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kaciji,
nie nalezy uwazac¢ za opinie tego Ministerstwa.

Mgr Kazimierz Biatowas

Zaktad a przedsiebiorstwo

Naturalnie, ze idzie o zakilady i przedsiebiorstwa
publiczne, naturalnie, ze idzie przede wszystkim
0 sytuacje prawng przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Panstwowe*. Zeby jednak ustali¢
pojecie zaldadu i przedsiebiorstwa trzeba sie przed-
tem przebi¢ przez gaszcz p,je¢ szerszych, nadrze-
dnych w stosunku do poje¢ zakladu i przedsiebior-
stwa.

Na wstepie spotykamy sie z pojeciem p o o-
miotu administracji. Podmiotem admi-
nistracji publicznej jest panstwo, podmiotami admi-
nistracji publicznej sg takze odrebne podmioty, ktd-
rym no.ma nadaje osobowo$¢ prawng, tj. zdolnos¢
stawania sie podmiotem praw i obowigzkéw, jak np.
zdolnos¢ zawierania kontraktéw kupna i sprzedazy,
Zaciggania pozyczek itp., a ktoére obok wy-
petniajg czes¢ zadan administracji publicznej.

Panstwo wykonywa administracje przez organa
rzadowe (wladze i urzedy), inne podmioty admini-

nie jest w scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

stracji publicznej — przez swoje wilasne organa.
Administracje wykonywang przez wiadze i urzedy
rzgdowe nazywamy administracjg rzadowg Ilub pan-
stwowsg, administracje wykonywang przez inne pod-
mioty administracji — administracjg samorzgdowa.
> Odrebne od panstwa podmioty administracji nazy-
wa nhau.l, prawa administracyjnego — z w i g z -
kami publicznoprawnymi aich
udzial, w administracji publicznej — samor z g
d em. W szerokim slowa znaczeniu panstwo jest
takze zwigzkiem publiczno prawnym. Gdy takich
o$rodkéw  samodzielnej administracji  publiczne!,
jakimi sg zwigzki publiczno-prawne, jest w panstwie
duzo — mowimy o systemie decentralizacji. O
zwigzkéw publiczno - prawnych  trzeba .odrézni
zwigzki prywatne.
Do zwigzkéw publiczno-prawnych w Polsce, v

raznie za takie uznanych przez ustawodawstwo,;1*
lezg (cytuje za Reissem z dziela ,Prawo aclmini’a~
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cyjne w zarysie*, cze$¢ | r. 1946) gmina miejska
i zwiazek powiatowy, izby przemystowo-handlowe,
zyoowski zwigzek religijny, zwigzki jednostek samo-
rzadowych, zaidady ubezpieczen pracownikow umy-
s owych i zwigzek zaktadow, izby rolnicze (niedawno
zniesione), zwigzki mniejszosci, korporacje przemy-
stowe i cechy, izby rzemieSlnicze, - izby adwokackie,
spotki wodne, drogowe i towieckie, oraz rdznego
typu zakilady i przedsiebiorstwa publiczne, o ktérych
nizej.

Od wiadz i urzedéw panstwowych, Scisle mowigc
rzagdowych, rdznig sie zwigzki publiczno-prawne ne
tak odmiennoscia zadan, jakie majg do wypetnienia,
jak sposobem powstania, ograniczonoscig celu i ust-
rojem, od zwigzkéw zas p ywatnych sposobem pow-
stania, stosunkiem do panstwa i Srodkami dziatania.
W szczegolnosci powstanie zwigzku publiczno-praw-
nego nie zalezy wylacznie lub nie zalezy wcale ed
woli cztonkow czy tez uzytkownikow zwigzku, lecz
od tresci aktu prawnego powotujgcego zwigzek do
zycia; jedna z najbardziej charakterystycznych cech
zwigzku publiczno-prawnego jest $cisSle okreslony
cel dla jakiego zwigzek zostat powotany, nadzoér
panstwa nad zwigzkiem publiczno-prawnym idzie da-
,6] niz nadzér nad zwigzkami prywatnymi, panstwo
bowiem ma prawo zwalniania organdw zwigzku publ.
pr., zatwierdzenia uchwat, przymusowego wykona-
nia zastepczego zadan zwigzku, ustanowienia komi-
sarycznego zarzadu itp.; akty organdw zwigzku publ.
prawnego moga by¢ wykonane bez posrednictwa
drogi sadowej (spory miedzy zwigzkiem a jego
czionkami), a nawet przy uzyciu przymusu admini-
stracyjnego.

Wykluczenie drogi sadowej w sprawach zwigz-
kéw publiczno-prawnych z :ch cztonkami i prawo
uzycia przymusu administracyjnego stanowig tzw.
wiadztwo administracyjne.

Mozemy wiec nazwa¢ za Bigg (Zwiazki publiczno-
prawne“ r. 1928) i Reissem (j. w.) zwigzkiem publi-
czno-prawnym  zwigzek uposazony we w'adztwo
administracyjne i powotany do zycia przez panstwo
lub przy jego czynnym wspotudziale. Do tej definicji
dodatbym jeszcze, ze zwigzek publ. prawny je=t po-,
wotany do wypetnienia Scisle okreslonego celu admi-
nistracji publicznej.

Zalezne od tego czy zwigzki publiczno-prawne
same (przy ewentualnym wspétudziale panstwa)
okreslajg swdj cel i ustrdj, czy tez ich cel i ustrgj
okresla wylgcznie czynnik trzeci, kto$ stojacy poza
zwigzkiem, tj. panstwo lub inny zwigzek publ. pra-
wny, np. gmina, oraz zaieznie od tego, czy majg orie
podioze (substrat) osobowe (cztonkéw), czy rzeczo-
we, rozrézniamy zwigzki samorzgdowe,

inaczej zwane korporacjami w najszer-
szym tego stowa znaczeniu i instytucije
publiczne o charakterze zakta-

dowym.

W ramach polskiego ustawodawstwa zwigzki sa-

morzadowe dzielimy na samorzad tery -
torialny <czyli powszechny, tjsa-
morzad obejmujacy catg ludno$¢ na pewnym tery-
torium (np. gmina) i korporacyjny w Sci-
lym sowa znaczeniu, czyli samorzad gospodarczy
ip. izby przemystowo handlowe), zawodowy (np.
by adwokackie), wyznaniowy i narodowosciowy
Mniejszosciowy).
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Instytucje publiczne o charakterze zakladowym
dzielg siena zaktady i przedsiebior-
stwa.

W przeciwienstwie do zwigzkOéw samorzgdowych
(korporaciji) instytucje publiczne o charakterze za-
kladowym nie powstaja, jak to juz wyzej zaznaczy-
tem, samorzutnie, lecz sg powolywane przez pan-
stwo lub inny zwigzek publ. prawny, najczesciej przez
gmine i opierajg swoj byt na substracie rzeczowym, tj.
na majatku przeznaczonym przez zatozyciela zakladu .
czy przedsiebiorstwa do stuzenia celowi przez niego
wytknietemu. Cel zakladu (przedsiebiorstwa) okresla
przewaznie jego akt konstytucyjny, organa zas
(Rada nadzorcza, dyrekcja itp.) — statut zakiadu
przedsiebiorstwa. Zaklady i przedsiebiorstwa nie
majg natomiast pod'oza osobowego w takim znacze-
niu jak korporacja, czyi' nie maja czionkéw, bo nie
sg nimi uzytkownicy (destynatariusze), jako nie
majacy zadnego wplywu na ustrdj i kierownictwo
zaktadu czy przedsiebiorstwa.

Zupeinie tylko wyjgtkowo spotykamy zakiady,
ktérych uzytkownicy majg wplyw no powolywanie
organow zaktadu i, odwrotnie, zdarza sie wyjatkowo

samorzad nie z wyboru cztonkéw, lecz z nominacji
rzadu.

Instytucje publiczne o charakterze zakladowym
dzielimy na samoistne i niesamoistne. Pierwsze
z nich majg osobowos¢ prawng, drugie sg jej pozba-
wione, sg wiec organami panstwa lub innego zwigz-
ku publiczno-prawnego, najczesciej samorzadu tery-
torialnego, a nie zakladami lub przedsiebiorstwami
w wilasciwym tych s'Ow znaczeniu. Takimi organami
sg np. szkoly powszechne, gimnazja, szpitale, wie-
zienia, elektrownie, gazownie, miejskie zaklady ko-
munikacyjne itp.

Bio-gc pod uwage opisane wyzej cechy instytu-
cji publiczno-prawnych o charakterze zaktadowym,
okreslimy je za prof. Kasznicg jako zespoly os6b
i osrodkow rzeczowych utworzone przez panstwo lub
przez inny zwigzek publiczno-prawny, stanowiace
organizacyjna jednos¢ techniczng a przeznaczone do
tego, aby trwale stuzy¢ pewnemu szczegélnemu,
Sedsle okreslonemu celowi publicznemu.

Od urzedéw administracyjnych réznig sie insty-
tucje publiczne o charakterze zaktadowym tym, ze
celem ich jest wytwarzanie dobr materialnych Ilub
dostarczanie ustug, przy czym kazda instytucja wy-
konywa S$cisle okreslone zadanie, celem za$ urzedow
jest przede wszystkim wykonywanie ustaw i rozpo-
rzadzen, a wiec wydawanie aktéow administracyj-
nych.

