rod tsc:nsk;ego ,.revirore“, t zn. zno-
wu zobaczy€) jest imsipekcjg w zakres-e finanse”



wo-gosipodarczym. Méwi sie wiec o rewizji kas,
rachunkoéw, gospodarki pienieznej. Synonim m

rewizji w zakresie badania kasowosci jest
szkontrum.

Srodkiem dzialania wylacznie nadzoru jest
lustracja  (wizytacja). Niektdrzy autorowie

okreslajg jg tylko jako Srodek dziatania wiadzy
zainteresowanej dziatalnoscig danego urzedu,
lecz niepoddanego jej nadzorowi, gdy np. Pre-
zes Rady Ministréw lustruje w czasie swej po-
drozy stuzbowej urzedy skarbowe (Duszniak).
Nie wydaje mi sie to stuszne. Moim zdaniem w
lustracji (wizytacji) nalezy widzie¢ pobiezng in-
spekcje pewnego urzedu, dokonywang przez
szefa przetozonej wiadzy.

Kontrola sprawowana nie na miejscu opiera
sie na sprawozdawczosci i rekwizycji akt. Spra-
wozdawczos¢ jednak jest tylko woéwczas sku-
tecznym Srodkiem dziatania, jezeli jest wiasci-
wie postawiona, jezeli informuje szybko i wy-
czerpujaco, jezeli jest periodyczna i obrazuje
catos¢ stanu i funkcjonowania danego zaktadu
pracy czy urzedu w oparciu o Sciste dane cyfro-
we. ,Nowoczesna sprawozdawczosé dazy do te-
go, aby sta¢ sie aparatem sygnalizujgcym naj-
wazniejsze zdarzenia zachodzace w procesie
wytworczym w taki sposob, aby mozna je bylo
poréwnac¢ z przewidywanym przebiegiem zda-
rzen* (Wactaw Adamiecki). Rekwizycja akt po-
leca na zadaniu organu kontrolnego przedsta-
wienia mu akt i dokumentéw przez organ kon-
trolowany.

Jezeli kontrola ma spetni¢ swoje zadanie, po-
winna by¢ bezstronna, umiejetna i celowa. Bez-
stronno$¢ gwarantuje do pewnego stopnia spra-
wowanie jej przez osoby nie bedace zwierzch-
nikami osob kontrolowanych, a wiec stojace
niejako na uboczu zarzadzania. Dalszym gwa-
rantem bezstronnosci sg wysokie kwalifikacje
moralne kontroleréw, a wiec wlasciwy dobor
korpusu kontrolerskiego i stanowisko najbar-
dziej niezalezne, zblizone do stanowiska sedzie-
go. Kontrola umiejetna zalezna jest przede
wszystkim cd kwalifikacji umystowych kontro-
lera i od jego fachowos$ci. Kontroler powinien
posiada¢ gteboka znajomos¢ gatezi administra-
cji czy gospodarstwa, w ktdrej danym mu jest
dziata¢, a procz tego mie¢ dostateczne pojecie
o technice pracy poszcze"6lnych stuzb, aby moéc
zrozumie€ ich bieg i bada¢ ich czynnosci. Kwa-
lifikacje kontrolerskie nabywa sie przez odby-
cie odpowiedniego sta”u. Nalezy jednak uni-
ka¢ przedtuzania go. Kontroler bowiem pracu-
jacy dluzszy czas w nizszej instancji staje sie
kontrolerem ,podwoOrkowym®, nie obejmu-
jacym catosci zagadnien resortu, nie myslagcym
kategoriami naczelnego administratora. Kontro-
la celowa musi by¢ dokladna, planowa, zorga-
nizowana (nie przypadkowa) i optacalna. Nie
zawsze bowiem optaca sie kontrola z doktadnos-
cig do jednej setnej, jezeli dla celéw praktycz-
nych wystarczy doktadno$¢ do jednej dziesig-
tej. Kontrola jest celowa, gdy nie jest przepro-
wadzana zbyt czesto, a zwlaszcza gdy w tym
?amvm czasie i w tvm samym celu ten sam
przedmiot nie podlega kontroli réwnoczesnie
kilku réznych organéw kontroli. W tym celu

plan kontroli nalezy uzgadnia¢ z planem in-
spekcji i rewizji zamierzonych przez nadzér
(przez zwierzchnikow), azeby unikngé zbiez-
nosci kontroli i nadzoru w czasie i w miej~cu.
Kontrola bedzie celowa, gdy bedzie ,niezwiocz-
nie podawa¢ swe wnioski wlasciwym organom
Z propozycja ewentualnych zmian w danej
dziedzinie". ,Opdznienie kontroli lub niezreali-
zowanie jej wnioskow wplywa ujemnie na bieg
przedsiebiorstwa“ (Zbichorski). ,Jezeli wnioski
z kontroli przychodzg zbyt 06Zzno i korzystanie
Z nich jest niemozliwe, kontrola staje sie czyn-
noscig niepotrzebng* (Fayol). Kontrola jest ce-
lowa, jezeli jest jawna. Taka kontrola ,stanowi
wazny czynnik harmonijnej wspotpracy orga-
now nadzoru z personelem przedsiebiorstwa“
(Zbichorski). Aby wreszcie kontrola byta celo-

wa trzeba, zeby ,byla poparta sankcjami“
(Fayol).
Idea kontroli przeprowadzanej przez or-

gana specjalne, niezarzadzajgce a kompletne,
a wiec majgce wszelkie zadatki obiektywnosci
i bezstronnosci nie od razu znalazta zrozumienie
i doczekata sie realizacji w administracji pan-
stwowej, ktéra w dalszym ciggu artykutu be-
dzie nas wytacznie zajmowac¢. W Polsce Ludo-
wej daznos¢ do zorganizowania obiektywnej
kontroli wewnetrznej byta od poczatku bardzo
Zywa, co znalazlo ostatecznie swoO] wyraz w
uchwale Rady Ministrow z 26 kwietnia 1948 r.
w sprawie organizacji i funkcjonowania kon-
troli wewnetrznej w urzedach, instytucjach
i przedsiebiorstwach panstwowych oraz o jaj
wspotpracy z kontrolg panstwowg i spoteczna.
Zanim przystapimy do blizszego jej rozpatrze-
nia, przvpomniimy sobie jak jest zorganizowa-
na i jaki ma zakres dziatania blisko nas obcho-
dzagca kontrola wewnetrzna w resorcie komuni-
kacji, jedyna w Panstwie kontrola wewnetrz-
na (resortowa!, oparta bezposrednio na ustawie.
Méwimy o Giéwnej Inspekcji Komunikaciji,
osobnym urzedzie panstwowym, wytworzonym
na podstawie rozporzadzenia Prezydenta R.P.
z dnia 24 wrze$nia 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr 97
poiz. 569, przedruk w Dz. Urz. M. K. z 1946 r.
Nr 15), podleglym bezposrednio i wytacznie
Ministrowi Komunikacji. W mvs$| tego rozpo-
rzadzenia (dekretu) zadanie G.I.K. jest podwdj-
ne, mianowicie kontrola gospodarki urzeddéw
i przedsiebiorstw resortu komunikacji oraz
kontrola prywatnych przedsiebiorstw w zakre-
sie uprawnien przystugujgcych Ministrowi Ko-
munikacji z tytutu wykonywania przezenh
zwierzchniego nadzoru panstwowego nad nimi.
Urzednicy inspekcyjni, mimo, ze podlegajg
wszyscy Gtownemu Inspektorowi Komunikacii,
przeprowadzaig inspekcje samodzielnie, we-
dlug swej najlepszej wiedzy i sumienia (art. 3
rozp.Prez. z 1926 r.). Bardziej szczeg6towo wy-
licza zakres czynnosci G.I.K. zarzadzenie Mini-
stra Komunikacji z 19 lutego 1947 r., wydane
w porozumieniu z Dyrektorem Biura Kontroli
przy Prezydium Krajowej Rady Narodowej
(obecnie przy Radzie Panstwa), ogtoszone w D.;.
Urz.M.K. z 1947 r. Nr 5 poz. 60. Zarzadzenie to
stanowi, ze procz kontroli nastepnej i faktycz-
nej G.l.K. przeprowadza takze kontrole wstep-



ng wazniejszych uméw o dostawy i roboty
z przetargbw w zakresie dziatalnosci adminis-
tracyjno-gospodarczej M.K. Jest to realizacja
idei'kontroli zamierzen finansowych, chociaz
w jednej tylko dziedzinie. Ponadto zarzadzenie
to precyzuje zadania G.l.K. na polu kontroli
technicznej (fachowej), stanowigc wyraznie, cze-
go nie czyni rozp. Prezydenta R.P. z 1926 r., ze
do zakresu dziatania G.l.K. nalezy réwniez do-
konywanie inspekcji technicznej pod katem wi-
dzenia bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu i wa-
runkdw wykonywania pracy we wszystkich
gateziach komunikacji.

Czesc.owg realizacjg idei niezaleznosci kon-
trolerskiej jest tez instytucja kontroleréw w
dyrekcjach okregowych i oddziatach kolei pan-
stwowych, gdzie kontrolerzy sg wprawdzie po-
dlegli organom zarzadzajgcym, ale sami nie sg
zwierzchnikami kontrolowanych przez siebie
pracownikow.

Dopiero' kontrola przewidziana w uchwale
Rady Ministréw z 26 kwietnia 1948 r. w spra-
wie organizacji i funkcjonowania kontroli wew-
netrznej w urzedach, instytucjach i przedsie-
biorstwach panstwowych oraz o jej wspotpracy
z kontrolg panstwowg i spoteczng, (Mon. Pol.
z 1948 r. Nr. 51 p"z. 292) bedzie na szczeblu
najwyzszym kontrola w istotnym tego stowa
znaczeniu. Uchwala ta reguluje organizacje i za-
sady postepowania kontroli wewnetrznej jedno-
licie we wszystkich resortach administracji pan-
stwowej z wyjatkiem resortu Obrony Narodo-
wej i Beznieczehstwa Publicznego, dla ktérych
ministrowie resortowi w porozumieniu z Dy-
rektorem Biura Kontroli przy Radzie Panstwa
ustalg osobne przepisy.

Uchwala kwietniowa dotyczy wylgcznie or-
gandéw kontroli i nie odnosi sie do nadzoru stu-
zbowego i czynnosci inspekcyjnych nadzoru,
rozgranicza wiec wyraznie kontrole nadzoru.
Uchwala ta obejmuje kontrole ,organizacji“,
administracji, gospodarki oraz funkcjonowania
jednostek podlegajacych kontroli z punktu wi-
dzenia planowosci, legalnosci, rzetelnosci, go-
spodarnosci i celowosci”, a wiec kontrole admi-
nistracyjng. a nie fachowa, pozostawiajac te
ostatnig nadzorowi stuzbowemu.

Przepisy ujete uchwalg kwietniowg odnoszg
sie, zwyjatkiem wyzej wspomnianych, do wszy-
stkich urzeddéw, instytucji i przedsiebiorstw
panstwowych oraz przedsiebiorstw pozostaja-
cych pod zarzadem panstwowym lub prowa-
dzonych przy udziale Panstwa, a wiec obejmu-
ja wszelkiego rodzaju organa panstwowe i to
wszystkich stopni (instancji). W szczegdlnosci
uchwata rozréznia organa kontroli:
1§ we wiladzy naczelnej,

2) w centralnych i samodzielnych urzedach
i przedsiebiorstwach centralnych,

3) w urzedach i przedsiebiorstwach podle-
glych. Organa wyzszego stopnia kontroli
sprawujg rowniez bezposrednig kontrole
planowg i systematyczng na bezposrednio
nizszym szczeblu organizacyjnym, dalsze
zas nizsze szczeble kontrolujg bezposred-
nio tylko wyrywkowo lub w razie konie-
cznosci.

Nadto organ kontroli stopnia wyzszego spra-
wuje nadzér nad organami kontroli stopnia niz-
szego, mianowicie zatwierdza ich plany kontroli
i sprawdza wykonanie tych planow.

Réwniez zasada niezaleznosci organéw kon-
trolnych zostata przyjeta w uchwale. | tak na
szczeblu najwyzszym organ kontroli wewnetrz-
nej podlega (osobowo i stuzbowo) bezposrednio
ministrowi i nie wchodzi w sklad departamen-
tow i biur ministerstwa. Wyjatkowo tylko or-
gan kontroli w centralnym zarzadzie przemystu
podlega dyrektorowi generalnemu przedsiebior-
stwa. W urzedach, instytucjach i przedsiebior-
stwach podleglych ministerstwom organa kon-
troli podlegajg bezposrednio (osobowo i stuzbo-
wo) kierownikom danych urzedéw (instytuciji,
przedsiebiorstw), nie sg wiec w zadnej mierze
zalezne od innych organdw zarzadzajgcych w
danym urzedzie (instytucji, przedsiebiorstwie).
Niezaleznos¢ ta bytaby wieksza, gdyby te orga-
na kontrolne podlegaly bezposrednio kierowni-
kowi organu kontrolnego na szczeblu najwyz-
szym. Tego jednak w uchwale nie przeprowa-
dzono. Dalsza gwarancjg niezaleznosci organéw
kontrolnych sa postanowienia uchwaty, doty-
czace specjalnego trybu powotywania, odwoty-
wania, przenoszenia i uposazenia organdéw kon-
troli. W mysl tych postanowien organa kontroli
nie moga tez rownolegle z obowigzkami kon-
trolnymi i w ciggu 2 lat od chwili zaprzestania
petnienia funkcji kontrolnych w danym urze-
dzie, (instytucji, przedsiebiorstwie) petni¢ réow-
noczesnie jakichkolwiek funkcji administracyj-
nych w jednostkach organizacyjnych, ktore po-

Irvntr*nH.

Uchwala kwietniowa rozgranicza tez wyraz-
nie kontrole od nadzoru stuzbowego, stanowigc
(w ust. 13), ze organa kontroli nie mogg wyda-
waé zadnych zarzadzen i orzeczen. Wyjatek
czyni uchwala tylko dla spraw nagtych, okreslo-
nych w odrebnych przepisach, oraz dla spraw
dotyczacych sposobu wykonywania kontroli. W
konsekwencji postanowienia ust.13 organa kon-
troli nie ponosza odpowiedzialnosci za funkcjo-
nowanie kontrolowanej jednostki organizacyj-
nej (ust. 14 uchwalty).