Cechg najbardziej charakterystyczng zaktadu pu-
blicznego jest stuzba dla og6tu, oraz kierowanie sie
zasadg powszechnosci i réwnomiernosci S$wiadczen,
co nie wyklucza w pewnych przypadkach pobierania
optat (np. przez szpitale) (Peretiatkowicz ,Podsta-
wowe pojecia prawa administracyjnego 1946 r.)-
Nastepna jego cechg jest rozporzadzanie wiadztwem
acimin.stracyjnym, zwanym takze wiladztwem zakfa-
dowym. Wiadztwo to polega na jednostronnym regu-
lowaniu stosunku zakladu do jego uzytkowniku”
(np. wyznaczanie skfadek przymusowych przez za-
klad ubezpieczen spotecznych), jak i stosunku *
0s6b trzecich (policja zaktadowa). Przepisy normu-
jace stosunek zaktadu do jego uzytkownikéw zawal-
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te sa, podobnie jak i przepisy o ustroju zakladow,
w statucie zakladu. Do egzekucji optat w zakladach
stuzy droga administracyjna, a nie sgdowa. Policja
zakladowa daje zajadowi upowaznienie do odpar-
cia i usuniecia przy uzyciu przymusu wszystkiego co
zagraza bezpieczenstwu zaktadu. Policje zaktadowg
wykonywa zaktad wtasnymi organami albo przy po-
mocy panstwowych organow policyjnych. Srodkami
prywatno * prawnymi nie mozna przeciwstawia¢ sie
powstaniu zaktadu publicznego, ani tez na drodze
sagdowej domagaé sie przerwania dzialalnosci za-
kladu, czy tez wprowadzenia do niego urzadzen
ochronnych. Poszkodowani przez zakiad majg do
dyspozycji administracyjne $rodki prawne, w szcze-
golnosci zgdanie odszkodowania publicznego. Zakta-
dy publiczne muszg sie nieraz wdziera¢ w sfere
wiasnosci prywatnej aby moéc spetni¢ zadanie zakta-
du, np. straz pozarna w czasie akcji ratunkowej
musi wjecha¢ na posesje graniczacg z ptongcym
budynkiem (Kasznica).

Do zakltadow publicznych nalezg bezsprzecznie
takie instytucje jak szkoly, szpitale, osrodki zdrowia,

a wedlug niektérych profesorow prawa takze koleje
panstwowe t poczta.

W zyciu spotykamy czesto zaklady o pewnych
cechach korporacyjnosci i korporacje o charakterze
zakladowym, np. szkoly akademickie. Sg to zaktady,
ktérych organa (wtadze uniwersyteckie) powotywane
sg nie przez czynnik trzeci, jak to z reguly dzieje s'e
w zak.adzie, lecz przez kolegium profesorskie, a wiec

niejako przez czionkéw zakladu. Stad wed'ug
jednego prawa szkoly akademickie sg zakladami
publicznymi, wedlug drugiego, korporacjami. Jest

jeszcze trzecia mozliwosé, mianowicie ustawodawca
moze szkole akademickiej nie dawa¢ w ogdle osobo-
wosci prawnej, a wowczas bedzie ona badz zakia-
dem niesamoistnym jak szkota powszechna, gim-

nazjum lub liceum, badz organem jak pierwszy
lepszy urzad panstwowy.

Pojeciem przedsiebiorstwa zajmu:e sie przede
wszystkim nauka ekonomii, dla ktorej przedsiebior-
stwo jest jednostkg gospodarcza z przedsiebiorcg na
czele (moze nim by¢ takze panstwo lub inny zwia-
zek publiczno-prawny), prowadzacym interes na
swoje ryzyko celem osiggniecia mozliwie naj-
wiekszego zysku, przy czym gospodarstwo domowe
przedsiebiorcy jest oddzielone od majgtku przedsie-
biorstwa (Dr J. Lisak ,Ekonomia jednostkowa®
(1929). W definicji tej brak podkreslenia, ze zadaniem
przedsiebiorstwa podobnie jak i zakfadu, jest wy-
twarzanie débr gospodarczych lub dostaiczanie
ustug. Nalezy takze zaznaczy¢, ze przedsiebiorca
moze prowadzi¢ przedsiebiorstwo takze przy nakta-
dzie nie swoich kapitatow, byleby ponosit ryzyko pro-
wadzenia przedsiebiorstwa.

Z pewnego punktu widzenia, przedsiebiorstwo
publiczne, bo o takim jest mowa w dalszym ciggu,
jest kompleksem uprawnief znajdujgcym sie w je-
dnymi reku. Przedsiebiorstwo publiczne, powstaje
wskutek wyodrebnienia czesci majatku panstwa tub
innego zwigzku pubiiczno-prawnego w osobny pod-
miot prawny pod wzgiedem prywatno-prawnym.

Celem przedsiebiorstwa jest wytwarzanie dobr
lub dostarczanie ustug dla zysku, w przeciwienstwie

do zak'adu, ktory wyjatkowo daje dochod. Przed-
siebiorstwo publiczne podlega prawu prywatnemu,
czyli rozporzgdza tylko $rodkami dostepnymi dla
kazdeglu prywatnego przedsiebiorcy, a nie wiladz-
twem administracyjnym i jest prowadzone wedug
zasad prawa handlowego. W przeciwienstwie tez do
zakladu do przesiebiorstwa ma zastosowanie prawo
przemystowe. Nie istnieje przymus korzystania
z ustug przedsiebiorstwa, ani nikt nie moze miec
roszczenia prawnego do Kkorzystania z jego ustug,
optaty pobierane za te ustugi sg optatami prywatnymi
Scigganymi w drodze egzekucji sadowej, przedsiebior-
stwo musi mie¢ zezwolenie policyjne na roézne urzg-
dzenia ochronne i inne, ktére w zaktadzie z reguty
pozwolenia policyjnego nie potrzebujg. Przedsiebior-
stwo dziata przez swoje organa przewidziane w sta-
tucie.

Przedsiebiorstwa publiczne istniejagce wylacznie
w celu przynoszenia zysku nazywa nauka prawa
administracyjnego przedsiebiorstwami fiskalnymi (np.
monopole panstwowe), przedsiebiorstwa istniejgce
gtébwnie dla pehlienia administracji publicznej
przedsiebiorstwami uzytecznosci publicznej, np. bam<i
panswowe. Moim zdaniem istnieje takze typ miesza-
ny tj. przedsiebiorstwo z jednego punktu widzenia®
fiskalne, z drugiego — przedsiebiorstwo uzytecznosci
publicznej np. kopalnie i fabryki panstwowe, a nawet
niektére monopole panstwowe, jak monopol solny.

Sporny jest charakter instytucji ,Polskie Koleje
Panstwowe“. Bigo, a za nim Kasznica, twierdza,.ze
ze stanowiska administarcyjno - prawnego P. K. P.
muszg by¢ uznane za zaklady panstwowe, w budze-
cie zas sg one zaliczane do przedsiebiorstw panstwo-
wych tylko dlatego, aby zaznaczy¢, ze ma by¢ do
nich stosowana zasada samowystarczalnosci fin.an-
finansowej i ze majg one by¢ administrowane wer
rilug zasad handlowych. Bigo uzasadnia swoje twier-
dzenie tym, ze organa PKP wykonujg wiadze i spra-
wujg policje zaktadowg (czuwanie nad przestrzega-
nym przepisbw o0 ochronie porzadku na kolejacn)
i ze ustawy jak np. dekret o wywlaszczeniu przy-
znaje kolejom prawo do wywilaszczania; jedno i dru-
gie prawo jeset przejawem wiladztwa administracyj-
nego.

Takze prof. Peretiatkowicz nazywa koleje pan-
stwowe zakladem. Sadze jednak, ze ze wzgledu
na to, ze stosunki miedzy PKP a jego uzytkownikami
(osobami korzystajgcymi z ustug kolei w zakresie
przewozu) reguluje prawo prywatne, PKP trzeba
uzna¢, w rozumieniu p-awa administracyjnego,
raczej za przedsiebiorstwo. Takze rozporzadzenie
prezydenta Rzeczyprspolitej z dnia 24 wrzes$n a
1926 r. (Dz. URP z 1930 r. Nr. 89 poz. 705), nazywa
PKP przedsiebiorstwem panstwowym.

Widzimy, ze przedsiebiorstwa uzytecznosci publicz-
nej, jak np. koleje panstwowe moga mie¢ pewne
uprawnienia w zakresie administracji publicznej. Ale
panstwo moze tez nada¢ takie uprawnienia nawet
przedsiebiorstwu prywatnemu uzytecznosci publicznej,
jezeli ono wypelnia czes¢ zadan administracji publicz-
nej, np. kolejom prywatnym. Uprawnienia takie nada-
je panstwo drogg koncesji. Koncesje takie przewiduje
tez ustawa z 3 stycznia 1946 r. o przejeciu na wtasnosé
Panstwa podstawowych gatezi gospodarki narodowej
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(Dz. URP Nr. 3 poz. 17), stanowigc w art. 4, ze za-
tozenie nowego przedsiebiorstwa w gateziach prze-
mystu i komunikacji wymaga uzyskania koncesji udzie-
lonej przez wilasciwego Ministra w porozumieniu
z P-nzosem Centralnego Urzedu Planowania. Przed-
siebiorstwo prywatne koncesjonowane stosuje,-podob-
nie jak przedsiebiorstwo panstwowe uzytecznosci
publicznej tego typu co PKP. w zakresie przyznanym
w akcie koncesyjnym, srodki dziatania wiasciwe wia-
dzom administracyjnym.

Dr Teofil Bissaga
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Wspomnie¢ jeszcze wypada o instytucji zblizonej
do przedsiebiorstwa, ale nie bedacej nim, to jest o fun-
duszu. O lunduszu méwimy, gdy wyodrebniona z ma-
jatku panstwa lub innego zwigzku publiczno-prawnego
czes¢ majgtku nie pocigga za sobg utworzenia zorga-
nizowanej jednosci technicznej podobnie jak w zakta-
dzie lub przedsiebiorstwie. Fundusz moze miec¢ lub nie
mie¢ osobowosci prawnej, musi jednak by¢ przezna-
czony do wypeinienia pewnego konkretnego zadania
publicznego.

Komunikacje w 3-lefnim Narodowym Planie

Gospodarczym

Swiat, nie czekajgc na ostateczne zawarcie poko-
ju, rozpoczat wielki wysitek w dziedzinie szybkiej
i celowej odbudowy zniszczen wojennych. Odbudowa
zajmuje najtezsze umysly. Powstajg odpowiednie in-
stytucje i urzedy, ktére koordynujg zamierzenia
i opracowujg plany odbudowy i wytyczne przysziego
rozwoju catosci gopodarki narodowej; po ostatniej
wojnie jest ona zupetnie wyraznie kierowana we-
dlug z gory ustalonego planu dzialania w przeciwsta-
wieniu do minionej juz epoki gospodarki liberalnej.

Polskie gospodarstwo narodowe znajduje sie
w stadium koniecznej odbudowy zniszczen wojen-
nych. Towarzyszy jemu gruntowna przebudowa

form ustrojowych i celéw spotecznych.

Istodng trescia gospodarki planowej jest dazenie
do wylgczenia w granicach ludzkiej mozliwosci nie-
spodzianek i przypadkoéw, a wprowadzenie sSwiado-
mej woli i dzialania jej w harmonizowaniu warun-
kéw zycia jednostek i zbiorowosci, co obejmuje
w czasie i przestrzeni zaspokojenie czynnikéw
duchowych i materialnych spoteczenistwa w oparciu
0 doktadne ustalenie brakéw i znajomos$ci niezbed-
nych potrzeb.

Na tej zasadzie dziatania rodzi sie w nauce i w
praktyce kierunek zwany gospodarkg planowg, two-
rzacy nowe metody i koordynacje w organizacji za-
spokojenia potrzeb spotecznych, w ustalaniu podstaw
racjonalnego zdobywania, przetwarzania, rozdziatu
1 uzytkowania”® dobr, organizacji pracy, ksztalcenia
psychiki i mys$li oraz udostepniania dla ogétu mozli-
wosci korzystania z dobrodziejstw postepu we wszyst-
kich przejawach zycia narodu (wychowanie, zdro-
wie, hygiena. wywczasy, obronno$¢ kraju, ochrona
krajobrazu itp.). Pod wzgledem czasu planowanie
obejmuje ustalenie wytycznych dla zaspokojenia
okreslonych potrzeb, ktére winny by¢ urzeczywist-
nione w przew dzianym  czasokresie. Planowanie
przestrzenne obejmuje terytorium, na ktorym plan
ma by¢ urzeczywistniony; w zaleznosci od terytorial-
nego zasiegu — panstwo, region geograficzny, gos-
podarczy lub administracyjny, osrodek miejski Ilub
wiejski, przemystowy albo rolniczy — planowanie
moze mie¢ charakter ogoéiny lub miejscowy.

W Polsce planowe zagospodarowanie prz._l._w.l
w skali ogolno panstwowej reguluje dekret z 2 kwiet-

nia 1946 r. postanawiajgcy w artykule pierwszym:
»Wszystkie poczynania publiczne i prywatne w za-
kresie uzycia terenu i romieszczenia ludnosci powin-
ny by¢ dostosowane do postanowien planu gospoda-
rowania przestrzennego*“.

Wspomniany dekret przewiduje tez odpowiednig
organizacje wladz z gidbwnym Urzedem Planowania
Przestrzennego na czele dla catego Panstwa. Gilow-
nemu Urzedowi podlegaja: Regionalne Dyrekcje
Planowania, ktérych teren dziatania obejmuje kazde
wojewoddztwo i Urzedy Planowania Miejscowego
(Biuro Planowania w Zarzadach Miejskich, wzgled-
nie w Powiatowych Wydzietach Planowania).

Zagadnienia, wykraczajgce poza ramy planu
przestrzennego, obejmuje Narodowy Plan Gospodar-
czy, ktére'go wytyczne zakreslajg w czasie i przest-
rzeni odbudowe i rozwdj catoksztaltu gospodarstwa
narodowego w oparciu o istniejgcy ustroj spoteczny.
Narodowy Plan Gospodarczy z natury musi sktadaé
sie z szeregu planéw odcinkowych: plan odbudowy
i rozbudowy komunikacji, gérnictwa, przemystu, rol-
nictwa, finanséw Ud.

Dnia 21 wrzesnia 1946 r. KRN jednomysinie
przyjeta uchwale w sprawie Narodowych Planow
Gospodarczych i Ogélnych Wytycznych Planu Odbu-
dowy Gospodarczej w okresie od 1.1.1946 r. do 31.
XIl. 1946 r. Na mocy tej uchwaly nastgpito w koncu
biezagcego roku przedtozenie KRN ostatecznego
i szczegbtowo opracowanego 3 letniego Planu Go-
spodarczego.

Uzasadnienie powyzszej uchwaly stwierdza, ze
Narodowy Plan Gospodarczy jest ogdlnym planem go-
spodarstwa polskiego. Obejmuje on wszystkie plany
szczegOtowe i wytyczne dla wszystkich galezi
i trzech podstawowych sektorow gospodarstwa naro-

dowego:

Sektor panstwowy pracuje wedtug planéw gospo-
darczych, majgcych charakter aktow prawnych, wy-
dawanych .przez uprawnione wladze panstwowe.

Sektor Spétdzielczy pracuje wedlug wiasnych pla-
néw gospodarczych, sporzadzonych zgodnie z wy-
‘ycznymi, wynikajacymi z Narodowego Planu Gospo-
darczego.
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Sektor Prywatny pracuje w ramaeh okreslonych
droga aktow prawnych, a jego dziatalnos¢ regulowa-
na jest przez zarzadzenia polityczno-gospodarcze,

oparte o wytyczne Narodowego Planu Gospodar-
czego.

Minister Przemyslu stwierdzit przy omawianiu
projektu uchwaly, Zze dotyczy on nie tylko najbliz-
szego okresowego planu gospodarczego, ale i przede
wszystkim planowej gospodarki i planowego kierow-
nictwa ekonomiki polskiej.

Przyjety przez Krajowg Rade Narodowa projekt
sktada sie z trzech zasadniczych czesci:

1) tres¢ uchwaly,

2) ogolne wytyczne Narodowego Planu Gospo-
darczego,

3) tymczasowe liczby podstawowe Planu, ktére
obejmujg nastepujace dzialy gospodarki naro-
dowej:

Rolnictwo; »Lasy; Przemysli; Komunikacjel
i Radio; Inwestycje; Bilansy towarowe podsta-
wowych artykutéw inwestycyjnych; Budowni-
ctwo; Obroty zagraniczne; Zatrudnienie; OS-
wiata, Zdrowie, Opieka Spoteczna; Ksztailto-
wanie rocznego spozycia wazniejszych arty-
kutdw; Dochéd Narodowy.

Uchwalone wytyczne i liczby tymczasowe umo-
zliwiaja orientacje w zamiarach i celach, wskaza-
nych w Pianie dla okresu najblizszego trzcchlecia
oraz w kierunku ogolnej linii rozwoju gospodarcze-
go. Plan zamyka okres liberalnej gospodarki, zweza-
jac jej ramy dziatania do granic odpowiadajgcych
ustrojowi polityczno-gospodarczemu.

Przedstawienie ogoélnych wiadomosci wstepnych
pozwala przejs¢ do przegladu danych, obejmujgcych
zainteresowania czasopisma komunikacyjnego.

Wytyczne Narodowego Planu Gospodarczego
w tym przedmiocie stwierdzaja: ,Transport wobec
wysokich zadan, jakie wyznacza Plan, zajmowac be-
dzie w calym okresie Planu miejsca naczelne pod
wzgledem rozmiaréw inwestycyj z tym, ze w poOz-
niejszym etapie Planu punkt ciezkosci, spoczywajacy
w tej chwdi na kolejnictwie, przenies¢ sie powinien
réwniez na transport kotowy i wodny, przy systema-
tycznej i dostosowanej do oczekiwanych rozmiaréw
importu, eksportu i tranzytu odbudowie portéw oraz
jednoczesnym rozwoju zeglugi morskiej*. W ogromie
Wysitku odbudowy podstawowe znaczenie wszyst-
kich rodzajéw komunikacji podkreslono w tych sto-
wach bardzo silnie, kierujac sie pelnym zrozumie-
niem, ze odbudowa i dalszy rozw6j tego czynnika
ustug gospodarczych muszg by¢ wysuniete na pierw-
szy plan dla zapewnienia tempa i stabilizacji w od-
budowie wszystkich pozostatych odcinkéw zycia go-
spodarczego i spotecznego.

541
zakresie odbudowy i rozwoju przewozéw kole-
jowych w Pianie przyjeto nastepujgce liczby:

P Jedn. L ATA
Wyszczegdlnienie gy 1933 1046 1947 1948 1949
Podrézni mil. oséb. 2264 201,8 2169 2320 2471

wskazn:kk A *) 100 89 % 102 109
wskazn k B **) 142 152 170 173
Osobo-kilornetry mil. 7.473 13,115 14,109 13,890 13,500
wskaznik A 100 175 189 131 18!

wskaznik B 140 152 148 wild6 .
Przesytki handlowe mil. ton. 759 714 81 105 125
wskaznik A 100 93 109 137 163
wskaznik B 119 140 175 203
Wegiel mil- ton. 65 320 390 450 520
wskaznik A 100 120 147 172 196
wskaznik B 193 235 2714 313
Przewozy towaréw
ogoétem mil ton km. 0,670 4,718 29,064 3,532 36.000
wskaznik A 190 m 143 159 177
wskazn.k B 152 179 200 222

Rozmiar ustug kolei w stosunku na jednego nre-
szkanca, przyjmujac okragto 25 milionéw ludnosci w
Polsce, Plan ujmuje nastepujgco.