Zgodnie z teorig kontroli, uchwata o ktorej
mowa, rozrdznia kontrole wstepng, kontrole fa-
ktyczng i kontrole nastepnag. Zakresu dziatania
tych trzech rcdzajow kontroli uchwata nie po-
daje, odsylajac w tej mierze interesowanych do
instrukcii ministrow resortowych, ktére majg
by¢ wydane w porozumieniu z Dyrektorem Biu-
ra Kontroli przy Radzie Panstwa.

Réwniez co do trybu postepowania organdéw
kontroli uchwata nie wiele zawiera postanowien.
Stanowi, komu organa te maja przesyta¢ swoje
whioski (ust. 9) i odpisy wystgpien (ust. ID. o
trybie postepowania w razie rozbieznosci zdan
miedzy kierownikiem organu kontrolnego, a je-
go zwierzchnikiem czyli kierownikiem urzedu
(instytucji, przedsiebiorstwa) (ust. 12), ale brak
w uchwale wytycznych o planowaniu kontroli,
o Srodkach dziatania kontroli itp.

Za to znajdujemy w uchwale kwietniowej d”~¢
wyczerpujace przepisy 0 wspotpracy organow
kontroli wewnetrznej z kontrolg panstwowa,



a wiec z Biurem Kontroli przy Radzie Panstwa
i z kontrola spoleczna, tj. z organami kontrolny-
mi terenowych rad narodowych.

Mamy wszelkie prawo wierzyé, ze uchwala
Rady Ministrow z 26 kwietnia 1948 r. stanie sie
fundamentem usprawnienia i ujednolicenia
kontroli wewnetrznej we wszystkich resortach
administracji panstwowej, zwlaszcza, ze w mysl|

Dr inz. TADEUSZ MAZUREK.

ust. 7 uchwaly koordynacja i nadzér nad kon-
trola wewnetrzng w zakresie jej organizacji, w
szczegoblnosci ustalenie szczegdlowego zakresu
dziatania i organizacji kontroli wewnetrznej na-
lezy — na wniosek ministréw resortowych —
do Prezesa Rady Ministrobw w porozumieniu
z Dyrektorem Biura Kontroli przy Radzie Pan-
stwa.

WALKA Z KOROZJA ZELAZA

Rdzewienie, czyli korozja zelaza, nalezy do
najszkodliwszych dla zycia  gospodarczego
zmjan zelaza.

Sciste obliczenie strat, ktére powoduje koro-
zja jest bardzo trudne, tym niemniej straty te
charakteryzujg nastepujgce dane:

1) przecietnie rocznie ulega zniszczeniu wsku-
tek korozji 2% ilosci zelaza, znajdujgcego
sie w uzyciu;

straty wynikajace wskutek dzialania rdzy
wynoszg rocznie do 25% wyprodukowanego
zelaza,

ogOlnie wg cen sprzed 1939 roku straty po-
wodowane korozjg zelaza wynosity w Polsce
okoto 200 milionéw zlotych rocznie.

Straty te sg tym bardziej dotkliwe, ze dotyczag
nie tvlko strat na samym zelazie, ale niejedno-
krotnie nieraz zniszczenie zelaza powoduje
zniszczenie catego przedmiotu.

Jest jasng rzecza, ze wspomniane okolicznosci
zmuszajg do zajecia sie ochrong tak waznego
materiatu jakim jest zelazo, i dlatego szereg
panstw utworzyto osobne instytuty korozyj-
ne, ktérych zadaniem jest zabezpieczenie zelaza
przed korozja.

Zagadnienie to urasta rowniez do jednego
z naczelnych zagadnieh w resorcie komunikaciji,
ktory doceniajgc jego wage, prowadzi specjal-
ne studia nad' walkg z korozjg przy wspotpra-
cy Zaktadu Metalurgii Politechniki Warszaw-
skiej.

S’gudia te obejmujg na. razie trzy dziedziny,
amianowicie: walke z korozjg w stalowych kon-
strukcjach mostéw, walke z korozig w taborze
kolejowym i walke z korozjg w taborze rzecz-
nym plywajacym. Pierwszy etap badan zostat
juz zakonczony odnosnie mostoéw i to stanowic
bedzie przedmiot niniejszej pracy.

Zwalczanie korozji, nawet w pewnym stopniu
i przedtuzenie czasu pracy elementéw zbudowa-
nych z zelaza, daje zwiekszenie majatku naro-
dowego, dlatego nawet czeSciowe osiggniecia
zastuguja na baczng uwage, a walka z korozjg
jest obowigzkiem kazdego obywatela, a przede
wszystkim pracownika Techniki. Aby walczyé
skutecznie z wrogiem, jakim jest dla zelaza
korozja, nalezy go poznac i dlatego jest rzeczag
celowa zobrazowal istote i przebieg tego zja-
. wiska.

Przy rozpatrywaniu proceséw korozji nalezyl
pamieta¢, ze wszystkie metale, z wyjatkiem
szlachetnych, wystepujg w przyrodzie w postaci

2)

3

zwigzanej (tlenki, siarczki itp.). Otrzymanie me-
tali w stanie wolnym wymaga wiec dostarczenia
duzych ilosci energii, ktéra zostaje zuzyta na
naruszenie ustalonej réwnowagi. Jednak po-
wszechna tendencja przyrody do zmniejszania
swobodnej energii ukladéw musi wywotaé pro-
cesy odwrotne (zwane korozyjnymi), zdazajgce
do przywrdcenia naruszonej réwnowagi.

Korozja jest to niszczenie ciata statego, roz-
poczynajace sie od jego powierzchni pod wpty-
wem czynnikéw natury chemicznej lub elektro-
chemicznej.

Caly szereg teorii wysuwanych w ciggu ostat-
nich stu lat mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze
teorie: chemiczne i elektrochemiczne

Historycznie jednak najstarszg teorig powsta-
wania korozji jest teoria kwasowa.

Wychodzi ona z zalozenia, ze woda zawiera
zawsze przynajmniej Slady kwasu weglowego,
wynikajgce z pochtaniania CO2 z powietrza
przez wode, zajdzie wiec reakcja:

H-0 + CO:2 = HaCOs

Wytworzony kwas weglowy dziata nastepnie na
zelazo i powoduje jego przejecie w roztwdr w
postaci weglanu zelazawego wg reakciji:

H2CO3 + Fe = FeCOs + H2

Weglan zelazawy w obecnosci wody i tlenu z
powietrza ulega utlenieniu na wodorotlenek
zelazawy czyli rdze wg reakciji:

4FeCOs + IOH:0 +02 = 4Fe/OH/s + 4H2ZCOs

Wytworzony w tej reakcji kwas weglowy dzia-
ta znowu na zelazo i zapoczatkowany proces
korozji trwa dalej.

Wynika stad wniosek, ze juz niewielka ilos¢
CO2w wodzie powoduje korozje i ze w tempe-
raturze zwyklej korozja powstaje w obecnosci
wilgoci. Pézniejsze badania wykazaly jednak,
ze korozja zajdzie i wtedy, gdy w wodzie jest
nieobecny CO- lub inne kwasy.

Zjawisko to wyjasnia jedynie teoria elektro-
chemiczna, stojgca na stanowisku, ze poza ko-
rozjag chemiczng, wystepujgce w szczelnych ga-
zach wszystkie procesy korozyjne przebiegaja
na drodze elektrochemicznej. Oméwimy pokroét-
ce te teorie.

Korozja chemiczna powstaje w idealnie
szczelnych gazach, ktére dziatajagc na metal w
temperaturach normalnych, powodujg powsta-
wanie na ich powierzchni cienkich warstewek
odpowiednich zwigzkow.
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Grubosci takich warstewek wahajg sie od
10 X 10-8cm do 20 X io-8cm i nie przekracza-
ja 30 X io-8cm.

W zaleznosci od metalu i od gazu atakujgcego
te warstewki powierzchniowe chronig, wzgled-
nie nie chronig metalu przed dalsza korozja.

Ochrone dzialanie wystepuje, jezeli

gdzie W — ciezar czasteczkowy zwigzku two-
rzacego warstwe,
d — ciezar wlasciwy zwigzku tworzgce-
go warstwe,
w — ciezar atomowy metalu atakowane-
go zwigzku tworzacego warstwe,
D — ciezar wlasciwy metalu atakowane-

go zwigzku tworzacego warstwe.

Jezeli zajdzie taka zalezno$¢, to powstajgce
warstewki sg szczelne i izolujg metal zupetnie
doktadnie. Woéwczas gaz przedosta¢ sie moze
do metalu tylko drogg dyfuzji, co jednak w
temperaturach normalnych jest bardzo powol-
ne, ale rodnie ze wzrostem temperatury. Tym
sie ttumaczy fakt, ze w temperaturach wyso-
kich, np. w rurach ogniowych kottéw parowych
korozja chemiczna stanowi istotne niebezpie-
czenstwo, lecz nie jest grozna w temperaturach

W d
D >1 po-

wierzchniowe sg porowate i nie chronig giebigj
lezacych warstw metalu nawet w temperatu-
rach normalnych.

Korozja elektrochemiczna ma miejsce we
wszystkich przypadkach, gdy procesy niszcza-
ce zostajg zapoczatkowane przez sity elektro-
motoryczne lub przebiegajg do konca przy ich
wspoétudziale.

Reakcja przebiega na .granicy fazy stalej, ja-
ka jest metal i fazy ciektej, ktdorg w przypadku
korozji w wilgotnych gazach stanowi absorbo-
wana na powierzchni metalu warstewka wody,,
nasycona produktami korozji oraz gazami ata-
kujacymi. Wszystkie zachodzace zjawiska wy-
wotluje preznos¢ roztworcza metalu oraz cis-
nienie osmotyczne jonéw. Kazdy metal posia-
da o-kreslong elektrolityczng preznos¢ rozfwor-
cza, ktora jest miarg zdolnosci metalu do prze-
chodzenia w posta¢ jonowa, a wiec preznosc
roztworcza P jest to sita zmuszajgca metal do
wysytania jonoéw do roztworu. Przeciwdziata
jej cidnienie osmotyczne jonéw p, ktére dazy do
zobojetnienia tadunkdéw i wydzielenia metalu
Z roztworu na powierzchni fazy stalej.

W stanie rownowagi, t.zn. wowczas, gdy nie
zachodzi ani wysytanie, ani zobojetnienie jondw,
prezno$¢ roztwoércza i ciSnienie osmotyczne sg
sobie réwne (P = p). We wszystkich innvch
przypadkach nastepuje ubytek energii swobod-
nej ukladu, rébwnowazny nagromadzonej ener-
gii elektryczne,j.

Z tej zaleznosci okreslic mozna potencijat
elektrody, czyli potencjat metalu.

Im bardziej metal jest elektroujemny, tym
wieksza posiada tendencje do przechodzenia w
stan jonowy i tym tatwiej ulega korozji.

normalnych, jezeli warstewki

Miarg tej daznosci jest potencjat elektrody,

uzalezniony od stosunku —
P
Ponizej podaje preznosci roztworcze niekto-
rych metali wyrazone w atmosferach przy 18°,
a mianowicie:

Beryl 108 Rtec io-13
Magnez 108 Ztoto 10-4
Cynk 1&;}5 Miedz io-1
Otéw 145 Zelazo io-1L

oraz potencjaly normalne niektérych metali
wyrazone w woltach

Magnez — 2,35 Wodor + 0,00
Beryl — 170 Miedz + 034
Glin — 1,80 > + 0,52
Cynk — 0,76 Rtec + 088
Zelazo — 044 Ztoto + 1,38
Nikiel — 0,25
Szczegolny przypadek réwnowagi zachodzi,

gdy cisSnienie osmotyczne jest rowne prezno;'ci
roztworczej. Woéwczas w jednostce czasu tyle
jondéw przechodzi do roztworu, ile osadza sie na
elektrodzie. Czyli taka elektroda jest elektrodg
zerowg, bo potencjat jej proporcjonalny do

In — jest réwny zeru. Jak wynika z podanego
P

wyzej zestawienia elektroda wodorowa jest ze-
rowa.

W kazdym innym przypadku potencjonat
elektrody jest tym bardziej rézny od zera, im
wiecej uktad jest oddalony od stanu rownowagi.

Zwykiemu w przyrodzie dazeniu do stanu
rbwnowagi przeciwstawia sie istniejagca doko-
ta elektrody podwdjna warstwa elektryczna.

Te statycznos¢ uktadu zakidci¢é mozna przez
polaryzacje anodowg elektrody lub przez skon-
taktowanie jej z inng elektrodg bardziej szla-
chetna.

Powstaje wéwczas ogniwo. Typowym przy-
kladem takiego ogniwa jest ogniwo Daniella,
sktadajace sie z elektrody Zn w roztworze
ZnSo4i z elektrody Cu w roztworze CuSO.
Obie te czesci oddzielone sg Sciankg niepolewa-
nej porcelany.

Jezeli potgczymy je przewodnikiem, to wéw-
czas powstanie ogniwo, a elektrody z warstwy
podwdjnej na granicy faz Zn/ZnS04 przeptynag
do elektrody miedzianej i jetnig jony Cu.

Cu

ZnSo CtaSc



Z kolei miedZz bedzie sie osadza¢ na elektrodzie
dodatniej, a cynk rozpuszcza¢ z elektrody
ujemne;.

Stad wniosek, ze biegun ogniwa moze ulegaé
rozpuszczeniu w czasie pracy ogniwa.

W procesie korozji zelaza wg teorii elektro-
chemicznej na powierzchni zelaza stykajgcej sie
z elektrolitem, *np. z wilgocig atmosferyczna,
powstajg ogniwa, ktdrych ujemne bieguny ule-
gaja korozji wskutek zasadniczego procesu
przejscia metalu w stan jonowy. Proces rdze-
wienia ma wiec przebieg nastepujacy:

a) w miejscach elektroujemnych zelazo prze-
chodzi w stan jonowy,

b) elektrony nalezace do jondw zwolnione
na ujemnych biegunach redukujg tlen ga-
zowy znajdujgcy sie w wodzie, tworzac za-
sadowe jony OH przy elektrodach dodat-
nich.

Te jony z kolei dziataig na jony Fe w roz-
tworze i tworza wodorotlenek zelazawy.

Przy taczeniu z zelazem czesci konstrukcyj-
nych ze stopu bardziej elektrododatniego od
zelaza zachodzi niebezpieczenstwo przy$piesze-
nia zjawiska korozji.

llustruje to zestawienie:

Zelazo w zetknieciu Straty §°157a Straty ™"‘"'u
Y4 w mg/cm2 w mg/cm*
cynkiem 04 688
glinem 98 105.9
cvng 171.1 25
niklem 1811 02
miedzig 183,1 0,0

Wynika stad, ze powtoka z cynku chroni bla-
che zelazng od korozji, bo cynk jest elektro-
ujemny wobec Zelaza i jesli w powloce powsta-
na rysy i stworzy sie ogniwa, to korozji uleg-
nie cynk, a przv matej rysie w stosunku do
powierzchni bedzie to powolne zniszczenie.

Gdyby zelazo pckry¢ nredzig, to rysa spowo-
duje szvbka korozje, powstanie bowiem wielki
biegun dodatni powtoki otaczajgcej z miedzi.

Powstanie ogniwa ma szczegdlnie donioste
znaczenie praktyczne w korozji zelaza, zw’asz-
cza. gdy role elektrody szlachetniejszej moga
odegrac nie tylko elementy metalograficzne
stopu o wyzszym potencjale od masy podstawo-
wej, ale takze i niekiedy liczne zanieczyszcze-
nia.

Ogniwa powsta¢ mogg wskutek:
1) niejednakowej struktury stali

ferryt), ) ]
2) zanieczyszczen niemetalicznych (FeO, FeS

(cementyt,

Ito.),

3 obgcnoéci w roztworze korodujgcym metalu
szlachetniejszego od zelaza,

4) polaczenia zelaza ze stopem lub metalem o
wyzszym potencjale,

5) niejednolitego spawania czesci konstrukcji,

6) niejednolitej obrdébki itp.

Na ogot wszystkie metale czyste i stopy sg
uktadami wielofazowymi i moga tworzy¢ na
swej powierzchni w zetknieciu z elektrolitem
szeroko rozgateziong sie¢ zwartych ogniw lo-
kalnych, ktorych dziatanie moze doprowadzic¢

metal do szybkiego zniszczenia. Odpornosé

metalu na dzialanie danego Srodowiska ataku-

jacego zalezy od wielu czynnikéw, a przede

wszystkim;

a) od czynnlkow zaleznych od samego metalu i

b) od czynnikéw zaleznych od $rodowiska ko-
rodujacego.

Czynniki zalezne od metalu sg nastepujace:

1) preznos¢ roztwércza zalezna od orientacji
krysztatdbw, obrébki mechanicznej i obrébki
termicznej, _

2) nadnapiecie dla wodoru, zalezne cd po-
wierzchni katody i od stanu powierzchnig

3) stopien jednorodnosci fizyko-chemiczne,
a wiec uktad jednofazowy (metal czysty
lub roztwér stalv) wzglednie ukt'd wielo-
fazowy (mieszanina autektyczna, dodatko-
we stepy, wtrgcenia niemetalicznie),

4) wiasnosci fizyczne i chemiczne metalu,

5) ksztalt i wymiary pidbek.

Czynniki zalezne od $rodowiska atakujgcego-
1) stezenie jonow wodorowych, j

2) przewodnictwo roztworu, | ¢rnri OWicU
3) lepkosS¢ roztworu, | ciektych
4) stez=nie jonéw metali, >

5) cidnienie,

6) Stezenie gazu,
7 wilgotnosg,
g) temperatura, _
9) stopien naswietlenia,

10) objetos¢ osrodka atakujgcego,
U) =t t/-»fiioc 070cf florm

Na korozje zelaza wptywa najwiecej wilgo¢
w obecnosci tlenu SO, CO czy tez pytkow sto-
neéwod

twierdzono, ze zelazo najszybciej ulega ko-
rozji atmosferycznej od péitnocy, bo wilgo€ z tej
strony paruje nowoli, a promienie stoneczne do-
chodzg w mniejszym stopniu.

Précz tego korozje przyspiesza:

1) tlen rozpuszczony w roztworach soli i al-
kaliow oraz w stabych kwasach,

2) woda z siarkowodorem,

3) promienie Swietlne.

Przy zwyklej temperaturze i zupeinej nie-
obecnosci wilgoci zelazo nie koroduje.

Mosty stalowe, dachy stalowe, zbiorniki, wa-
gony, t. j. okolo 80% uzytkowanego zelaza pod-
lega korozji atmosferycznej. Wystepuje tu rdza
Ziarnista, szczelnie przylegajgca do zelaza, kto-
ra sklada sie z tlenkéw zelazowych. Stalowe
konstrukcje zanurzone w wodzie (okoto 10%
uzytkowego zelaza) podlegaja korozji wodnej.
Rury wodociggowe | gazowe sa atakowane
przez korozje ziemna i korozje pod wplywem
pradow bitadzacych. Wreszcie odroznia sie omo-
wiong wyzej korozje chemiczna.

dla Srodowisk gazowych.

Zapobieganie i walka z korozjg

sprowadza sie do dwoch zasadniczych
grup zabiegow:
1) zmiana skladu stali w kierunku zmniejsze-
nia wptywu na korozje,
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2) wiasciwa ochrona metalu przed korozjg za
pomocg czterech zasadniczych metod.

Co do punktu pierwszego nasuwajg sie na-
stepujace uwagi:

Wptyw poszczegolnych czynnikéw w  stali
jest nastepujacy:

a) zawartos¢ wegla praktycznego znaczenia nie
ma,

b) mangan nie wywiera réwniez w granicach
0,2% — 0,6%, zadnego wplywu, ale pcnad
0,7% przyspiesza korozje,

c) wptyw fosforu jest b. maly,

d) siarka w wiekszych zawartoSciach przy-
Spiesza korozje,

e) krzem przy zawartosci wiekszej niz 3%
zwieksza odpornos¢ zeliwa na korozje,

f) glin przy zawartosci wiekszej niz 1,5% da-
je wiekszg odpornos¢ na korozje,

0) kobalt o zawartosci ponad 4% zwieksza od-
pornos¢ na korozje,

h) nikiel i chrom dodany w iloSci co najmniej
3% zwieksza odpornos¢ na korozje,

i) miedZ wplywa c¢bdatno na zmniejszenie ko-
rozji. mStal miedziowa zawiera od 0,2% do
0,5% Cu. Stal taka daje znacznie wieksza
odporno$¢ na rdzewienie niz identyczna stal
bez dodatku miedzi. Przecietnie 0,2% Cu
daje taka odpornos¢ jak 5% Ni. Stal mie-
dziowa uzywana do budowy mostow i wa-
gonow wedtug Dacresa nie tylko daje wiek-
szg odpornos¢ na korozje, ale wptywa réw-
niez na zmniejszenie kosztow malowania,
bo odpowiednia powtoka na stali miedzio-
wej jest o 100% trwalsza niz na stali nie-
miedziowej. Dane teoretyczne oparte na ba-
daniach niemieckich pozwalajg wysnué¢ na-
stepujgce wnioski co do stali miedziowych:

1) w przyDadku korozji atmosferycznej nie-

wielki dodatek 0,2%—0,3% Cu zw'eksza od-

pornos¢ stali na korozje, podczas gdy w

przypadku zanurzenia takiej stali w cie-

czach zjawisko to wystepuje jedynie w po-
szczegolnych przypadkach,

2) wihasciwy % domieszki miedzi w stali, zwiek-
szajgcy odoornos¢ na korozje, powinien sie
waha¢ od 0,2% do 0,5% Cu,

3) doswiadczenia amerykanskie na korozje z
200 wagonami, z ktérych potowa byla wy-
konana ze stali zwyktej, a polowa z mie-
dziowej wykazaly wiekszg odpornos¢ wa-
gonéw ze stali miedziowej od stali zwykie]
w stosunku 1,5 i1,

4) w okolicach przemystowych, gdzie powietrze
przepetnione jest gazami spalinowymi, do-
datek 0,2%—6,3% Cu przediuza okres pra-
cy stali 0 50%,

5) dane amerykanskie podajg nastepujgce po-
rébwnanie dotyczgce odpornosci na korozje
stali zwyktej i miedziowej w réznych wa-
runkach:

a) w powietrzu okolic przemystowych po 41
miesigcach stal zwykta ulegta zniszczeniu
w 89%, a stal miedziowa w 12,4%,

b) w powietrzu okolic wiejskich po 132

miesigcach stal zwykta ulegta zniszczeniu
w 86,4%, a stal miedziowa w 11,6%,

€) w powietrzu morskim po 162 miesigcach
stal zwykta uleglta zniszczeniu w 39,5%,
a stal miedziowa w 0%.

6) zawartos¢ fosforu w stali w ilosci 0,06%
przy zawartosci miedzi w stali w ilosSci wiek-
szej niz 0,15%, wybitnie wzmacnia przeciw-
koryzyjnos¢. Doswiadczenia wykazaly, ze
stale o zawartosci 0,15%—0,3% Cui 01% P
miaty 1,7 razy wiekszg odpornos¢ niz stale
o zawartosci tylko 0,01% P. Odnosnie wita-
snosci  wytrzymatosciowych,  dotyczacych
stali o sktadzie 0,1%—0,9% i 0 — 0,23% Cu
wg Benneka, stal taka zachowuje sie jak na-
stepuje:

1 przy 0,1% C wytrzymato$¢ i granica sprezy-
stosci stali ulega pewnemu powiekszeniu
wskutek dodatku miedzi, przy wydtuzeniu
jednostkowym bez zmiany,

2. przy 0,9% C w granicach praktycznych do-
datek miedzi nie zmienia wilasnosci wy-
trzymatoSciowych takiej stali. Jak wynika
z powyzszego, dodatek miedzi w ilosci wiek-
szej niz 0.15% mozna uzna¢ za zwiekszajacy
odporno$¢ na korozje, analogicznie jak 3%
dodatek niklu lub chromu. Natomiast znacz-
na zawartoS¢ krzemu i siarki, bez zawartos$ci
miedzi, przyspiesza korozje.

Jak wynika z powyzszego, zastosowanie od-
powiedniej stali o mniejszej korozyjnosci niz
stosowana obecnie wymaga blizszego rozpra-
cowania. Prace w tym kierunku zapoczatkowat
na zlecenie Ministerstwa Komunikacji Zaklad
Metalurgiczny Politechniki Warszawskiej, wy-
chodzac z nastepujacych przestanek:

1) juz obecnie ztom nasz posiada zanieczysz-
czenia miedzg w ilosci okoto 0,1% Cu,

2) ilos¢ tych zanieczyszczen rosnie w stosunku
okoto 0,1% Cu na 10 lat,

3) produkcja stali miedziowej o zawartosci
0,2% — 05% Cu nie wydaje sie nastreczac
u nas wiekszych trudnosci.

W celu ustalenia najodpowiedniejszego w na-
szych warunkach skladu stali o zmniejszonej
korozyjnosci, zmontowano juz aparature pieca
indukcyjnego, co pozwoli w najblizszym czasie
rozpocza¢ wlasciwe prace badawcze. Do ochro-
ny jednak przed korozja istniejacych konstruk-
cji stalowych mamy 4 zasadnicze metody:

I) szczelne pokrycie powierzchni podlegaja-
cych ochronie powloka odporng na dziata-
nie danego srodowiska. Powtoki takie moga
by¢ metaliczne (metalizowanie i platero-
wanie) oraz niemetaliczne (farbowanie, la-
kierowanie, pasywowanie),

1) powierzchniowe zwiekszenie
przez cementacje,

1) wytwarzanie materiatu odpornego w calej
masie na dziatanie danego srodowiska ko-
rodujgcego,

zmiana wiasnoséci osrodka atakujgcego,
a wiec przede wszystkim zmiany wilgotno-
Sci gazoéw oraz obrébka wody zasilajacej
systemy wodne i wodno-parowe.

odpornosci

V)



Grupa 1— powloki

A) Powloki metaliczne podzieli€ mozna na

dwie zasadnicze grupy:

a) powtoki mniej szlachetne od podtoza —
ochraniajgce elektrochemicznie oraz

b) powtoki bardziej szlachetne chroniace tyl-
ko w przypadku catkowitej izolacji poditoza.

W przypadku pierwszym np. cynk na zela-
zie powtoka niekoniecznie musi byé szczelna,
natomiast w przypadku drugim np. nikiel na
zelazie szczelno$¢ jest podstawowym warun-
kiem ochronnosci, poniewaz wskutek nieszczel-
nosci powstang ogniwa lokalne, a metal pod-
stawowy, bedac w tych ogniwach anodg zosta-
nie zniszczony w krétkim czasie. Do ochrony
stali najlepiej nadajg sie cynk i kadm (po-
tencjaty. Zn — 0,76, Cd — 0,40, Fe — 044). Sa
one jednak malo odporne zaréwno chemicznie
jak i niechemicznie i dlatego wybiera sie ra-
czej nikiel, otéw lub cyne.

Chrom sam przez sie chroni stal, bo nie ukifa-
da sie w warstwach szczelnych i dlatego powi-
nien by¢ naktadany na zdrowy podkfad niklo-
wy lub miedziowy.

W zaleznosci od wiasnosci chemicznych i fi-
zycznych metalu wybranego do ochrony, mozna
stosowaé jednag z czterech metod powlekania:

I. Metalizowanie kagpielowe polega na zanu-
rzeniu obiektu chronionego w roztopionym me-
talu ochronnym (cynk, cyna, otdw) lub na na-
ktadaniu na obiekt chroniony* powtoki innego
metalu lub stopu przez zetkniecie ze stopionym
metalem. Cel tej obrébki polega na wytworze-
niu na powierzchni chronionej warstwy odpor-
nej na wpltywy atmosferyczne Ilub czynniki
chemiczne. Jako materiat ochronnej powloki
stosuje sie stopiong cyne, cynk Ilub ofow,
wzglednie stopy cyny z ofowiem, cynkiem lub
bizmutem, cynku z glinem lub otowiem i olo-
wiu z antymonem lub cyna.

Jako topniki i $rodki zapobiegajace utlenie-
niu stosuje sie chlorek cynku, salmiak, chlorek
cyny, boraks i 16j.