WyszczegOlnienie 1938 1946 fga/ 194g 1949

Przewozy podréznych 100 153 144 153 163
Osobo-kilometry 100 262 283 276 271
Przesyiki handlowe 100 150 178 217 256
Tono-kilometry ogétem 100 181 214 238 265

Wykonanie Planu przewozowego Kkolei zalezne

jest przede wszystkim od odbudowy zniszczonych mo-
stow i szlakéw, co przewidziano w planie w poniz-
szych cyfrach:

Odbudowa mostéw m. b. 1946 1947 1948 1949

5000 4000 5000 5500

Odbudowa linii kolej. km. 750 750 825 850

Jednoczesnie wzieto w Planie pod szczegoétowa
rozwage niezbedng potrzebe zwiekszenia ilosci tabo-
ru w stosunku do wzrastajgcych w okresie Planu
przewozéw, co przedstawiaja nastepujgce cyfry:

. L AT A
Wyszczeg6lnienie 1938 1946 1047 1048 1940
Parowozy sztuk 5080 2800 3650 5.000 6.060

wskaznik A 100 55 72 98 118
wskaznik B 122 161 221 205
Wagony osobowe Szlk 10735 4.000 6.000 9.500 1) 200
wskaznik A 100 37 56 88 104
wskaznik B 110 163 262 355
Wagony towar. sztuk 150.000 103.000 150.000 185.000 200.000
wskaznik A 100 70 99 122 133
wskaznik B 105 150 185 200

Zasady koniecznego wspotdziatania wszystkich ro-
dzajow komunikacji znajdujg swoéj wyraz w cyfra -n
Planu, obejmujgcych odbudowe i rozw6j portéw
morskich, drog kotowych i motoryzacji kraju.

*) wskazrrk A wyraza stosunek do r. 1998
**) wskaznik B wyraza stosunek do I. 1946.
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f) Zdolno$¢ przeladunkowa
Gdyni, Gdanska i Szczecina:

portow morskich

Jedn. Lata

Wyszczegoinienie miary 1938 194G 1947 1948 1949

Wegiel i koks mil. ton 5 8 125 16
Wskaznik A 100 48 77 120 14

Puda tacznie z tran-

zytem 1 15 2,3 3
Wskaznik A 100 167 250 383 500

Inne masowe tadunki u 1 14 1,9 2,2
Wskaznik A 100 77 108 146 169

Drobnica i inne la-

dunki magazynowane 15 15 2,7 33
Wskaznik A 100 65 65 117 143

Wszystkie tadunki ra-

zem » 85 124 194 245
Wskaznik A 58 85 133 168

W tym: Gdynia —

Gdaisk — Szczecin » 85 107 159 196
Wskaznik A 17 35 55

2) Inwestycje w zakresie odbudowy, przebudowy
i ulepszenia stanu drog kotowych:

Jedn. Lata
Wyszczeg6lnienie miary 1946 1047 1948 1949
Przebudowa drég na Jo-
wierzchnie ulepszone km 146 510 920 1300
Wskaznik B 100 349 630 890
Odbudowa zniszczen wo-
jennych na drogach km 1545 1950 2000 1.800
Wskaznik B 100 126 129 116
Odbudowa mostéw m biez.  9.822 13240 15440 14.690
Wskaznik B 100 14 157 149

Inz. Edmund Burzacki
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. O Jedn. Lata
Wyszczegoinienie miary 1938 1946 1947 1948 1949
Samochody ciezarowe tys. szt. 68 259 274 314 414
Wskaznik A 100 382 404 463 610
Al 100 573 606 694 915
Samochody osobowe tys.szt. 262 149 169 189 209
Wskaznik A 100 57 64 72 80
R Al 100 86 9% 108 120
Motocykle tys. szt. 9,9 7,0 80 120 180
Wskaznik A 100 71 8l 122 183
» Ar) 100 106 ibal 183 274

Ogodlnie wytyczne Narodowego Planu Gospodar-
czego niestety nie podaja zadnych danych w przed-
miocie odbudowy i rozwoju zeglugi rzecznej i lotni-
ctwa cywilnego. Poza tym Plan nie ujawnia zamie-
rzen w dziedzinie rozbudowy tonazu statkéw mor-
skich, zwlaszcza, iz Polska dysponuje obecnie odpo-
wiednimi stoczniami. Nalezy wnosi¢, ze cyfry osta-
teczne, ktére majg by¢ przedstawione Krajowe] Ra-
dzie Narodowej, do 15 grudnia biezgcego roku, usung
wszelkie watpliwosci pod tym wzgledem.

0] powodzeniu Planu zadecyduje wysitek 'catego
narodu, ktérego dobro i podniesienie ogolnego pozio-
mu stopy zyciowej powyzej przedwojennej jest mys-
lg przewodnig Planu.

*) Wskaznik A ') obliczono na podstawie danych o liczbie samo-
chodéw wzglednie motocykli, przypadajacych na
jednego mieszkanca.—

Nauczyciel szkoty komunikacyjnej

W Przegladzie Komunikacyjnym ukazaly sie 3 ar-
tykuty poswiecone sprawom personalno - szkolenio-
wym. (Przegl. Kom. Nr 2 z sierpnia 1945 r. inz. B.
Cywinski ,Uzupetnienia kadr*, inz. L. Paszkiewicz
.Problem personalny na PKP.“, oraz Nr 3 z marca
1946 r. : J. Patoczka ,Szkolenie pracownikéw kole-
jowych*).

Wszystkie trzy artykuly wszechstronnie i wnikli-
wie oswietlajg omawiane tematy;,materiat w nich za-
warty najzupeiniej wystarczy, aby na jego podstawie
zapoczatkowal realizacje rzuconych mysli.

Jako b. dyrektor Panstwowej Sredniej Szkoly Te-
chnicznej Kolejowej w Warszawie w 1 1929 — 1935,
pragnatbym w notatce niniejszej omowi¢ w krotkim
rieciu b. wazng sprawe skompletowania grona nau-

czycielskiego w szkole komunikacyjnej typu liceal-
nego.

Trafne bowiem podejscie d6 tego problemu bedzie
miato wielki wplyw na pnmvsinv rozwd6j szkolnictwa
komunikacyjnego wogole. Trzeba mie¢ na widoku za-
réwno kwalifikacje osobisto-pedagogiczne nauczycie-
la, jak réwniez i sprawe jego uposazenia.

Szkote stanowi nauczyciel.

W szkotach komunikacyjnych powinni uczy¢ prze-
waznie czynni pracownicy komunikacyjni. Oczywi-
Scie odpowiedni pracownicy.

Aby by¢ dobrym nauczycielem trzeba: a) Zna¢ do-
brze przedmiot, ktérego sie uczy i b) umie¢ uczy¢ *—
wyktadac.

Przypusémy, ze trzeba zorganizowac i uruchomic

dla wydzialu mechanicznego wyktady budowy i na*
prawy parowozow.

Jasnym jest, ze najodpowiedniejszym kandydatem
na realizatora powyzszego zadania bedzie inzynier
mechanik, pracujacy w warsztatach naprawy paro-
wozow.

Sala wyktadowa na 40-tu ucznidw 1 moznos¢ ko-
rzystania z ogolnej kreslarni szkolnej wystarcza od-
powiedniemu inzynierowi-pedagogowi do rozpoczecia
i prowadzenia nauki.

W warsztatach, gdzie pracuje inzynier-nauczyciel
znajdg sr zbedne nadkompletowe, lub czesciowo zni-
szczone rysunki wszystkich czesci parowozu.

Rysunki takie sg nadzwyczaj cennym materiatlem
nauczania. Przekazanie tego materialu szkole jest
kwestia rozmowy inzyniera-nauczyciela z naczelni-
kiem warsztatow.
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Program nauki dla naszego wyktadowcy bedzie
parow6éz. To wystarczy. Inzynier czynny warsztato-
wiec. wie, o czym jak mowic.

Niezbedng sktadowa czescig nauki sa pokazy zwig-
zane z obiektem nauczania, inzynier warsztatow ko-
lejowych jest najlepiej zorientowany, kiedy mozna
uzyska¢ zgode wiadzy naczelnej na zwiedzenie war-
sztatdw, czy tez obejrzenie oddzielnego parowozu
bedacego w naprawie.

Bez pomocy szkolnych niema nauki.

Wszystkie warsztaty napraw sg petne zniszczo-
nych. uszkodzonych, wzglednie zdekompletowanych
skladowych czesci parowozow. Braki te sprzedaje sie
okresowo, jako ztom lub przesyta do hut dla ponow-
nej przerdbki.

Inzynier-nauczyciel zawczasu upatrzy sobie czesci,
niezdatne do dalszego uzytku, a odpowiednie jako po-

moce szkolne i postara sie, ze wybrane okazy przej-
dg do muzeum szkolnego.

Nauczyciel wydzialu drogowo-budowlanego bedzie
miat moznos¢ nawigzac tres¢ swego wykladu do bie-
zacych potrzeb szkoly. Kazda szkola, szczegolnie

w poczatkowym okresie swego istnienia, musi sie
rozbudowywac.

Projekty nowych budowli szkolnych postuzg nau-
czycielowi jako materiat nauczania. Przy wszystkich
pracach rozbudowy uczniowie przyjma jaknajczyn-
niejszy udziat. Wktad pracy uczniéw moze w wysokim
stopniu obnizy¢ koszt budowy szkoly. Mamy tego
przyktady z budowy doméw akademickich, studentow
wyzszych uczelni.

Nauczyciel, inzynier sluzby drogowej, znajdzie
w poblizu szkoty odpowiedni odcinek toru kolejowego,
ktory postuzy jako staly teren nauki i zaje¢ praktycz-
nych uczniow.

Inzynier drogowy wie, gdzie prowadzone sg nowe
roboty, wzglednie wigeksze ciekawe przerdbki, zapro-
wadzi tam ucznidw swoich w odpowiedniej chwili.

W czasie nauki uczniowie bedg obowigzani prowa-
dzi¢ najdoktadniejsze notatki, uzupetnione odrecz-
nymi rysunkami. Notatki te i rysunki bedg podstawg
przv ocenie i kwalifikacji ucznia podczas egzaminu.

Takt>w najogodlniejszym zarysie przedstawiaC sie
bedzie iniciatvwa, program i nauka — prowadzone
przez nauczyciela — aktywnego pracownika komuni-
kacyjnego.

To co bylo wyzej powiedziane w odniesieniu do
wvdziatdbw mechanicznego i drogowego stosuje sie
oczywiscie w swej zasadzie do wszystkich przedmio-
tdw na wszystkich wydziatach.

Jezeli w gronie pracownikéw komunikacyjnych,
znajdzie sU kandydat odpowiedni na nauczyciela, od-
nosne wtadze powinny zrobi¢ wszystko, aby go pozy-
ska¢ dla szkolnictwa.

Danego pracownika nie nalezy usuwac¢ z zafmo-
wanego stanowiska w celu przeniesienia go wytgcznie
do szkolnictwa, to odrazu zmniejszyloby kwalifikacje
jego na nauczyciela w zawodowej Szkole Komunika-
cyjnej. Przeciwnie, nalezy go trzymac¢ na obecnym
stanowisku lub nawet przenies¢ na takiez stanowisko
blizej siedziby szkoty. Ludzie umiejgcy i chcacy, poza
swojg pracg zawodowag, uczy¢ innych sa przewaznie
osobnikami o niecodziennych zaletach obywatelskich
i walorach zawodowych.
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Czynny inzynier architekt, prawnik czy tez wo-
gole urzednik administracyjny, chcgcy poswieci¢ sie
szkolnictwu staje sie cenniejszym pracownikiem na
swym stanowisku gléwnvm. Musi on bowiem wiedze
swoja uzupetni¢, uporzgdkowaé i baczniej, z zamito-
waniem, analizuje stalg swojg prace codzienna, wy-
bierajgc z niej wszystko, do najdrobniejszych szcze-
gotow nawet, co mu jest potrzebne jako pedagogowi.

Kandydat na nauczyciela — wzglednie nauczyciel
powinien by¢ zwolniony na jeden dzien w tygodniu
cd pracy swej gtownej.

Zwolnienie to nie moze pocigga¢ za sobg jakiego-
kolwiek zmniejszenia dotychczasowego uposazenia
pracownika na stanowisku gtownym. Wszystkie do-
datkowe czesci uposazenia gtéwnego jak: premie,
mozliwosci godzin nadliczbowych, wyjazdy potaczone
z dietami, kolejnos¢ awansowania, i t.p. powinny nau-
czycielowi przystugiwa¢ tak jak gdyby nie miat zwol-
nienia.

Prawo do urlopu przystugiwatoby nauczycielowi
w miesigcach wakacyjnych lipiec, sierpien.

Przyznany nauczycielowi jeden dzien wolny w ty-
godniu” ma by¢ obrécony na prace nauczycielskg
w szkole. Za prace w szkole, nauczyciel (aktywny
pracownik komunikacyjny) pobiera wynagrodzenie
oddzielne, niezalezne od pracy gtdéwne,j.

Wynagrodzenie nauczycielskie bedzie przyznane
wedlug najwyzszych norm. przyznawanych nauczy-
cielom zawodowym w S$rednich szkotach zawodowych
innych typow.

Przyjmujac, ze przy szkote istnieje hotel i stotdwka,
mozna przypuszczaé, ze pedagog z zamitowania, pra-
cujacy w poblizu szkoly, juz w przeddzien, po skon-
czonej pracy gtownej, uda sie na teren szkoty.

Przez wiecz6r skorzysta z urzadzen rozryv/ko-
wych. odpocznie, przespi sie w hotelu szkolnym, aby
rano wypoczety, nie zmeczony dojazdem na ostatnig
minute, stang¢ do pracy — nauki.

Ta praca — nauka bodzie mu rozrywka, gdyz be-
dzie uczniom mowi! danego dnia. datmy na to:
o osiach parowozéw z ogélno-technicznego punktu
widzenia. oraz o uszkodzeniach tych osi, ktére s"m
stwierdzit, zbada! i zaczadzit ich naprawe w ostatnich
dniach swej pracy gtownej.

Przy takim wykladzie nauczyciel postugiwaé s;e
bedzie nie drukowanym podr-cznikiem. a ksigzka zy-
cia,’ w ktérym sam przyjmuje czynny udzia', postugi-
wac sie bedzie warsztatowa kontrola robot.

Kazdy uczen odrazu odczuje w wyktadzie nauczy-

ciela zywe s*owa plynace wprost ze Srodowiska, do
ktérego stuchacz za pare miesiecy sam przejdzie.

W takich warunkach nawiaze sie n:erczerwa’'na
ni¢ penego zaufania ucznia do nauczyciela, wiara
w jego autorytet pedagoga. Uczniowie beda chiongé
kazde ustyszane stewo, skwapTwie ie notowaé, jako
cenng wskazowke dla swej przysziej pracy.

Zaden zawodowy pedagog, oderwany od zvcia. nie
stworzy takiej atmosfery najwyzszego zainteresowa-
nia oraz checi do nauki i pracy uczniéw, taka moze
wywota¢ jedvnie nauczyciel czerpigcy tresé¢ wyktadu
z codziennej biezacej swej pracy.

Po skonczonej nauce, danego dnia nauczyciel nie
potrzebuje natychmiast wraca¢ do stalego miejsca
pracy, moze pozosta¢ na terenie szkoly, ponownie
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moze korzysta¢ z kortdw czy boisk, przenocowa¢ na
mieiscti, aby dopiero nastepnego ranka uda¢ sie do
pracy.

llos¢ godzin nauczania w ciggu dnia nie powinna
przekracza¢ 6-ciu.

Mozna przyja¢, ze te 6 godzin jednego nauczy-
ciela przeznaczone by byty albo, na jednym Kkursie,
ktdrego nauka polegata by: na wykladzie i kresle-
niach tub zajeciach praktycznych, tub tez 6 godzin
przeznaczone by byly na jeden lub dwa przedmioty
na réznych kursach.

Zasada przydziatlu, wzglednie niewielkiej liczby go-
dzin jednemu wykladowcy daje nastepujgce korzysci:

Bohdan Cywinski
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1) Wciagniecie w orbite szkolnictwa licznejszych
rzesz pracownikow z kwalifikacjami pedago-
gicznymi, co jest wielce pozadane, ze wzgledu
na konieczno$¢ przygotowania rezerw nauczy-

cielskich,

2) ozywienie i pogtebienie narad i dyskusji peda-
gogicznych,

3) nieprzcmeczanie nauczycieli nadmierng liczbg
wyktadow i wreszcie, co jest bardzo wazne dla
kierownictwa szkoty,

4) fatwos¢ zapehienia powstajgcej luki w obsa-

dzie w razie choroby lub wyjazdu nauczyciela.

Zagadnienia gospodarki kolejowej . ,

ROZDZIAL VI. NAPRAWNIE TABORU

~

1. Zadania naprawni.

Zadaniem naprawni jest wykonywanie na zlecenie
stuzby pociggowej naprawy przekazanych im w ivm
celu jednostek taboru. Poza tym dokcoywuja warszta-
ty przebudowy taboru, w szczegolnosci uskutecznity
one przed wojng montaz urzadzen hamulcowych na
calym prawie parku wagonow towarowych. Inne ulep-
szenia taboru byty przewidywane w najblizszej przy-1
sztosci. Remont pozostalych urzadzen mechanicznych
— po za taborem — nieodgrywajgey zresztg wiekszej
roli uzupetnia powyzsze zadania naprawni.

W miare powstawania uszkodzen, tub tez po upty-
wie pewnego czasu pracy, wreszcie po wykonania
okreslonego przcp:sumi przebiegu — jednostki taboru
sg poddawane naprawom, ktére dotychczasowa prak-
tyka P. K. P. klasyfikowata w sposob nastepujacy.

A. Naprawa parowozow: 1) biezaca, 2) Srednia,
3) gtéwna.

Naprawa wagonéw osobowych: 1) naprawa bie-
7zaca, 2) rewizja okresowa (coroczna), 3) na-
prawa $rednia, 4) naprawa gtéwna.

C. Naprawa wagonow towarowych: ) naprawa
biezaca, 2) rewizja okresowa, (w zasadzce co
trzy tata), 3) naprawa gtéwna.

Oprécz tego, wrazie uszkodzen taboru skutkiem
wypadkéw, wykonywano po za planowg naprawe wy-
padkowa.

Jak juz moéwitem w poprzednim rozdziale, naprawe
biezacg wykonywaly naprawnie pomocnicze przy pa-
rowozowniach lub wagonowniach.

Naprawy gtowne wykonywano w naprawniach
(warsztatach) gtownych, podczas gdy naprawami Sre-
dnimi i rewizjami okresowymi dzielity sie one z na-
prawniami pomocniczymi.