Przebieg tego zabiegu jest nastepujacy:

a) przedmioty podlegajgce metalizowaniu ka-
pielowemu oczyszczamy powierzchniowo
droga odtluszczenia, wytrawiania, a czasem
piaskowania i zanurzamy do stopionej Kka-
pieli metalu lub stopu o temperaturze nieco
wyzszej niz punkt topliwosci, pokrytej war-
stwg odpowiedniego topnika lub toju. Stosu-
je sie réwniez rozprowadzenie metalu lub
stopu po powierzchni metalu pokrywanego,
ogrzanego do temperatury wyzszej od punk-
tu topliwosci metalu lub stopu kryjgcego,
za pomocag kolby, szczotki lub pakut w
obecnosci odpowiedniego topnika. Grubos¢
powtoki wynosi dla cynv 0,001 — 0,003 mm,
dla cynku 0,003 — 0,000 mm, dla otowiu
okoto 0.05 mm.

1. Natryskiwanie powierzchni roztopionym zenie wiasciwej

metalem, np. z pistoletu Shop‘a (cynk, otow).
Wspomniane metalizowanie natryskowe po-
lega na nakfadaniu na powierzchnie metalu
warstwy utworzonej przez natryskiwanie drob-
nymi kropelkami stopionego metalu lub stopu,

pedzonymi za pomocg strumienia sprezonego
powietrza lub innego gazu.
Stosuje sie w tym celu:
1) metal lub stop powlekajgcy w postaci dru-
tu, drobnego proszku Ilub w stanie stopio-

nym,

2 p¥omier’1 tlenowo-wcdorowy lub tlenowo-
acetylenowy do topienia drutu i proszku oraz
prad elektryczny do ogrzania kagpieli z me-
talu powlekajgcego,

3) powietrze luo inny gaz sprezony stuzy do
rozpylania i przenoszenia czgsteczek stopio-
nego metalu powlekajgcego. Powierzchnia
przedmiotu podlegajagcego metalizowaniu
oczyszcza sie uprzednio z tluszczu, tlenkéw
i rdzy, a nastepnie podlega piaskowaniu.
Celem tej obrobki jest utworzenie na po-

wierzchni przedmiotu chronionego warstwy

ochronnej, odpornej na wptywy atmosferyczne.

Metalizuje sie natryskowo: cyna, cynkiem, oto-

wiem, glinem, mosigdzem, miedzig, stalg nie-

rdzewng itp.

[1. awalcowanie blachy metalu ochronne-
go na powierzchnie chroniong (ztoto, srebro,
miedz, nikiel, glin).

IV. Nalozenie powtoki ochronnej w proce-
sach galwanicznych  polega na starannym
oczyszczeniu przedmiotu chronionego z rdzy,
tlenkéw i odtluszczeniu, a nastepnie na zanu-
rzeniu go w odpowiedniej kapieli o temperatu-
rze pokojowej lub podwyzszonej. _

Biegun dodatni (anode) stanowig ptyty meta-
lu naktadanego jako katoda.

Pod dziataniem pradu nastepuje elektroliza
z wydzieleniem metalu i wodoru na biegunie
ujemnym oraz rozktad metalu na biegunie do-
datnim. W ten sposdb koncentracja metalu w
kapieli pozostaje niezmienna. Stosuje sie prad
elektryczny staly o napieciu od 3 do 15 volt.

Odroznia sie nastepujace rodzaje galwanizo-
wania: miedziowanie, mosigdzowanie, niklowa-
nie, chromowanie, cynkowanie, cynowanie itp.
Wspomnie¢ nalezy, Zze nakiadanie metalu
ochronnego mozliwe jest rOwniez bez udziatu
pradu elektrycznego droga chemiczng pokrycia
przedmiotu warstwg metalowg wytrgcong che-
micznie.

B) Powtoki niemetaliczne obejmujg farby,
lakiery (asfaltowe, i nitrocelulozowe), cementy,
emalie i smary.

Z powitok tvch pokrycia cementowe stosuje
sie w przypadkach specjalnych, emaliowe sto-
sunkowo rzadko, smarne — dla ochrony czaso-
wej.

I%ozostajaz zatem farby i lakiery, stosowanie
ktérych, zwlaszcza farb dla ochrony korozyj-
nej konstrukcji stalowych jest w chwili obec-
nej metodg o znaczeniu dominujgcym, bo 65°%0
tych konstrukcji chroniona jest przed koro-
zjg drogg malowania. Podstawg farb olejnych
sa oleje schnace, ktérych zadaniem je™t utwo-
powitoki zmieszanej z sub-
stancjami barwigcymi. Wybdr wiasciwego pig-
mentu ma duzy wptyw na ochronno™¢ farb,
jak wynika z ponizszego zestawienia, ktére po-
daje wykaz najczesciej stosowanych dla zelaza
pigmentéw.
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A) Pigmenty hamujgce procesy rdzewienia-
tlenek cynku, biel ofowiana,
chromian cynku, sadza drzewna,
zielen chromowa, ultramaryna,
wegiet drzewny,

B) Pigmenty obojetne:
tlenek zelaza,
czerwien wenecka,
azbest,

C) Pigmenty przySpieszajace rdzewienie:
sadza naftowa, grafit,
siarczan baru, btekit berlinski.

Podziat amerykanski przyjmuje 4 grupy farb.

A) Powstrzymujg korozje nastepujace
pigmenty o charakterze zasadowym (w wiek-
szej koncentraciji):

glejta, biel otowiana,

minia oftowiana, biel cynkowa.

zasadowy siarczan otowiu,

B) Zabezpiecza zelazo przed korozjg( nawet
W znacznym rozcienczeniu):

zasadowy chromian otowiu.

C) Pigmenty obojetne, ktére nie wykazujg
kwasnej reakcji:

minia zelazowa.

D) Pigmenty szkodliwe, powodujgce koro-
zjel

grafit, sadza, ochra.

Spoiwo tych farb olejnych ma na celu nie
tylko spojenie czasteczek, ale réwniez spojenie
farb z powierzchnig zelaza lub z poprzednimi
warstwami, co jest b. wazne, gdyz przyleganie
jest warunkiem, aby nie bylo korozji.

Précz tego wymagane jest, aby liczba kwa-
sowa spoiwa byla niska (do 8), a tym warun-
kom odpowiada pokost.

Jednak na powloke zewnetrzng sam pokost
nie jest odpowiedni, gdyz wchiania wilgoc¢ i nie
daje nieorzesigkliwosci powtoki ani nie zabez-
piecza jej przed wplywem gazéw siarkowych.

Te nieprzesigkalno$¢ i odpornos¢ na SO da-
je olej tungowy, a nastepnie olej oksydowany
i polimeryzowany lepiej niz pokost.

Poza powtokami metalicznymi i niemetalicz-
nymi, oméwionymi wyzej, chronig stal przed
korozja:

C) powiloki chemiczne, do ktorych zalicza-
my fosfatyzowanie (bonderyzowanie), pasywa-
cje i barwienie.

Fosfatyzowanie polega na utworzeniu na po-
wierzchni podlegajacej ochronie warstwy fos-
foranéw mieszanych, Scislej powloki zasado-
wych fosforanéw zelazowych i zelazawych w
kapielach wodnych roztworéw zwigzkow fos-
forowych.

Przedmioty chronione, po usunieciu z ich po-
wierzchni ttuszczu, rdzy i innych zanieczysz-
czen drogg odttuszczenia, wytrawienia lub pia-
skowania zostajg zanurzone na 10 — 15 minut
do kapieli roztworéw fosforandéw zelaza Iub
cynku z dodatkiem fosforanu manganu, mie-
dzi itd., a nastepnie optukane w goracej wodzie.

Takie powtoki wymagajg dodatkowego za-
bezpieczenia przez zanurzenie do lekkiego ole-
ju lub pokrycie warstwa lakieru i farby.

Pasywacja jest to pokrycie powierzchni me-
talu (sztuczne lub naturalne) warstwg wiasne-

kreda,
kaolin,

go tlenku. Warstwa taka hia najczesciej gru-
bos¢ b. niewielka, wskutek czego jest zwykle
niewidoczna.

Barwienie polega na wytworzeniu na po-
wierzchni metalu zwigzkéw barwnych( tlenki,
siarczki itp.) odpornych na dziatlanie danego
czynnika korodujgcego (najczesciej atmosfery).

Powierzchnie wypolerowane, odtluszczone,
a niekiedy i wytrawione zostajg zanurzone do
kapieli barwigcej lub zostajg powleczone roz-
tworem barwigcym za pomocg pedzla. Kapiele
te skladaja sie ze zwigzkéw czynnych che-
micznie w stosunku do powierzchni obrobionej
jak np. wodorotlenek sodu z weglanem m ¢-
dzi, saletra, atun, chlorek, arszenik, chlorek ze-
laza, chlorek amonu, dwuchromian potasu itd.

Do ochrony zelaza w tej grupie metod naj-
czesciej stosuje sie czernienie (oksydowane),
polegajgce na ogrzaniu materialu obrabianego
w atmosferze utleniajgcej, ktéra wytwarza na
powierzchni powloke Fe O4 wzglednie na utle-
nianiu powierzchni droga zanurzania do kagpie-
li utleniajgcej, np. do saletry. Po wytworzeniu
warstwy podlega ona polerowaniu w celu usu-
niecia rdzy powstajgcej czasami obok Fe O4

Powloki tego rodzaju nie stanowig jednak zu-
petnie pewnej ochrony przed wplywami atmo-
sferycznymi.

Grupa |l — cementacja powierzchni

Metody zaliczgne do tej grupy polegajg na
wprowadzeniu do roztworu stalego w zewnetrz-
nej warstewce obiektu chronionego przez dy-
fuzje w odpowiednio dobranych warunkach
pewnych pierwiastkbw metalicznych lub nie-
metalicznych. Celem zabiegu jest otrzymanie
powierzchniowej warstwy stopowej o znacznie
zwiekszonej odpornosci na dziatanie jednego
lub tez catej grupy czynnikéw korodujgcych.

Obecnie stosujg sie nastepujgce procesy ce-
mentacyjne: naweglanie, azotowanie, nacynko-
wanie (szerardyzacja), naglinowanie (kaloraza-
cja), nachromowanie oraz naniklowanie i mniej
opracowane nawolframowanie, namolibdeno-
wanie, natantalowanie i nawanadowanie.

Grupa 111
uodpornianie catego przedmiotu

Metody te nie réznig sie w zasadzie od me-
tod grupy Il, jednak metal uszlachetniajgcy
wprowadza sie do roztworu statlego w catej ma-
sie.

llos¢ takiego metalu okresSla prawo Tam-
manna, ktére mowi, ze stop zawieraigcy po-
wyzej 12,5%, 25%, 37,5%, 50%, 62.5%, 75%
lub 87,5% czastek atomowych zyskuje odpor-
nos¢ korozyjng, witasciwa sktadnikowi szlachet-
niejszemu.

Grupa IV

zZmiana wtasnosci osrodka
atakujacego

poleca na zapobieganiu korozji droga zmiany
zdolnosci atakujgcych osrodka korodujgcego.
Do grupy tej zaliczamy:



1) Osuszenie gazéw korodujgcych prowadzi do
usuniecia adsorbowanej warstewki wi.g ci,
na skutek czego uniemozliwia sie lub hamu-
je reakcje przebiegajgcg na granicy faz sta-
tej (.powierzchnia me.a.u) oraz cieklej (sd-
sorbowana na powierzchni fazy stalej war-
stewka wilgoci).

2) Obrobka wody zasilajacej zamkniete obwo-
dy wodne polega na usunieciu z wody tlenu:
a) drogg chemiczng (deaktywacja), polega-

jaca na przepuszczaniu wody zasilajgcej
przez zbiornik zapetniony kawatkami ze-
laza i na odsgczeniu produktow deaktywa-
cji w filtrze piaskowym,;

b) droga fizyczng (eleaeracja) polegajgca na
dobraniu w specjalnych zbiornikach zasi-
lajgcych takiego cisnienia i temperatury,
aby osiggng¢ minimum dla rozpuszczal-
nosci tlenu w wodzie. Takg wode chronic¢
nalezy od kontaktu z tlenem.

3) Obrobka wody zasilajgcej kotty ma na celu
usung¢ z niej sktadniki, ktére w warunkach
pracy mogg ulec rozpadowi na zwigzki sil-
nie atakujace stal. Obrobka polega przede
wszystkim na usunieciu wolnego i poétwol-
nego CO2 przy pomocy wapna, wzglednie
sody.

4) Obroébka przy pomocy dodatkdw zwigzkow
organicznych hamuje w stopniu bardzo zna-
cznym dzialanie osrodkéw ciektych. Zali-
czamy do nich alkaloidy, chinine, caonoline,
naftochinoline, c"k;p’. smole akacjowa,
krochmal kartoflany itd.

Walka z karozjg w mostach

W zakresie ochrony mostéw ed korozji stoso-
wano przed wojng 1939 r. cd szeregu lat na
PKP zabezpieczenie konstrukciji stalowych dro-
ga oczyszczania, gruntowania farbg miniowg
i nastepnie malowania dwupowtokowe go farba
szarg, opartg na bieli cynkowej. W okresie woj-
ny (1939 — 1945) mosty nie byly z reguly kon-
serwowane, a po wojnie konserwacja drogg ma-
lowania w sposéb przedwojenny napotkata na
zasadnicze trudnosci wynikajgce z braku oleju
Iniao.ego i z braku pokostu naturalnego Iniane-
go. Zastapienie tego pokostu przez pokosty sztu-
czne syntetyczne, oparte na kalafonii i zywicy
okazato sie niecelowe, poniewaz takie poko*ty
nie zabezpieczaly konstrukcji przed korczja,
a farby na nich sporzadzone byty nietrwate.

Okolicznosci te wysunetly potrzebe zastgpie-
nia tego rodzaju malowania przez inny sposdb,
bardziej odpowiedni w zmienionych warunkach
powojennych. Nasunely sie tu przede wszyst-
kim zastosowanie bonderyzacji jako zastepujg-
cej gruntowanie farbg miniowg oraz zastosowa *
nia farb bezpokostowych, lub tez farb z mi-
nimalng zawarto$cig pokostu. Farby zastepcze
powinny odpowiada¢ nastepujacym warunkom:
powinny by¢ — 1) ekonomiczne, 2) sprezyste,
przy odksztalceniach konstrukcji, 3) tatwe do
wyprodukowania na rynku krajowym, 4) od-
porne na dziatanie CO2 SO2i CO. W gre mogtly-
lIJy wchodzi¢ farby bitumiczne lub farby celu-
ozowe.