W pierwszym okresie po wojnie Swiatowej zawarto
umowy na nap.awy z wytworniami prywatnymi, lecz
nastepnie zaniechano tego sposobu i ostatnio przed
wojng tylko Stocznia Gdanska wykonywala jeszcze
pewng ilos¢ napraw gtéwnych i $rednich taboru P.K.P.

Nie posiadam obecnie danych, jak sie przedstawiat
podzial napraw pomiedzy nap-awnie gtéwne i pomoc-
nicze i jak sie dzielit pomiedzy nimi personel urzedni-

B.

czy i robotniczy, utrzymywany z rozdzialu pigtego
budzetu P.K.P. W kazdym razie kilkanascie naprawni
gtébwnych musiato zatrudnia¢ okoto dwudziestu tysie-
cy robotnikbw i administracji i operowato nominal-
nym budzetem rocznym okoto 50 milionéw zt i wy-
zej. \

Chcac ocenic doktadniej znaczenie naprawni gtow-
nych, nalezatoby powyzszg sume dosy¢ powaznie po-
wiekszy¢, biorac pod uwage, ze przy prawidtowym
systemie rachunkowym budzet naprawni powinnyby
obcigza¢ — po za rozchodami przewidzianymi w roz-
dziale 5-tym — rowniez w odpowiedniej czesci koszty
administracji, ujete w rozdziale 1-ym, koszty utrzyma-
nia nieruchomosci: budynkéw, torOéw i innnych urza-
dzen budowlanych, ponoszone przez stuzbe drogowag
i zawarte w rozdziale 2-gim, koszty stuzb sanitarnej
i zasobOw, wreszcie ciezary emerytalne oraz inne
koszty ogdlne, rozrzucone w roznych rozdziatach bud-
zetu, albo tez wogdle w budzecie nieuwidocznione.

llos¢ napraw gtownych, wykonywanych przez na-
prawnie, wahala sie z roku na rok i wvnosita: dla pa-
rowozéw od 400 do 700, dla wagondéw osobowych od
550 do 850, dla towarowych okoto 6.500. llos¢ napraw
srednich byfta rowniez dosy¢ zmienna, eo wszystko ra-
zem — trzeba to zaznaczy¢ — wplywato niepomysinie
na tok pracy w naprawniach, a nic zawsze wynikato
z rzeczywistych wymagan eksploatacji kolei.

Nap-awa taboru powinna by¢ wykonywana dobrze,
to jest-tak, aby naprawione parowozy i wagony mogty
p"acowac jak najdluzej, w kazdym razie do przewi-
dzianej normami technicznymi nastepnej naprawy,
oraz tak. aby nodczas tef o"ar-y byiv nsz”zedne
w eksploatacji, a w szczegoélnosci potrzebowaly jak
najmniejszej naprawy biezacej. '

Nap-awa powinna by¢ wykonywana oszczednie, to
jest z najmniejszym naktadem robocizny, materialow
i urzadzen, a tym samym srodkow pienieznych.

Te dwa zasadnicze wymagania sg z natury rzeczy
miedzy sobg sp zeczne, a nalezy je godzi¢ w tak: spo-
sob, aby fgczny koszt nap-aw wszelkich kategorii, oraz
materialtdw pednych zuzywanych przy eksploatacji
byt jak najmniejszy w odniesieniu dc pracy, wykony-
wanej przez dang jednostke taboru.

Nalezy przez to rozumie¢, ze nie sam koszt na-
prawy gtdwnej lub Sredniej powinien by¢ obnizany, ale
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0 celowosci i wartosci naprawy rozstrzyga catoksztatt
wymienionych poprzednio kosztéw.

Nasza statystyka gospodarcza nie prowadzita na
kazda jednostke, lub na kazda grupe jednostek zara-
chowania wszystkich kosztéw naprawy i eksploatacji
1nie mogla tego zagadnienia blizej oswietli¢, a jednak
w prawidlowej gospodarce taborowej jest takie zara-
chowanie zrozumialg koniecznoscia.

Kazdy parow6z, kazdy wagon osobowy i kazda
grupa wagonéw towarowych (zasady grupowania po-
zostajg do omowienia) powinny mie¢ swojg matrykute,
swojg hipoteke, ktdrg obcigza¢ powinny wszystkie
koszty ich naprawy i eksploatacja, a takze amorty-
zacji i oprocentowania umieszczonego w nich kapi-
tatu; powinny by¢ w niej rejestrowane takze dane o
ich pracy i wéwczas tylko gospodarujgca jednostka,
analizujgc, poréwnujac i zespalajgc te dane, moze
zda¢ sobie sprawe, czy nabycie danego pojazdu byto
celowe, czy spos6b jego utrzymania jest prawidtowy,
czy naprawa gidwna lub $rednia sg wykonywane ra-
cjonalnie.

Poa-,rna s.fptvstv<a kté i IMsztv bytvbvnrzy od-
powiednim  sytsemie  rachunkowym i stosowaniu
maszyn statystycznych nieznaczne, miataby ogromne
znaczenie gospodarcze i dawataby jasne wytyczne
na przysztosc.

Wreszcie, naprawa powinna by¢ wykonywana
szybko. Czas, zuzyty na wykonanie naprawy wraz z
wyczekiwaniem na jej rozpoczecie jest stracony dia
eksploatacji, pozbawia koleje cennych jednostek tabo-
rowych, zmusza do powiekszania inwentarza parowo-
z6w i wagondéw, a w pewnych warunkach utrudnia
wykonanie zadan przewozowych, albo je uniemozli-
wia. Podczas naprawy tabor zajmuje kosztowne miej-
sce W naprawni i wstrzymuje przyjecie do naprawy
oczekujgcych na nie pojazdow.

Jakosé, koszt i zuzyty czas sg probierzami nalezy-
tego wykonania naprawy i sprawnej dzialalnosci na-
prawni.

2. Ustroj stuzby naprawy taboru.

Jaki juz przedstawitem poprzednio, kilkanascie
glébwnych naprawni standwig powazny zespot fabryk
taborowych, ktore Zle sie czuty i z trudem miesScily
w ramach ustrojowych dyrekcyj okregowych.

Fabryki te nalezalo wyzwoli¢ z krepujacych je
wiezéw i poporzadkowac je bezposrednio centralnemu
organowi, ktoryby ich pracg kierowat, zespalat jg i
kontrolowat, a takze wykonywat dla nich pewne
wspolne zadania.

Whiosek taki uzasadnitem odrebng rolg naprawni,
niemajacych $cislejszego zwigzku z eksploatacjg ko-
lei, odmiennym charakterem personelu kierowniczego
i wykonawczego, potrzebg innej rachunkowosci, oraz
przyktadami z praktyki, w ktérych naprawnie gtéwne
mialy z obstugiwanymi okregami dyrekcyjnymi zwig-
zek luzny lub tez nie mialy go wcale. Dowodzen tych
rozwija¢c ponownie nie bede. Uwazam, ze wszystko
przemawia za wydzieleniem naprawni z okregu i z.r
nadaniem im innej organizacji i innych reg.ilanrniv,
anizeli te, ktére normuja prace pozostatych placowek
kolejowych.

Natomiast musze powroci¢ jeszcze raz do kwestii
zespolenia pracy wszystkich naprawni gtéwnych przez
stworzenie ich centralnego zarzadu.
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Kilkanascie naprawni wykonywa taide same zada-
nia, ktére sie réznig tylko rodzajem naprawianych ;cd-
nostek — parowozow i wagonéw — oraz icii konstru-
uja.

To tez w pracy wszystkich naprawni pjw-taje
mnoéstwo zjawisk do siebie zblizonych, a nawet zupet-
nie tych samych, ktére posiadajg jedna tylko najlepsze
podejscie. Odnalezienie taniego podejscia kosztuje du-
zo pracy, wymaga licznych prob i prowadzi p-zez w;e-
le bledow. Nie mozna pogodzi¢ sie z tym. aby prace
i préby byty wykonywane, a btedy {zapetniane réwno-
legle w kilkunastu miejscach; z tym, -iby osiggmeole
jednej naprawni pozostawalo jej wytlgcznym dorob-
kiem. abv z niego nie korzystaty natychmiast wszyst-
kie pozostale.

Szereg prac organizacyjnych, technicznych i gos-
podarczych moze i powinien by¢ wykonywany central-
nie — jeden raz dla wszystkich naprawni — przez per-
sonel wyspecjalizowany, o wyzszych kwalifikacjach,
a nie w kazdej naprawni dla siebie.

Opracowywanie zadan konstrukcyjnych, wskazy-
wanie optymalnych sposobow wykonywania robot, ob-
stugiwania i uzywania obrabiarek, projektowanie
uchwytow i przyrzadéw u'atwiajacych prace, wyzna-
czenie norm zuzycia robocizny i materiatow, ukladanie
przepiséw organizujgcych gospodarke naprawa: itp. —
sg to wszystko prace, ktére wybitnie nadajg sie do wy-
konywania przez jedno miejsce pracy dla wszystkich.
Takim miejscem moze by¢ albo jedna z naprawni, albo
tez kilka naprawni, wspotpracujgcych pod kierownic-
twem centralnego organu, ktory stale zachowuje w
swym polu widzenia dziatalno$¢ wszystkich naprawni,
rozdziela pomiedzy nim: zadania, a niektore z nich wy-
konywa w swych witasnych komorkach.

Nie mniej korzystne jest bezposrednie wspotdzia-
tanie pomiedzy naprawniami przy wykonywaniu biezg-
cej pracy. Niektére z nich mogg wykonywaé pewno
czynnosci dla zaspokojenia potrzeb nietylko wiasnych,
ale i innych placéwek Moze to mie¢ miejsce wowczas,
kiedy jedna z naprawni jest w pewnym kierunku
szczegolnie wyposazona w urzgdzenia, pos;ada specjal-
nie uzdolnionych fachowcow; moze to réwniez by¢ ro-
bione w celu skomasowania jednostajnych czynnosci
i zmniejszenia kosztéw ich wykonania.