Farby jednak bitumiczne zawierajg resztki
SO, co stwarza niebezpieczenstwo rdzewienia
juz w okresie miesigca po pomalowaniu kon-
strukcji. Ponadto dla pomalowania konstrukcji
stalowej, malowanej farbami bitumicznymi in-
ng metodg, nalezy uprzednio farby te rozpuscic,
wzglednie wypali¢. Farby celulozowe wymagajg
do wyprodukowania specjalnych zywic, tzw.
alkodiali; do .fabrykowania ich brak jest urza-
dzen oraz cctendéw, ktorych réwniez brak w
produkcji krajowej.

Jako inny rodzaj namiastki mogtaby stuzy¢
farba gruntujgca, sktadajgca sie z 50% minii
i 35% minii zelaznej. Jednak minia zelazna za-
wiera $lady siarki, ponadto farba taka wyma-
galaby wiekszego zuzycia pokostu niz farba
gruntujgca, oparta wylacznie na minii zelaznej
i dlatego w warunkach naszych sie nie nadaje.
Précz tego zasadnicza role w zuzyciu farb i po-
kostu odgrywa ilos¢ powtok kryjgcych oraz ro-
dzaj warstw kryjacych. Jako zasadnicza wy-
tyczna obowigzuje, ze farba miniowa gruntuja-
ca chroni konstrukcje przed rdzewieniem, a po-
zostate warstwy zabezpieczajg farbe miniowg
przed wptywami zewnetrznymi.

Sposéb malowania mostéw z roku 1939 prze-
widywatl malowanie tréjpowtokowe o skiadzie.

| wmrstwa miniowa, farba miniowa
83% — 86% minii otowianej
9% — 12% pokostu
5% terpentyny

Il warstwa ciemno szara
biel cynkowa
sadza angielska
pokostu co najmnigj
ny 5%

Il warstwa jasnho szara

biel cynkowa

sadza angielska

olej Iniany zageszczony co najmniej
30%

olej tungowy 7%

terpentyna.

Farba zewnetrzna zawiera stosunkowo znacz-
na ilos¢ pokostu, a procz tego ustepuje w od-
pornosci farbcm heterodyspensyjnym o zmien-
nym uziarnieniu. Do takich barwin zaliczamy
minie ofowiang, ktéra jednak wplywa na bar-
we farby, nadajgc jej odcien czerwonawy, na
ktorym trudno jest zauwazy€ rdze.

Zmniejszenie potrzebnej ilosci pokostu jest
jeszcze o tyle celowe, ze pokost jako cialo orga-
niczne podleca zniszczeniu. Przestanki te spo-
wodowaly ustalenie przez prof. K. Pajewskiego
farby, opartej na mieszaninie minii otowianej
i bieli cynkowej z uzyskaniem koloru stalowe-
go droga dodania btekitu paryskiego.

Metoda malowania z uzyciem tej farby prze-
widuje gruntowanie farbg miniowa, omoéwiong
wyzej, oraz pokrycie dwuwarstwowe.

minii otowianej ok. 47%

35%, terpenty-

bieli cynkowe] > 26%
Warstwa A sadzy do 1,5%
pokostu v 22%
terpentyny . 3-4%



minii olowianej ok. 23%

bi%Ii cynkowej , 43%0

Warst B sadzy . 0,1%
arstwa btekitu paryskiego , 0,7°/o
poli pokostu . 33%

Zaletg tej metody jest eliminowanie impor-
towanego oleju tungowego.

Celem zbadania zachowania sie bonderyzo-
wania jako zabezpieczenia przed korozjg za-
miast miniowania oraz malowana dwu-, troj-
i czteropowlokowego réznymi metodami prze-
prowadzono w Zakladzie Metalurgii Politechni-
ki Warszawskiej badania prébek umieszczo-
nych w szafkach, w ktérych wytwarzano atmo-
sfere: mgte 10% roztworu soli kuchennej przaz
rozpylanie jej na przemian za pomoca sprezonego
SO, Oi 3> Wyniki tych badan wykazaly
wyzszo$¢ miniowania w stosunku do bondery-
zowania oraz mniej wiecej rownowartos¢ jakos-

Inz. TADEUSZ TILLINGER

KANAL ODRA -

W ostatnich czasach sprawa budowy kanatu
Odra — Dunaj stata sie znow aktulng i wzbu-
dza duze zainteresowanie. Wobec tego poda-
jemy nizej pewne wyjasnienia, mogace po-
moéc do zorientowania sie w tej sprawie.

a) Rola kanatu Odra — Dunaj w sieci drog
wodnych Europy

Sie¢ drog wodnych Eurcr>v (p. zalgczona
mapka) *) nie przedstawia, tak jak sie¢ kolejo-
wa — calodci. Jeszcze do niedawni b\ti ona
rozbita na kilka oddzielnych, me potaczonych
ze sobg sieci, a mianowicie:

1) Pdtnocno-Zachodnig, obejmujgca Francje,
Belgie, Holandie oraz dorzecze Renu i We-

zery; ,

23/ Srodkowg — dorzecze taby, Odry,, Wisty
i Niemna — polgczone ze sobg kanatami;

3) Potudniowg — dorzecze Dunaju;
4) Ukrainskag — dorzecze Dniepru
wego oraz nie potagczone z nim —

Dniepr, Dniestr i Don:

5 Rosyjskag — dorzecze Wolgi, Newy
i Dzwiny POinocnej, potaczone ze sobg ka-
natami..

Stosunkowo niedawno, gdvz w r. 1931 bu-
dowa Dnieprostroju potaczyta Sredni Dniepr
z Dolnym, ukonczenie kanatu Srédlgdowego
w Niemczech potgczyto sie¢ Poinocno-Zachced-
nig z siecig srodkowej Europy (Lata — Odra—
Wista — Niemen), a ta ostatnia, dz:ek: prze-
budowie kanatu Krélewskiego w r/ 1937 —
1940 zostata potgczona z siecig Ukranhska. Po-
zostaje tu jednak pewne uzupetnienie a mia-
nowic.e wykonanie uzeglowmenia Bugi, kt6-
ry w stanie obecnym jest zeglowny tylko przez
kilka tygodni w roku.

srodko-
Dolny

*) Wyjeta z wydawnictwa ,Drogi Wodne“. T. I.

ciowg malowania metodg PKP i metoda prof.
Pajewskiego przy optymalnej iloSci warstw ro-
wnej trzem. Blizsze zbadanie sprawy malowa-
nia metodg PKP, czy metodg prof. Pajewjkiego
wymaga jednak zbadania ilosc.owego z uz /ciem
kota Gardera, co jest w toku. Zabezpieczenie
przed korozjg obu tymi metodami ma te wade,
ze wymaga jednak malowania konstrukcji
mniej wiecej co 5 lat.

Z uwagi na to, ze koszt robocizny wynosi
35%, wydaje sie rzecza celowg wprowadzenie
malowania rzadziej — farbami bardziej trwa-
tymi, np. opartymi na zasadowym chronieniu
otowiu, ktére pozwolitoby malowa¢ mosty tyl-
ko raz na 10 lat. Prace nad tym zagadnieniem,
majace na celu osiggniecie oszczednosci i zasto-
sowanie optymalnego sposobu zabezpieczenia
stalowych konstrukcji mostéw przed korozja, sa
w toku.

DUNAJ

W ten spos6b gtéwna czes¢ sieci zostata juz
potaczona w jedna catos¢. Jednakze sie¢ po-
tudniowa — dorzecze Dunaju — stanowi do-
tad oddzielng calos¢, nie polgczong z gltdownag
siecig kontynentu.

Wskutek tego stanu rzeczy wymiona dobr
miedzy przemystowa, péthocno-zachodnig cze-
Scig Europy a rolnicza potudniowo-w chodnig
— moze sie dotad odbywac tylko kolejami lub
okrezng drogg morska. Drogi wodne wew-
netrzne w tej wymianie me moga odgrywoc
zadnej roli. Z tego wzgledu pctrzeta potgcze-
nia calej sieci wodnej kontynentu w jedng ca-
los¢ daje sie silnie odczuwac. Stojg temu na
przeszkodzie trudnosci wyrivwa’'cce z niepo-
mys$Inych warunkéw orograficznych k:n:t‘m'n-
tu eurcmejakiego. Trudnosci te nie sg jednak
tak wielkie, aby nie mogly by¢é przez wspotk-
czesng technike pokonane.

Potagczenie gtoéwnej sieci wodnej z siecig do-
rzecza Dunaju poprzez gtdwny wododziat kon-
tynentu mozliwe jest w 4 punktach:

1) pomiedzy Renem a Dunajem,
a) przez rz. Neckar przy rzednej sta-

nowiska dziatowego. ;496 m
2) pomiedzy Renem a Dunajem,

b) przez rz. Men przy rzednej . 405 m
3) pomiedzy, tabg a Dunajem przy

FZedNe | e 370m
4) pomiedzy Odrg a Dunajem przy

rzednej . . . . ®m 278 m

Pierwsze dwa potagczenia sg juz w budowie
od przeszio 30 lat.

Pozostale dwa byty przewidziane w pro-
gramie rozbudowy austriackich drég wodnych
w r. 1900.

Projekt kanalu Odra — Dunaj byt nastep-
nie wielokrotnie studiowany, zarObwno przez
rzad czechostowacki, jak i przez okupanta
W czasie ostatniej wojny.



Obecnie staje sie zndéw aktualng sprawa bu-
dowy pofaczenia 4), tj. kanatu Odra — Duna,.

Oczywiscie sprawe budowy samego kanatu
taczy sie u nas organicznie ze sprawg nalezy-
tego uzeglownienia Odry i rozbudowy innych
dr()lgkwodnych, majgcych obstugiwaé potrzeby
Polski.

Wobec tego, ze kanat Odra — Dunaj prze-
chodzi przez terytorium Polski i Czechostowa-
Cji — w r. 1948 zostat utworzony Polsko-Cze-
chostowacki Komitet Studiow do Spraw Drogi
Wodnej, ktory ima na celu uzgodnienie odnos-
nych projektéw i prac przygotowawczych. Ko-
mitet ten odbyt juz posiedzenie w Pradze i w
Krakowie i ustalit gléwniejsze wytyczne do
opracowania projektu szczegdlowego.

b) Przewidywane przewozy

W niemieckim opracowaniu projektu z cza-
soéw okupacji — przyjmowano spodziewany
na kanale przewdz na 10.000.000 t w kazda
strone. W celu doktadniejszego zorientowania
sie w tyml waznym zagadnieniu Komitet
powierzyt przeprowadzenie odnosnych studiéw
dwém swoim cztonkom, ktorzy wyniki swych

dotychczasowych obliczen, opartych na
danych biur planowan, przedstawili Komite-
towi.

Wobec tego, ze doktadne obliczenie spodzie-
wanych przewozéw, oparte na obliczeniu réz-
nych tadunkéw w zaleznosci od przewidywan
rozwoju przemystu i rolnictwa oraz rozktadu
ich cigzenia — moze zawies¢, gdyz nigdy nie
mozna przewidzie¢ dokiadnie réznych niewia-
domych czynnikbw w przysziosci — oblicze-
nie to nalezy sprawdzi¢c metoda inng, mniej
szczegOlowa, ale pewniejsza, gdyz opierajgca
sie na bardziej statych podstawach.

Jako takg podstawe,” ulegajaca wzglednie
malym wahaniom, przyjmiemy:

1) ilos¢ przewozéw na gtowe ludnosci,.

2) procentowy podzial przewozéw pomiedzy
koleje a drogi wodne.

Oczywiscie nie mozemy przewidzie¢ na
pewno, jakie tadunki w jakim kierunku bedg
wymagaly przewozu na danej drodze za 20 lat.
Ale mozemy przewidywaé, ze poki ludzkosé
bedzie istniata — beda wykonywane pewne
przewozy i ze za 20 lat ilos¢ tych przewozéw,
w odniesieniu na glowe ludnosci, nie bedzie
mniejsza niz obecnie.

Rozumiejac w ten sposéb, wezmy pod uwage
kraje, przez ktére przechodzi droga wodna
Odra — Dunaj i wydzielmy z ni-ch pas szero-
kosci 200 km bezposrednio przylegajgcy do
drogi wodnej (jpo 100 km w kazda strone). Przy
jej dlugosci 960 km — pas ten obejmie
192.000 km2

Ludnos¢ tego pasa wyniesie przynajmniej
Srednio 130 ludzi na km2 czyli okoto 25.000.000.

llos¢ przewozow wodnych i kolejowych na
gtowe ludnosci wynosita w r. 1937:

w Czechostowaciji 700 t/km
w Niemczech 1.590 t/km
w Polsce 650 t/km

Dla rozpatrywanego pasa mozemy przyjac
jako srednig 1.300 t. Da to dla catego rozpa-
trywanego pasa 31 700000000 t/km.

Stosunek przewozoéw wodnych do sumy prze-
wozow wodnych i kolejowych wynosit w
Niemczech 26%, w Czechostowacji 20%.

Oczywiscie w rozpatrywanym pasie, tak wy-
jatkowo dogodnie obstugiwanym przez droge
wodng, procent ten mozemy przyja¢ nie ni-
zej 26. llos¢ przewozéw wodnych wyniesie
wtedy 8400 000 000 t/km.

To przyblizone obliczenie wskazuje, ze $red-
nie natezenie ruchu na catej linii moze wyno-
si¢ ok. 8 — 10 milionéw ton w obie strony.
Prawdopcdbnie jednak poétnocna czes¢ linii,
a mianowicie odcinek Kozle— Szczecin, bedzie
silniej obcigzona niz cze$¢ potudniowa.

c) Wymiary kanatu i Sluz

Powyzej przytoczone liczby, okreslajace w
przyblizeniu spodziewany ruch, majg decydu-
jace znaczenie dla wyboru wymiarow projek-
towanego kanaiu i Sluz,

Kanat dla barek 600-tonowych ze S$luzami
pociggowymi moze pokona¢ przewéz do
5000000 t w kazda strone. Przy wiekszym ru-
chu nalezy przewidywa¢ kanat dla barek
1000-tonowych.

Wobec tego, ze kursujagce na Dunaju barki
majag wymiary 700 — 1000 t, waznym jest, aby
wiasdnie te barki mogly korzysta¢ z kanatu.
Réwniez przyszly udzial Niemiec w przewozie
kanatem zwiekszy znacznie ilos¢ przewozéw, co
przemawia jednoczesnie za wiekszym wymia-
rem kanalu, a mianowicie za przyjeciem wy-
miaréw kanatu dla barek 1000-toniOwych. Réz-
nica kosztéw budowy tego typu kanatu wynie-
sie mniej wiecej o 20% drozej, niz kanatu dla
barek 600-tcnowych.

Inaczej jednak przedstawia sie sprawa na
odcinku Odry od KoZla do Szczecina.

W stanie obecnym regulacje tego odcinka
do celébw melioracyjnych mozna uwaza¢ za
zakonczong. Jednakze do celow zeglugowych
wyniki nie sg zadowalajgce i barki 600-tono-
we moga kursowac przewaznie z niepelnym
zanurzeniem, wyzyskujac 70% swej fadow-
nosci.

Doprowadzenie tego odcinka do stanu umoz-
liwiajacego kursowanie barek 600-tonowych
z peinym tadunkiem przez caly okres nawiga-
cji wymaga dodatkowej regulacji i budowy
4-ch mbiornikbw dodatkowo do istniejgcych.
Przelotnos¢ tej drogi wyniesie ok. 5000000 t
w kazda strone, a wiec bytaby jednak niewy-
starczajgca do pokonania spodziewanego ruchu
w kierunku gtébwnym, tj. do portu, lecz do-
stateczna dla ruchu powrotnego.

Przystosowanie tego odcinka dla barek
1000-tonowych wymagatoby dodatkowych ro-
b6t na 162 km diugim skanalizowanym odc:n-
ku Odry od KozZla do Redzina (koto Wrocta-
wia) oraz skanalizowanie 356 km rzeki cd te-
go miejsca gz do ujscia Warty pod Ko-trzy-
niem. Koszt tych dodatkowych robét bytby
bardzo znaczny, przy czym przelotno$¢ drogi
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zwiekszytaby sie z 5 dlo 10 milionéw toin w kaz-
da strone.

Wykonanie pierwszego stopnia kanalizacyj-
go w Brzegu Dolnym, o 25 km pom:zej Wroc-
tawia, zostato juz rozpoczete, gdyz z powodu
znacznego wciecia sie rzeki w teren na tej
przestrzeni — spietrzenie wody nie przyczyni
tu szkody rolnictwu, a zegluga na tym wiasnie
odcinku odczuwa najwieksze przeszkody.

Nalezy jednak wzig¢é pod uwage, ze dalsza
kanalizacja rzeki, woibec niskich brzegéw, be-
dzie ze wzgledow melioracyjnych niepozadana
i moze przynies¢ rolnictwu znaczne szkody,
z powodu podtapiania nizej potozonych tere-
noéw doliny rzeki.

Koszt wyzej wskazanych rob6t dodatkowych
moze byc¢ tak znaczny w poréwnaniu z osigga-
nym efektem (zwiekszenie przelotnosci z 5 do
10 milionéw ton w kazda strone), za celowos¢
tej inwestycji wydaje sie watpliwg, tym bar-
dziej, ze prawdopodobnie za sume znacznie
mniejsza mozna bedzie otrzymac korzystniej-
sze rozwigzanie sprawy rozbudowy naszej sieci
drég wodnych.

Przy rozwazaniu sprawy drogi wodnej Odra
— Dunaj, jak i przy budowie kazdej arterii
komunikacyjnej, nalezy mie¢ na uwadze, ze-
by koszt inwestycji byt w pewnym racjonal-
nym stosunku do przynoszonych korzysci.

Dla kazdego natezenia ruchu moze byc¢
okre$lony krancowy koszt budowy drogi wod-
nej, powyzej ktérego budowa przestaje przy-
nosi¢ realng korzyS¢ gospodarce narodowej,
gdyz procentowanie kapitatu budowy nadmier-
nie obcigza koszty wlasne przewozu.

TRASA KANALU

Na terenie Czechostowaciji, po wieloletnich
studiach, trasa kanalu zostala szczeg6towo
opracowana. Na terytorium Polski studia w te-
renie zostaly wykonane latem rb., wediug
wariantow proponowanych przez strone czeskag
(po lewym brzegu Odry) oraz przez strone
polska (po prawym brzegu). Po dos¢ ozywio-
nych debatach w tej sprawie na posiedzeniach
Polsko-Czechostowackiego Komitetu do Spraw
Kanatu Dunaj — Odra w Pradze 23 — 24,V
i w Krakowie 28—30/IX rb. przyjeto trase po
prawym brzegu Odry od Kozla na potudnie; nie
dochodzac czeskiej granicy, trasa przechodzi
na lewy brzeg, przekraczajgc Odre. w pozio-
mie.

Przyjecie trasy prawobrzeznej dyktowane
jest rozmieszczeniem naszego przemystu oraz
moznoscig tatwiejszego potaczenia kanatu
z resztg sieci naszych drég wodnych, zaréwno
w kierunku potnocnym, jak i wschodnim.

PrzejsScie w poziomie przez cdpowiedmo
spietrzone stanowisko rzeki wydaje sie dogod-
niejsze w eksploatacji i tansze, niz wysuwa-

ne przez strone czeska przejscie mostem kana-
fowym,.

Najwazniejszg jednak zaletg tego rozwigza-
nia jest to, ze zasilanie polskiego odcinka ka-
natu bedzie mogto by¢ dokonane bezposrednio
z Odry, lecz nie ze zbiornikéw na czeskm te-
tytorium, co byloby konieczne w razie przejscia
przez Odre mostem kanatlowym.

POKONANIE SPADOW

Od poziomu portu w Kozle (+ 182 m) kanat
wznosi sie na terytorium Polski dwiema $lu-
zami na poziom + 203 m, w ktérym wchodzi
na terytorium Czechoslowacji. Tu musi sie
kanat wznies¢ do rzednej + 278 m stanowiska
szczytowego i nastepnie opusci¢ sie do rzed-
nej + 153 m poziomu Dunaju.

Aczkolwiek na kanatach Ren — Men — Du-
naj oraz Ren — Neckar — Dunaj napotyka sie
jeszcze wieksze réznice poziomow, to jednak
sprawia jest tam latwiejsza do roizw'gzsn.ia
z tego wzgledu, ze na stanowiskach dziat swych
jest do rozporzadzenia tak duza ilos¢ wody, ze
starczy ona nie tylko do Sluzowania barek, lecz
daje moznos¢ wyzyskania znacznej ilosci ener-
gii (okoto 1500000 kWh dla kierunku przez
Men oraz okoto 300 000 000 kWh dla k:erunku
przez Neckar), co nader korzystnie wptynie
na oprocentowanie catej inwestycji.

Przeciwnie, na kanale Odra — Dunaj na wo-
dodziale odczuwa sie brak wody nawet do
Sluzowania przy zastosowaniu komér oszczed-
nosciowych.

Z tego wzgledu juz oddawna (jeszcze od ro-
ku 1900) wysuwano w projektach tego kana-
tu budowe podmosni réznych systemoéw. Obec-
nie rbwniez tego rodzaju rozwigzanie jest
przez Czechostowacka strone brane pod uwage.
Strona Polska na posiedzeniu w Pradze zwra-
cala jednak uwage, iz zaréwno ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu, jak i na koszty budo-
wy — zastosowanie zwyklych $.luz komaro-
wych, z pompowaniem w razie potrzeby wo-
dy — moze wypas¢ korzystniej niz stosowanie
podnosini typu ostatnio stosowanych. Sprawa ta
dotad nie zostata jeszcze ostatecznie rozwig-
zana.

Wobec tego, ze w programie majacego sie
odby¢ we wrzesniu r. 1949 XVIl-go Miedzyna-
rodowego Kongresu Zeglugi jest przewidzia-
na sprawa pokonywania duzych spadéw na
drogach wodnych, nie jest wytagczone, ze zo-
stang tam wysuniete nowsze i udatniejsze niz
dotychczas rozwigzania systeméw podmosni,
ktére beda mogly by¢ zastosowane w kanale
Odra — Dunaj.

Z powyzszego wida¢, ze sprawa kanalu Od-
ra — Dunaj posuwa sie naprzdd i mozna miec
nadzieje, ze jesteSmy bliscy rozpoczecia jej
realizaciji.

W ramach Wydaunicluj Technicznych M. K. ukazata sie praca

zbiorowa ,DROGI WODNE*“
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INZ. TYTUS SWIESCIAKOWSKI

TWORCZOSO WYNALAZCZA
PRACOWNIKOW KOMUNIKACJI

Umyst czlowieka skionny jest do krytyki i
analizy zjawisk dochodzacych do jego Swiado-
ItioScij a przede wszystkim zjawisk bliskiego
otoczenia.

Analiza powoduje powstanie pomystow, skie-
rowanych do zmiany zjawi sk na lepsze.

Pracownicy Komunikacji przy wykonaniu
pracy roéwniez analizujg warunki i srodki pra-
cy i stad wynikajg pomysty i ulepszenia. Po-
mysty takie czesto bywajg nierealne wskutek
btednych zatozen, wynikajagcych z braku nale-
zytej wiedzy i nieSwiadomosci, iz podobne po-
mysty juz byly rozwazane, lecz zostaly zarzuco-
ne. Ale nawet w tych przypadkach, gdy pomyst
mogtby sie nadawa¢ do zastosowania, czesto
gira e wskutek niemozliwosci opracowania go
i Wyprébowania z braku srodkéw u wynalazcy.

W pelii okazania pornocy wynalazcom-pra-
cownikom kolejowym, przed ostatnia woj-
ng Ministerstwo Komunikacji, poczynajgc od
1925 roku, ogtaszato konkursy. WhnioskKi
mogly narolyWaé w okresie catego roku i byly
rozpatrywane grupami. Znaczenie takich kon-
kurséw bylo podkreslone zarzadzeniem M ni-
stra Komunikacji z 1929 r, w ktérym m. in.
zaznaczono:

Posréd ogromnej  jilosci najréznorodniej-

szych sit fachowych, pracujgcych w ko-

lejnictwie, niewatpliwie znajduje sie
pewna llos¢ pracownikéw, ktérzy nie
tylko petnig swe obowigzki sumiennie,

ale peinig je ze zrozumieniem rzeczy i
maja swoj wiasny krytyczny poglad na
sposoby I metody, obecnie stosowane
przy wykonywaniu tej. lub innei pracy.

Pracownikom tej kategorii nieraz, bvé moze,

nasuwata sie mvsli zdrowe — maiace na
celu osiggniecie lepszych wynikéw pracy,
przez wprowadzenie pewnych zmian i
ulepszen. Podobne pomysty i proiekty w
wielu nrzypadkach ging bezuzytecznie,
czy to z powodu braku zachety, nalezy-
tego pomarcia ‘i srodkoéw, czy to z powo-
du niiesw"ad'ompsci jakg drogag najore-
dzei i najlatwiej mozna bv te lub inng
mysl, na pozoér btahg, urzeczywistnic.

Majac na uwadze wyzej podane motywy, iak

rowniez w celu zachety szerszego kota
pracownikow do wspoélnej pracv. wedle
sit i moznosci, w naprawie i modernie ko-
leinicwa, Ministerstwo Komunikacji nt-
niejszym ogtasza stale konkursy na
wszelkiego rodzaiu wynalazki', proiekty i
whnioski, zmierzaiace ku osiggnieciu lep-
szych wynikéw pracy.

W okresie czasu od 1925 r. do 1937 r. pracow-
nicy kolejowi zolosnb 1054 pomysty, z czego na-
grodzonych bvio 302, ti. piraWe trzecia czesC.
Najwiekszg ilos¢ wynalazkéw z poszczegdlnych

lat zgtoszono w roku wydania wyzej wspomnia-
nego zarzadzenia, tj. w 1929 r.

Za wyrdznione pomysty wyptacono nagrody
w ogolnej kwocie 55.676 zt; nagrody wahaty se
w wysokosci od 50 do 1000 zi, przecietnie ok.
185 zt za pomyst.

Z 0go0lnej ilosci 1054 pomystow, najwiekszag
ilo$¢ (117) wn?osikow ztozyli pracownicy admi-
nistracyjni; rzemieslnicy zgtosit. 249 pomystow;
z tej ilosci nagrodzonych byto 101, tj. okoto
40°/o.

Sprawa wykorzystania pomystow pracowni-
kéw kolejowych byta przedmiotem dyskusji na
XIX Zjezdzie Inzynieréw Stuzby Mechanicznej;
Zjazd uznat koniecznos$¢ uzupetni enia istniejg-
cych zarzadzen, celem nalezytego wykorzysta-
nia pomystéw. Oprdcz tego uchwalono:

Wydac¢ zarzadzenie do wszystkich dyrekey;j
kolejowych, aby ulepszeniu mechaniczne,
dokonywane w miejscach pracy, dajgce’
pewne"korzysci, przez zmniejszenie kosz-
tow na materiale lub robociZznie, byly
podawane do wiadomosci Ministerstwa
Komunikacji w celu dalszego ich roz-
powszechniania.

Po Il wojnie Swiatowej, doceniajgc w peini
powazne znaczenie pomystowosci pracowni-
kéw kolejowych oraz w celu zachety ich do
twdrczosci wynalazczej, Minister Komunikacji
jwydat polecenie wznowienia konkursow i za-
rzadzit w derpniu 1947 r. utworzenie przy Pa-
dzie Technicznej Komisji Wynalazkéw Dziatu
Komunikaciji.

Zatwierdzony przez Ministra Komunikacji
Regulamin Komisji przewiduje, iz Komisja roz-
patruje i ocenia pomysty, projekty i wnioski,
stanowigce badz nowa mysl, do tego czasu nic
stosowana w komunikaciji, lub

1) zamieniajgce prace reczng na mechanicz-
na’

2) przy$pieszajgce wykonanie pracy i jg
utatwiajgce,

3) dajace oszczednos¢ w jrobociznie i mate-
riatach,

4) zwieksza:gce dokladno$¢ w wykonywa-
niu pracy i utatwiajgce jej kontrole,

5) zZW ekszajgce bezni-eczenstwo ruchu po-

jazdéw na drogach komunikaciji,

6) zwiekszajgce bezpieczenstwo pracy.

Konkurs na wynalazki trwa w ciggu calego
roku, a posiedzenia Komisji! Wynala-
zkow, kwalifikujgce zgtoszone pomuvstv,
odbywajg sie zasadniczo raz na kwartat,
czesciej w razie potrzeby.