Tak, naprzyktad, moga by¢ urzadzone przy jednej
lub kilku naprawniach centralne warsztaty modelar-
skie, albo tez skoncentrowane samo wykonywanie od-
lewOw; moga by¢ zorganizowane roboty, wymagajace
wiekszej precyzji, specjalnej zrecznosci rzemiesinika
lub tez kosztownych narzedzi, ktére przy obstugiwaniu
tylko jednej naprawni nie bylyby nalezycie wykorzy-
stane. Do takich robot nalezy nap~awa czesci hamul-
cowych, narzedzi pomiarowych, oswietlenia itp.

Naprawnie przejsciowo przecigzone powinny hbyc
wspierane przez pozostale, majace w tym czasie nie-
wykorzystang zatoge tub urzadzenia.

Zesrodkowane czynnosci masowe z dziedziny ra-
chunkowosci i statystyki mogg by¢ wykonywane przy
pomocy maszyn elektrycznych, ktérych nabycie dla
kazdej naprawni jest niemozliwe tub nieekonomiczne.

Wszystkie naprawnie sg jednakowo zainteresowa-
ne w uzyskaniu odpowiednich sil fachowych i powinny
prowadzi¢ wspolng gospodarke pe'scnalng, zaopatru-
jaca je w odpowiednig ilos¢ robotnikow, rzemieslnikéw
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i personelu kierowniczego, regulujaca liczbe zatogi od-
powiednio do zatrudnienia.

W praktyce przemystu prywatnego kilka zaktadéw,
nalezacych do jednego wtasciciela, miatoby napewno
osrodek, ktoryby dla nich wykonywat wspdlne prace,
nawet gdyby program wytwOrczy zakladow nie by!
tak jednolity, jak to zachodzi w przypadku naprawni
kolejowych.

Istnienie takiego osrodka utatwia prace zjednoczo-
nych zakladow, zmniejsza koszty, pozwala pracowac
mniej licznym personelem fachowym, ktérego brak
w naszym przypadku, tj. w naprawniach kolejowych
byt przed wojng katastrofalny, a po wojnie stal sie
jeszcze ostrzejszy.

A jednak nasza przedwojenna organizacja napraw-
ni pozostawata w razgcej sprzecznosci z tg podstawo-
wa zasadg racjonalnej gospodarki.

Naprawnie gtowne, podzielone pomiedzy 8 czy 7
-dyrekcyj okregowych, byly poprzez gtowy tych dy-
rekcyj zarzadzane przez stabg pod wzgledem iloScio-
wym centralng komorke o ograniczonych uprawnie-
niach. To tez po wadzity one zywot zbyt izolowany,
byly zanadto pozostawione wiasnym silom, za mato
zgrane.

Wydzial warsztatowy Ministerstwa rozdzielat pra-
ce pomiedzy naprawnie, kontrolowat jej wykonanie,
opiekowat sie rozbudowg warsztatow i ich wyposaze-
niem. ale przy swoich ograniczonych mozliwosciach
niewiele mogt zdziata¢ z nakreslonego powyzej pro-
gramu, pomimo ze nie szczedzit wysitkébw wiasnych,
a jako s$rodek zastepczy powotal specjalng komisje.

Zadna komisja nie pomogtaby w naszych przedwo-
jennych warunkach, chociazby sktadata sie z ludzi naj-
lepszej woli i wybitnych zdolnosci.

Nasze naprawnie potrzebowaly silnie zorganizowa-
nego zarzadu, wyposazonego w szerokie uprawnienia,
a nie komisji.

Naprawa taboru jest zadaniem jednym i niepodziel-
nym; zasadniczo mogtaby by¢ wykonywana w jednej
wielkiej centralnej naprawni, gdyby na przeszkodzie nie
stal ogrom zadania, koniecznos¢ zblizenia miejsca na-
prawy do rejonu pracy taboru, wzgledy natury geopo-
litycznej i niektore inne.

Okolicznosci te sprawiaja, ze naprawnia taboru jest
podzielona na kilkanascie rozrzuconych w terenie jed-
nostek. Ale zarzad tymi jednostkami musi by¢ zesrod-
kowany w jednym miejscu, w jednym reku, w jednej
glowie. Zarzad ten musi mie¢ egzekutywe silng i bez-
posrednia.

Zarzad naprawni musi mie¢ na oku catos¢ zadan
naprawczych i odpowiednio do nich ksztaltowaé swo-
je narzedzie pracy. Musi ustali¢, gdzie moze swoje pla-
cowki najkorzystniej-umiejscowi¢ i jak pomiedzy nie
ma podzieli¢ zadania. Oczywiscie, musi przy tym brac
pod uwage i swoje korzysci, i pozytek obstugiwanej
stuzby pociagowej

Zarzad musi opracowa¢ o0goiny plan rozbudowy
wszystkich warsztatdw, zaopatrzenia ich w budynki
urzgdzenia, obrabiarki i personel. Glos miejscowego
kierownictwa jest wazki i musi by¢ zawsze wystuchi-
wany, ale pole widzenia zarzadu jest szersze, siega ono
wszystkich naprawni krajowych, obejmowaé¢ musi do-
robek kolei obcych i prywatnych wytwérni.
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Zarzad musi prace naprawni organizowa¢ wedtug
nowoczesnych zasad. Wiadome jest, ze przy gtebokim
rozcztonkowaniu, przy daleko idgcym podziale pracy
znaczenie organizacji wzrasta olbrzymio i ona roz-
strzyga czesto o wynikach gospodarki, o powodzeniu
lub upadku zaktadu.

Zarzad musi zespala¢ prace naprawni, zapewniac
podziat pracy pomiedzy nimi i wspotdziatanie. Powi-
nien dazy¢ do mozliwej komasacji jednorodnych czyn-
nosci, do specjalizacji naprawni.

Zarzad musi przejg¢ wszystkie te czynnosci, ktére
w jego fonie mogg by¢ korzystniej, lepiej i taniej wy-
konywane; moze niektére z nich powierzy¢ jednej lub
kilku naprawniom dla wszystkich.

Zarzad musi posiadal dostateczne $rodki kontroli
nad wynikami wszystkich naprawni i kontrole te wy-
konywac¢ sprawnie, wnikliwie i szybko.

Zarzad musi mie¢ szerokie uprawnienia i z tych
uprawnien korzystac: rzadzi¢ i odpowiada¢ za wyniki
swojej gospodark.

Jeszcze raz powtarzam — wydziat warsztatowy
i caly departament VI byly swego zadania $wiadome,
posiadaty plan pracy i w miare swych skromnych moz-
liwosci rozwijaty naprawnie gtowne.

Lecz na tym byt koniec, albo prawie koniec. Orga-
nizowanie pracy warsztatbw mogto by¢ wykonywane
w bardzo ogdlnych zarysach, bo na glebsze, szczego-
towe podejscie do tego zagadnienia brakowato sit.

Departament nie mégt w niczym odcigzy¢ napraw-
ni, bo do tego nie miat ludzi, nie miat srodkéw. A prze-
cie nie chodzi tu o zasadnicze powiekszenie personelu
— proponowany nowy ustré] dgazy do wykonywania
lepszej pracy mniejszym wysitkiem.

Departament nie magt wykonywac¢ doktadnej kon-
troli pracy warsztatow, a gdyby nawet znalazt uchy-
bienia, nie mogtby z nich zrobi¢ zarzutu kierownictwu
naprawni — bo i tam byla ostra anemia personalna,
i tam brakowato ludzi.

Departament nie mogt rzadzi¢, bo do tego nie miat
uprawnien — byt skromnym technicznym referentem
wobec ministra i jego dwdéch pomocnikéw. Z nich za-
den nie obejmowat w calosci zagadnien, ktore byly dla
naprawni zagadnieniami zyciowymi. Jeden dyspono-
wat ludzmi, drugi materiatami, trzeci chciat dyspono-
wacé wszystkm ale ,kto za wiele obejmuje, ten za sta-
bo Sciska“ powiada francuskie przystowie.

Departament mechaniczny, a w danym razie wy-
dziat warsztatowy napotykaly w swej pracy state prze-
szkody ze strony bardzo wptywowych czynnikéw: kie-
rownictwa gospodarki personalnej i finansowej P.K.P.

Nie majac najmniejszego zrozumienia potrzeb i wa-
runkéw pracy naprawni, te czynniki podchodzity do
nich niezmiennie ze stanowiska biurokratycznego, for-
malnego, a czasem politycznego. Podchodzitly z miar-
ka, ktéra nie nadawata sie w ogdle w kolejnictwie,
a byla fatalnie falszywg w zastosowaniu do wielkich
zaktadéw przemystowych, oddanych niestety w rece
biurokratow.

Kazdy krok, zmierzajagcy do racjonalizacji pracy
warsztatow, wymagat ciezkiej walki, uciazliwego do-
wodzenia prawd technicznych i gospodarczych, dla fa-
chowca oczywistych, ale niezrozumialych dla ludzi,
ktérzy nadewszystko stawiali paragraf lub — polityke.

Kazdy krok wymagat nie tylko wysitku, ale i stra-
ty czasu. Wreszcie czesto zdrowa i prosta mysl mu-
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siata by¢ wykoslawiona, aby uzyska¢ kompromisowg
zgode biura personalnego, albo departamentu finanso-
wego.