Jezeli wynalazca ma zamiar opatentowac
swoéj pomyst, przedstawiajgc go na kon-
kurs, powini en to zastrzec w swoim po-
daniu.

Na wniosek Komisji Wynalazkéw Minfster-

217



stwo Komunikacji dopomoze autorowi
wynalazku przez udzielenie zezwolenia
na dokonywanie prob, budowe modeli
i wykonywanie rysunkow w stuzbowych
jednostkach pracy, jezeli uzna, ze wyna-
lazek na to zastuguje.

W mys|l powyzszego zarzgdzenia Komisja
Wynalazkéw moze powzig¢ nastepujgce li-
chwaly:

1) uzna¢ wynalazek za nienadajgcy sie do
uzytku Ilub nie przedstawiajgcy zadnej
wartosci;

2) uzna¢ wynalazek za pozyteczny i przeka-
za¢ wilasciwemu departamentowi do
ewentualnego wykonania oraz przedsta-
wi¢ Ministrowi Komunikacji wniosek o
przyznanie wynalazcy nagrody pienieznej;
wysokosc¢ jej proponuje Komisla Wyna-
lazkow zaleznie od realnej wartosci dane-
go wynalazku.

0 wynagrodzeniu wynalazku (ulepszenia itp.)
oglasza sie w Dz. Urz. M. K. i czyni wzmianke
w aktach personalnych pracownika.

Pierwsze posiedzenie Komisji utworzonej na
podstawie wymi enionego zarzadzenia Ministra
Komunikacji odbyto sie w grudniu 1947 r., na-
stepne posiedzenia w marcu, kwietniu, wrze-
Sniu i Hstopadzie 1948 r. W okresie od utwo-
rzenia Komisij do 1 listonada 1948 r. do Komi-
sji wplyneto 170 wnioskéw; niektore z nich
zawieraly po kilka pomystéw; roznatrzono 133
pomysty, z nich 72 nagrodzono. 33 wnioskéw
nie mogto by¢ rozpatrzonych wskutek zbyt ogol-
nikowej tresci i nie dostarczen'a przez wniosko-
dawcoéw dodatkowych wyjasnien; reszta wnio-
skow czeka na rozpatrzenie.

Zgtoszone wnioski, oprocz kilku, dotyczyty
koleln/ ctwa. Mata iloS¢ zgloszen z innych dzia-
tow komunikacji wynika prawdopodobnie z
nieswiadomosci pracownikow u ‘istnieniu Ko-
misji Wynalazkéw, mimo iz Komisja zwracala
sie do czasopism technicznych z prosba o po-
dlanie do wiadomosci pracownikéw o jej istnie-
niu.

Z ogolnej ilosci 133 rozpatrzonych pomystow
— 70 dotyczyto stuzby trakcyjnej i warsztato-
wej, 21 budowy i utrzymania kolei, 8 ruchu i
przewozow. 19 stuzby elektrotechnicznej; resz-
ta — innych dziatow.

Z zakresu poza kolejnictwem byty rozpatrzo-
ne tylko 2 pomysty.

Pomysty ulepszen bvly zgloszone przez pra-
cownikow™ wszelkich kategor i, poczyna ac od
robotnikéw zwyktych, zwrotniczych, ustawia-
czy sktadow pociggowych i konduktoréw, do
enaczelnikbw odcinkoéw, wydziatow i warszta-
tow wigcznie.

Z ilosci 72 nagrodzonych pomystéw — 41 do-
tyczylo stuzby trakcyjnej | warsztatowej; 9
stuzby drogowej, 5 stuzby ruchu, 11 stuzby
elektrotechnicznej, reszta — innych stuzb. Na-
grody otrzymali pracownicy w stuzbie czynnej,
jak réwniez emerytowani. O przyznaniu nagrod
nagrodzeni pracownicy i ich wtadze przetozone
byD powiadamiani.

Ogolna kwota nagrdod przyznanych za wy-
réznione wnioski wyniosta 845.000 zi, tj. prze-
cietnie za jeden pomyst ok. 11.700 zt; nagrody
byly przyznawane w wysokosci od 5000 do
30.000 z}; nagrody w wysokosci 10.000 zt u wy-
Zej przyznano:

w wysoko$ci 10.000 zt — 30

15000 zt — 11
20.000 zt — 8
25000 zt - 2
30.000 zt - 4

Pomysty nagrodzone i zalecone do zastoso-
wania podawane sg do wiadomosci departa-
mentom ii biuroim Ministerstwa Komunikacji
dla wydania zarzadzen i ewentualnego zastoso-
wania pomystow. Nalezy zaznaczy¢, ze nie
wszystkie nagrodzone pomysty byly zalecone
do wykorzystania; niektére nagrodzone po-
mysty wymagaly zmodyfikowani,a lub bar-

dziej szczegGlowego opracowania; w  kil-
ku przypadkach, chociaz pomyst od-
rzucono, Komisja, doceniajac umyst twor-

czy pracownika, przyznawata nagrode w
celu zachety do dalszej pracy wynalazczej. Ta-
ki przypadek miat miejsce na przykiad wtedy,
gdy nagrode przyznano uczniowi szkoly tech-
nicznej za pomyst, ktéry wtadze szkolne przed-
stawity w zalozeniu, .iz mégtby znalez¢ zasto-
sowanie na PKP.

Niektérzy pracownicy wykazujg duzg ptod-
nos¢ pomystéw, np. pewien dyspozytor paro-
wozowni zglosit 11 pomystdéw, dotyczgcych
zmiany konstrukcji parowozow; kilka z nich
Komisja wyrdznita i wyznaczyla nagrody w
ogolnej kwocie 65.000 z. Inny pracownik zgto-
sit 4 pomysly ulepszenia urzadzen warsztato-
wych, wszystkie cztery Kcim)'s:a zalecita do wy-
korzystania i wyznaczyta nagrody w -ogolnej
'‘wysokosci 45.000 zt;, wiele jednak pomystow
trzeba byto odrzuci¢, jako nie nadajgcych sie
do wykorzystania lub przedstawiajacych takie
zmiany, ktére juz sg znane i stosowane, cho-
ciaz nie w miejscu pracy wnioskodawcy.

Jezeli wynik)', konkursow 1947/8 r. porownaé
z wynikami z roku 1929 r., szczytowego pod
wzgledem ilosci zgltoszonych pomystow przed
wojna, to otrzymamy liczby podane w zesta-
wieniu ponizej:

Liczby zn
1329 r. 1917/8r.

Wyszczegob6lnienie

Pomysly zgtoszone......ccviinneene 184 1*4
Pomysly rozpatrzone ogétem .172 133
w tym
Pomysty pracown. administracji . . 65 52
Pomysty rzemies$inikéw, maszyni-
stow i pracownikéw fizycznych 35 58
Pomysty nagrodzone ogoé6tem 46 72
w tym
Pomysty pracown. administracji . . 28 30
Pomysty rzemie$Inikéw . . . . . n 30
Innych pracownikOw ..o 7 12

Zestawienie to wykazuje zwiekszenie w po-
réwnaniu z r. 1929 ilosci pomystéw skiadanych



przez rzemieslnikbw, maszynistow i pracowni-
kéw fizycznych;'w r. 1929 iloS¢ wnioskéw zto-
zonych przez rzemies$inikbw w stosunku do
ilosci rozpatrzonych wynosita ok. 20 procent
(35 X 100 : 172) podczas gdv w r. 1947/8 — ok.
44 proc. (58 X 100 : 133).

W Komisjli przewaza przekonanie, iz przy-
chylne traktowanie zgtaszajgcych pomysty
ulepszen moze sie powaznie przyczyni¢ do
usprawnienia gospodarki, jednakze prowadzi
to czasem do btednych wnioskéw, gdyz nagro-
dzony pracownik sklada co raz to nowe wnio-
ski, nie nadajgce sie do realizacji, w przekona-
niu, iz znowu zostanie nagrodzony.

Na zakonczenie nalezy zaznaczy¢, iz pracow-

nicy zgtaszaja swoje wnioski przewaznie bez-
posrednio, a ni € drogg stuzbowa, jak to naka-
zuje zarzadzenie Ministra Komunikacji. Ponie-
waz w ogtoszeniach podkreslajg, 1z pomyst
stosuje sie na miejscu ich pracy, wiec Komisja
z koniecznosci musii zwracac¢ sie z zapytaniem
do miejscowych witadz; nieraz okazuje sie, iz
pomyst rzeczywiscie jesit stosowany, ale daw-
niej niz zostat zgloszony przez wniosko-
dawce.

W ostatnich czasach wptywaly do Komisji
wnioski zaopiniowane juz przez miejscowe Ko-
misje Wspoéizawodnicwa Pracy, co znakomi-
cie utatwia wydanie orzeczenia Komisji.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

Inz. D. ATANASIU,
prof. Politechniki w Jassach

SIEC DROGOWA W RUMUNII

Ogolna dlugos¢ sieci drogowej w Rumunii
wynosi 66.616 km, co odpowiada gestosci 5 km
drég na 1000 mieszkancéw, lub 3,5 km drég na
1000 ha powierzchni.

Nalezycie rozplanowana sie¢ drogowa po-
winna uzupetnia¢ sie¢ kolejowa, zapewniajac
dostep do kolei najbardziej oddalonym obsza-
rom, i tworzy¢ réwnocze$nie najkrotsze pota-
czenia miedzy miejscowosciami potozonymi
przy krahncowych punktach kolei.

W Rumunii sie¢ drogowa niepredko jeszcze
bedzie odpowiadata tym wymaganiom; wiele
obszaréw bardzo waznych pod wzgledami rol-
niczym, przemystowym lub turystycznym nie
posiada dostatecznej ilosci drég. Nawet stolica
nie ma bezposrednich polgczen drogowych
Z najwazniejszymi portami morskimi i dunaj-
skimi, jak Constanca, Braila, Galatzi.

Wobec tego konieczne jest ustalenie planu
wspotpracy wszystkich rodzajow komunikacji
mianowicie: drdg, kolei, zeglugi — w celu za-
spokojenia potrzeb ekonomicznych krain i do-
stosowania transportu do geograficzno-poli-
tycznej sytuacji Rumunii na potudniowym
wschodzie Europy. Niestety urzeczywistnienie
takiego planu na razie musi by¢ odroczone ze
wzgledéw finansowych, gdyz Rumunia powin-
na przede wszystkim zaspakaja¢ splate repa-
racji wojennych, do ktérych zobowigzala sie
w traktacie pokojowym. Tym niemniej pilnym
zadaniem jest usilna i energiczna praca przy
doprowadzeniu istniejgcej sieci drogowej do
stanu dobrego i ulepszenia zdolnosci transpor-
towych.

W czasie drugiej wojny Swiatowej Kkoleje
i drogi w Rumunii poniosty ciezkie straty i u-
legly wielkiemu zniszczeniu; intensywne trans-
porty ciezkich wojskowych pojazdéw motoro-
wych spowodowaly nadmierne zuzycie na-
wierzchni drogowej, w przewaznej czesci szo-
sowej, a bomby lotnicze uszkodzity i nawet
catkowicie zburzyly wiele mostow.

Opublikowana przez Generalng Dyrekcje
statystyka wykazuje do korica 1944 r. czescio-
wo lub caikowicie zniszczonych 284 mostow
0golnej dlugosci 11872 m, w tej liczbie 99 mo-
stow zelaznych, 74 murowanych i 111 drew-
nianych.

Podzial sieci drog na kategorie oraz we-
diug rodzaju nawierzchni podaje tablica nr 1

TABLICA |

\ Rodzaj « < £

B B c © ; 4

nawierzchni S g 3 c

. 0 Q = o

Kategorie % 2 S N

drég > 3 o &
Panstwowe 1749 10.245 180 12174

Departamentowe

(powiatowe) 42 17.000 3.900 20.042
Samorzadowe — 11. 00 22.000 33503
Razem 1791 38.745 26.080 66.616

Z tej tablicy wynika, ze nawierzchnie ulep-
szong posiadalo zaledwie 14% drég panstwo-
wych, a pozostala czes¢ drég panstwowych,
oraz drogi lokalne pozostajg drogami szosowy-
mi lub nawet gruntowymi, niezabezpieczonymi
przed niszczacym dziataniem pojazdéw mecha-
nicznych.

Tablica 2-a podaje stan nawierzchni na dro-
gach panstwowych.

TABLICA 2

Rodzaj nawierzchni Dlugosé 07 0
km 10 /O

Ulepszona 1.749 14

Szosowa w stanie dobrym 2.655 22
Srednim 5.655 46.7

. ztym 1.935 16
Gruntowa 180 1,3
Razem 12.174 km 100%

Stan drdg lokalnych przedstawia sie jeszcze
gorzej niz drég panstwowych; niewiele doko-

t/YZSZA SZKOLA KAMI! \m rj
Biii?7aBAHe2£)
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nano dla ich polepszenia, poniewaz admini-
stracja miejscowa, obowigzana do utrzymania
tych drég, rozporzadza nader ograniczonymi
Srodkami materialnymi.

Nalezy zaznaczy¢, ze podziat administracyj-
ny drég nie odpowiada dokfadnie programowi
robdt ulepszenia sieci drog.

Zdolnos¢ przewozowa drég zalezy od wielu

Droga panstwowa nr 1 Bukareszt
iPloesti. Odcinek z betonu zbrojnego.

czynnikéw: trasy drogi, spadkéw podtuznych,
tukéw, rodzaju nawierzchni itd. W programie
robét, nalezy wiec uwzglednia¢ rodzaj i ilos¢
ruchu na poszczegdlnych odcinkach drég, po-
niewaz wymagania ruchu wywierajg decydu-
jacy wplyw na techniczne rozwigzanie zagad-
nienia. Ta zasada byla przyjeta rowniez w in-
nych krajach przed przystgpieniem do ulep-
szenia drog.

W Rumunii drogi stluzg do trakcji miesza-
nej — samochodowej i konnej. Nalezy wiec roz-
réznia¢ drogi gtébwne, stuzace do ruchu dale-
kobieznego i komunikacji miedzynarodowej,
na ktérych przewazajg pojazdy mechaniczne,
od drég lokalnych, z ruchem przewaznie kon-

WNa podstawie ostatnio przeprowadzonych
pomiarow ruchu na 12171 km drég panstwo-
wych przypada okoto 4.000 km na drogi naj-
wazniejsze, tgcznie z arteriami prowadzgcymi
do stolicy. Przy opracowaniu programéw ro-
bét. poczynajgc od 1931 r., projektowano prze-
budowe starych bitych traktéw, aby odpowia-
daly one wymaganiom szybkiego intensywne-
go ruchu dalekobieznego.

W latach 1931 — 1947 ulepszono og6tem
1749 km drég. Na 1224 km utozono nawierzch-
nie ciezkie z kostki kamiennej rzedowej lub
drobnej, z betonu cementowego wibrowanego,
dwuwarstwowego, z betonu asfaltowego waio-
wanego, asfaltu lanego itp.; na 406 km zasto-
sowano nawierzchnie policiezkie z makadamu
cementowego lub  asfaltowego wglebn g
wreszcie na 119 km zastosowano smotowanie
powierzchniowe.

Wszystkie te ulepszenia drég niestety nie
ujmowaly sieci drég jako catosci, nawet w sto-
sunku do drég panstwowych. Dlatego obok

odcinkéw z doskonatg nawierzchnig trafiajg sie
odcinki bardzo zniszczone.

Nowy plan dziesiecioletni, opracowany w
1946 r., pr6cz budowy kosztownej i trwalej
nawierzchni na gtownych arteriach przewiduje
doprowadzenie do stanu dobrego pozostate]
czesci sieci drog tacznie z drogami drug €j
kategorii.

Plan ten, oparty na zasadzie, stopniowego
i progresywnego ulepszenia drog, jest bardziej
racjonalny i oszczedny, gdyz przy intensywno-
sci ruchu nie przekraczajgcej 2500 ton na
dobe (z wyjatkiem drég najwazniejszych) nie
zachodzi potrzeba natychmiastowego pokry-
cia sieci drég ciezkg i kosztowng nawierzchnag.
W ten spos6b za dziesie€ lat sie¢ drog bedzie
bardziej jednolita pod wzgledem zdolnosci
przewozowej dzieki zastosowaniu oszczedniej-
szych, nowoczesnych metod naprawy drdg, po-
mimo zachowania nawierzchni a makadamu.

Od 1947 r. zapoczatkowano w Transylwani
stopniowe ulepszenie 425 kilometrowej seci
drég, obstugujacej wazny obszar przemystowy,
na "ktérym drogi szosowe byly bardzo zni-
szczone.

Dla zabezpieczenia naprawionych drég przed
niszczacym dziataniem sit poziomych przy
ruchu pojazdow mechanicznych uzywa sie
.lrasbit'u“, produktu krajowego, posiadajgce-
go wielkg zdolno$¢ przyczepnosci.

Jlrasbit* * jest to emulsja smoty ziemnej,
zmieszana mechanicznie z bardzo drobno zmie-

lonym wapieniem.

Droga ipansitwoiwa nr 1 Bukareszt-
Fioeati. Odcinek z asfaltu lanego.

Mase bitumiczna ,lrasbitu“ stosuje sie w sta-
nie zimnym przy watowaniu makadamu, jako
material wypetniajgcy zamiast piasku. Po
ukonczeniu walowania otrzymuje sie na po-
wierzchni warstwe grubosci mniej wiecej
8-milimet;rowg, a makadam posiada powierz-
chnie jednolita chropowatg i nieprzepuszczal-

na.

*j podobny materiat stosowano w Polsce pod naz-
wa ,Komdrobit-u“, stanowiacg skrét nazwy firmy
Komprymowane Drogi Bitumiczne" (przypisek ttu-

macza).



Na odcinkach o wiekszym ruchu, po uplywie
30 dni nawierzchnie przykrywa sie dodatkowo
dwuproeentowg warstwg ochronng ,lrasbitu*
z dodaniem asfaltu.

Warunki ' techniczne przewidujg 2-letn:g
gwarancje i obowigzek przedsiebiorcy utrzyma-
nia nawierzchni przez 5 lat z warunkiem,, ze
roczny koszt nie przekroczy 3% ceny nawierz-
chni.

Powyzej opisany system ulepszenia drogi jest
bardzo oszczedny ze wzgledu na uzyc e mate-
riatbw pochodzenia krajowego, pod warunkiem
jednak, aby piasek uzywany do przyrzadzenia
masy asfaltowej posiadat petne uziarmienie do
6 mm.

Stosowanie tego systemu jest bardzo tatwe,
a wykonanie robét—szybkie, co jest nadzwyczaj
wazne ze wzgledu na to, ze osiggniecia nale-
zyte] zdolnosci przewozowej na drogach o in-
tensywnosci ruchu ponad 1.500 ton dziennie
jest sprawag pilng.

Jednoczesnie z ulepszeniem nawierzechni
wykonuje sie naprawe podbudowy przez po-
prawianie trasy drogi, fagodzenie spadkéw, od-
wodnienie gruntéw, wzmocn enie podkfadu,
przebudowe obiektéw mostowych, — aby zgod-
nie z systemem napraw stopniowych wszystkie
wykonane inwestycje mogly by¢ wykorzystane
przy wykonaniu nastepnej fazy ulepszenia na-
wierzchni. Bezposrednio po ulepszeniu na-
wierzchni szosowej nastepuje szybkie wzmo-
zenie ruchu, co nastepnie wymaga jeszcze bar-
dziej trwatej nawierzchni, dla ktérej makadam
bedzie stuzyt za podioze.

Program uporzadkowania drog lokalnych
przewiduje naprawe nawierzchni szosowej ka-
mieniem miejscowym przy pomocy maszyn
drogowych z zastosowaniem lepiszcza z masy
asfaltowej lub cementowej.

Do zrealizowania powyzej podanego progra-
mu drogowego Rumunia posiada przed.iebior-
stwa, oraz dobrze zorganizowane urzedy pan-
stwowe z taborem maszyn drogowych. Mate-
riaty kamienne oraz lepiszcza potrzebne do bu-
dowy nawierzchni nowoczesnych mozna uzys-
ka¢ w kraju.

Nalezy spodziewaC sie, ze stan finansowy
Rumunii pozwoli na wykonanie zamierzonych

robét, ktérych znaczenie dla ogdlnej gospodar-
ki kraju jest zrozumiate.
(Revue Generale des Routes et des Aerodromes
September 1948).
J W.

WOZEK
do lokalnego rozwozenia towarow

Nosnos¢ przedstawionego na fotografii woz-
ka wynosi 3 lub 6 ton. Silnik, sprzegto, skrzyn-
ka biegbéw i oS napedna w obu typach wdzka

6-tonowy wozek Scrato z 5-metroiwa przyozepka

sg zbudowane na zasadzie zespotu konstrukcyj-
nego, zmontowanego na przodzie, na szerokim
tozysku z kauczuku. Szesciotonowy woézek Sca-
rab posiada czterosuwowy, czterocylindrowy
silnik z bocznymi zaworami. Srednica we-
wnetrzna cylindréw — 120 mm, skok tloka —
120 mm, pojemnos¢ cylindra — 2200 cm.3 moc
45KM przy 3200 obr./min. Przy zastosowaniu
silnika do wézka 3-trzyt.onowego nalezy tylko
wymieni¢ karburator i przewody wlotowe.
Smarowanie — za pomoca pompki zebatej,
zmontowanej na-boku karteru.

Poje-dyncze sprzegto cierne (suche) o $red-
nicy 235 mm, znajduje sie w ostonie alumi-
niowej. Skrzynka biegéw posiada cztery pred-
kosci jazdy do przodu i jedng do tytu.

Wszystkie waty zaopatrzono w tozyska prze-
ciwcierne, piasty pracuja na fozyskach Tim-
kena.

(Railway Gazette, september 18942 r.)

KOMUNIKATY URZEDOWE

NOWE USTAWODAWSTWO | PRZEPISY
StUZBOWE

. W DZIENNIKU USTAW R. P.

1 Akty o charakterze gospodarczym:

a) Nr 49, poz. 376 — rozporzadzenie Mi-
nistra Ztem Odzyskanych z 14 wrzes$nia
1948 r. o zmianie rozporzgdzenia z 17
lutego 1948 r. w sprawie zakazu wywozu
mienia ruchomego z obszaru Ziem Od-
zyskanych,

b) Nr 50, poz. 383 dekret z 25 pazdzierni-
ka 1948 r. o zmianie dekretu z 28 liipca
1948 r. o najmie lokali,

c) Nr 54, poz. 428 rozporzadzenie Ministra
Sprawiedliwosci z 25 pazdziernika 1948
. wydane w porozumieniu z Ministrem
Komunikach w sprawie wiasciwosci
wiadz powotanych do przechowywania
rzeczy znalezionych w urzadzeniach ko-
munikacji publicznej oraz do poszuki-
wania o0séb uprawnionych do odbioru



tych rzeczy, jako tez o sposobie poszu-
kiwan,

d) Nr 54, poz. 433 obwieszczenie Ministra
Komunikacji z 8 pazdziernika 1948 r. w
sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu
ustawy z 10 grudnia 1920 r. o budowie
i utrzymaniu drog publicznych w Rze-
czypospolitej Polski,ej.

2. Akty o charakterze personalnym:

a) Nr 50 poz. 381 dekret z 25 pazdziernika
1948 r. o zmianie ustawy z 17 lutego
1922 r. o panstwowej stuzbie cywilnej.

b) Nr 50 poz. 382 dekret z dnia 25 pa-
Zdziernika 1948 r. o zmianie dekretu z
14 maja 1946 r. o tymczasowym unor-
mowaniu stosunku stuzbowego funkcjo-
nariuszow panstwowych.

3) Akty o charakterze organizacyjnym:

a) Nr 48 poz. 362 rozporzadzenie Ministra
Komunikacji z 27 l.pca 1948 r. wydane
W porozumieniu z Ministrami Admini-
stracji. Publicznej i Ziem Odzyskanych
o utworzeniu dyrekcji okregowych drog
wodnych i podlegtych im organdw.

b) Nr 55, poz. 434 — ustawa z 28 pazdzier-
nika 1948 r. o zakladach spotecznych
stuzby zdrowia i planowanej gospodarce
w stuzbie zdrowia .

[I. W MONITORZE POLSKIM

1 Akty o charakterze gospodarczym:

a) Nr A-73, poz. 634 uchwala Rady Mini-
strow z 29 wrzesnia 1948 r. w sprawie
powotania Komisji Organizacji Admini-
stracji Publicznej przy Prezesie Rady
Ministrow.

lIl. W DZIENNIKU TARYF | ZARZADZEN
KOMUNIKACYJNYCH

a) Nr 35, poz. 243 zarzadzenie w sprawie
wprowadzenia nowych przepiséw do za-
wierania uméw bocznych,

b) Nr 37, poz. 252 zarzadzenie o korzysta-
niu z wagonow sypialnych P.B.P. ,Or-
bis" it wagonéw sypialnych kolei szwedz-
kich w komunikacji miedzynarodowe.

IV. W DZIENNIKU URZEDOWYM M. K.

1 Z zakresu spraw gospodarczych:

a) Nr 17 poz. 328 zarzadzenie Ministra Ko-
munikacji' z 16 pazdziernika 1948 r. w
sprawie udzielania zaméwieh na roboty
budowlane.

2. Z zakresu spraw personalnych:

a) Nr 17 poz. 330 zarzadzenie Mini stra Ko-
munikacji z 6 pazdziernika 1948 r. w
sprawie oznak stuzbowych pracowni-

kow przedsiebiorstwa PKP.

b) Nr 17 poz. 332 okdlnik Ministra Komu-
nikacji' z 9 pazdziernika 1948 r. w spra-
wie deputatéw opatowych dla pracow-
nikow i emerytbw PKP oraz pozosta-
tych po nich wdow i sierot.

c) Nr 17 poz. 333 okdélnik Ministerstwa Ko-
munikacji z 21 wrzesnia 1948 r. w spra-
wie wydawania pracownikom przedsie-

biorstwa PKP biletow zywnosciowych.

d) Nr 18 poz. 339 okdlnik Ministra Komu-
nikacji z 7 pazdziernika 1948 r. w spra-
wie dodatkéw funkcyjnych dla funkcjo-
nariuszéw administracji panstwowe;j.

€) Nr 18 poz. 340 okdlnik Ministra Komu-
nikacji z 6 pazdziernika 1948 r. w spra-
wie dodatkéw stuzbowych dla funkcjo-
nar,tuszéw administracji panstwowej.

f) Nr 18 poz. 343 zarzadzenia Ministra Ko-
munikacji z 22 pazdziernika 1948 r. w
sprawie zwrotu pracownikom etatowym

i kandydatom przedsiebiorstwa PKP
optat,szkolnych za dziecli uczeszczajgce
do szkot;
3. Z zakresu spraw organizacyjnych.

a) Nr 20 poz. 391 zarzadzenie Ministra Ko-
munikacji z 19 listopada 1948 r. o zmi a-
nach w organizacji samochodowni i pa-
rowozowni gtéwnych k. p,

b) Nr 20 poz. 397 zarzadzenie M. K. o znie-
sieniu stuzby aprowizacji w przedsie-
biorstwie PKP.

c) Nr 20 poz. 394 zarzadzenie M. K. z 25
pazdzierni ka 1948 r. o utworzeniu i or-
ganizacji Centralnej Skiladnicy Sanitar-
nej k. p. w Warszawie.

4. Z zakresu spraw technicznych:
Nr 19 poz. 382 Instrukcja w sprawie po-
zwolen na prowadzenie pojazdéw mecha-
nicznych.
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KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA

D JANCK W DUNAI ST

Lublin, ul. S-to Duska 8
tel. biuro 44-31, garaze 13-00.

PrzemoOz pasazerem; na liniach:

LUBLIN - NALECZOW - KAZIMIERZ
LUBLIN - OPOLE LUBELSKIE
LUBLIN - CHODEL
LUBLIN - KAMIEN
LUBLIN - BELZYCE
JOZEFOW - PULAWY

LUBELSKO CHELMSKA
SPOtKA SAMOCHODOWA

Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig
w LUBLINIE

ul. Przemystowa Nr 10, tel. 11-87.

Wykonuje przewozy osob na liniach:

LUBLIN - CHELM
LUBLIN - PILASZKOWICE
CYCOW - CHELM

oiraz

przewozy towar6w samochodem ciezarowym

0 réznym tonazu na terenie wojewoOdztw Lu-

belskiego, Warszawskiego, Kieleckiego i $lgs-
ko - Dabrowskiego.
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