A juz gdy od prac organizacyjnych przejdziemy do
konkretnej gospodarki personalnej, do kompletowa-
nia kadr kierownikow i wykonawcéw, do zarzadzania

nimi, to departament mechaniczny — trzeba fakt
stwierdzi¢ po prostu — nie miaf wiele do powiedze-
nia.

W sprawach tych rozstrzygato samowtadnie biuro
personalne ministerstwa, mieli glos dyrektorzy Kkolei,
biura personalne okregdw, dziatala Gitéwna Inspekcja
Komunikacji. Wszyscy — tylko nie czynnik fachowy,
za prace naprawni podobno odpowiedzialny.

Czy w tych warunkach mogta by¢ mowa o organi-
zowaniu nie tylko wspotpracy, ale poprostu pracy na-
prawni. Wydzial warsztatowy widziat, jak usta! zu-
petnie doptyw miodych sil inzynierskich, jak opuszczali
jeden za drugim sluzbe kolejowa wyrobieni pracowni-
cy w sile wieku, jak rzedly w warsztatach i centrali
szeregi pracownikéw starszych, ktérych nie byto kim
zastgpi¢, jak Srednie, a czasem i wyzsze stanowiska
obsadzano ludzmi bez odpowiedniego przygotowania
fachowego, jak uzupeienie ilosci robotnikow byto ty-
godniami, miesigcami tamowane przez bezsensowne
zakazy przyje¢, jak nie pozwalano zwalnia¢ pracowni-
kéw, dla ktérych nie byto pracy. Wszystkiego tego
departament i wydziat bylty bezsilnymi swiadkami.

Do wykonania zadan centralnego zarzadu na-
prawni departament mechaniczny i wydziatl warsztato-
wy nie mialy ani odpowiednich ram organizacyjnych,
ani dosy¢ sil fachowych, ani uprawnien. W warun-
kach, ktére im stworzono, zrobily wiele, w stosunku
do ogromu potrzeb i zadan — bardzo mailo.

Z powyzszych rozwazan wynikajg nastepujace
whnioski co do organizacji centralnego zarzadu napra-
wni gtownych.

Na czele Zarzadu sta¢ powinien dyrektor naprawni
gtobwnych, podlegajacy szefowi sekcji mechanicznej
(patrz nizej rozdziat XIIl), tgczagcemu w swej osobie
zarzad catej gospodarki taborowej, mechanicznej
i elektromechanicznej na kolejach.

Uprawnienia dyrektora naprawni gtéwnych — ana-
logiczne do wuprawnienn dyrektora kolei, sg jednak
w miare moznos$ci rozszerzone, odpowiednio do inne-
go charakteru, powierzongo mu dzialu pracy. Pod-
czas gdy dyrektor kolei podlegatby do pewnego stop-
nia wszystkim sekcjom — dyrektor naprawni tylko jed-
nej. Nawet zalezno$¢ od sekcyj administracyjnej
i handlowej nie bytaby bezposrednia — wplywatyby
one na Zarzad Naprawni przez sekcje mechaniczna.

Charakter naprawni, jako pomocniczego przedsie-
biorstwa, jeszcze bardziej nastawionego na zasady
handlowe niz caty zarzad kolejami, wymaga szerszych
uprawnien ich Zarzadu w dziedzinie administracyjnej,
gospodarczej i personalnej. Odmienny stosunek stuz-
bowy wiekszej czesci personelu warsztatowego pozwa-
ta upowazni¢ dyrektora naprawni i podleglych mu na-
czelnikbw poszczegdlnych naprawni do zawierania
z nimi umow o prace i do bardziej samodzielnego ad-
ministrowania personelem.

Dyrektor naprawni posiada — wediug mego pro-
jektu — samodzielny budzet eksploatacyjny i inwesty-
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cyjny oraz administruje nim wedlug ogéinych wskazo-
wek sekcji; wykonywa zamowienia dyrekcji okrego-
wych wedtug cen z nimi uméwionych, a w razie bra-
ku porozumienia — wyznaczanych przez szefa sekcji
mechanicznej. Wszystkie materialy naprawnie pobie-
rajg z magazynow stuzby zasobOw naréwni z innymi
placéwkami kolejowymi.

Organem pracy dyrektora naprawni bylby Cen-
tralny Zarzgd Naprawni (patrz schemat), skiadajacy
sie z czterech biur: administracyjnego, finansowego,
technicznego i ruchu.

Zadania ich bylyby nastepne:

1 W biurze administracyjnym: a) sprawy ogoino-
gospodarcze, a wiec kancelarii, archiwum, lokali Za-
rzadu, mieszkaniowe, inwentarza i materialéw biuro-
wych; b) sprawy prawne; c) sprawy personalne;
a wiec ustawodawstwa pracy, przepiséw personalnych,
ewidencji personelu centrali i oddzielnych naprawni,
administracji personelu odpowiednio do podziatu kom-
petencji i w porozumieniu z wtasciwymi przetozonymi,
likwidowania uposazenia centrali (by¢ moze i napraw-
ni), ubezpieczeh spotecznych, bezpieczenstwa pracy,
lecznictwa, szkét przy naprawniach itp.

2. W biurze finansowym: a) sprawy o0goélno finan-

sowe i rachunkowe, budzetowe; c¢) buchalterii han-
dlowej; d) buchalteri fabrycznej, to jest obliczania
kosztow wilasnych; e) centralnej rachunkowosci;

I) centralnej statystyki; g) umow t zaméwien; h) kon-
troli rachunkowej naprawni.

3. W biurze technicznym: a) sprawy budynkoéw,
obrabiarek i urzadzen warsztatowych; b) sprawy kon-
strukcji, norm materiatow i robocizny — w odniesie-
niu do réznych kategorii taboru innych urzadzen me-
chanicznych i elektromechanicznych; c¢) sprawy prze-
pisbw i instrukcji technicznych, okreslajgcych sposob
wykonywania robét; d) sprawy préb i badan; e) spra-
wy organizacji pracy; f) inne sprawy techniczne.

Biuro techniczne ma charakter organizacyjny
i normalizacyjny. Nie zajmuje sie ono biezgcg praca
i nie wydaje bezposrednio zlecen naprawniom w kon-
kretnych przypadkach. Zadaniem jego jest ustalanie
organizacji, opracowanie ogolnych norm i przepisow,
opracowywanie zagadnien konstrukcyjnych; zajmuje
sie ono projektowaniem urzadzehn warsztatowych, wy-
posazeniem warsztatow w obrabiark' i inne narzedzia
pracy, specja.izacjg warsztatow; kontroluje ono prace

naprawni z punktu widzenia technicznego i gospodar-
czego.

4. B:uro ruchu naprawni prowadzi <reguluje pra-
ce wszystkich naprawni odpowiednio do przepiséw
i wskazan, opracowanych- przez poprzednie biura.
Otrzymuje zlecenia na naprawe do poszczegoéinych
okregOw, uzgadnia z nimi programy napraw, rozdzie-
la je pomiedzy naprawnie i wyznacza przyblizony ter-
min wykonania, troszczy sie o zaopatrzenie naprawni
W narzedzia pracy, personel i materialy, rozpatruje
reklamacje okregow kolejowych na jakos$¢ i termin
wykonania napraw, przeprowadza kalkulacje poszcze-
golnych zlecen: wstepna i koricowa.

Biura Zarzadu dzielg sie na dzialy. Na czele biur
stojg ich naczelnicy, na czele dzialdbw — kierownicy.
W miare potrzeby dzialy sg podzielone na referaty.
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Powyzszy schemat jest zblizony do schematu wyt-
tworni taboru, rézni sie jednak brakiem wydziatu
sprzedazy, ktory jest w danym przypadku niepotrzeb-
ny, a takze wydzialu zakupdéw, poniewaz naprawnie
otrzymuja wszystkie materialy z magazynéw; kolejo-
wych i zakup we wlasnym zakresie powinien by¢ zja-
wiskiem wyjgtkowym.

Projektowany schemat powinien byé rozwazony
przez fachowe czynniki kolejowe przy udziale biegtych
przedstawicieli analogicznych gatezi przemystu. Na-
lezy przy tym rozwazyc, czy nie bytoby wskazane zor-
ganizowanie Prezydium Zarzadu Naprawni przez do-
danie Naczelnemu Dyrektorowi Naprawni dwéch po-
mocnikow z tytutami: Dyrektora Handlowego, kierujg-
cego dwoma pierwszymi biurami, oraz Dyrektora
Technicznego, ktdremu podlegatyby dwa ostatnie biu-
ra.
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logiczne zadania w ramach przyznanych naprawniom
uprawnien.

Jak juz zaznaczytem, nalezy dazy¢ do tego, zeby
jak najwiecej czynnosci — nawet nalezacych do kom-
petencji naprawni — ale majgcych charakter masowy,
zwlaszcza rachunkowych i statystycznych, przenies¢
do Zarzadu Centralnego, jednak moze to by¢ zasto-
sowane tylko do czesci prac i wiele z nich musi pozo-
sta¢ w biurze naprawni.

Im lepiej bedzie zorganizowana praca Centralnego
Zarzadu, im wiecej prac wspoélnych dla wszystkich na-
prawni lub tez czynnosci masowych bedzie przejeta
przez Zarzad, tym mniej bedziemy zatrudniali perso-
nelu w biurach naprawni i tym oszczedniejsza bedzie
praca stuzby naprawy taboru.

W naprawni mieszanej oddziaty wytwoércze

(albo
naprawcze) mozna rozdzieli¢ na dwa typy.

Jedne

Schemat Centralnego Zarzadu Naprawni Gfowntich.

Organizacja miejscowych naprawni gtéwnych mu-
si za'eze¢ od zakresu i programu ich nrasw a powin-
na by¢ roéwniez opracowana przez czynniki fachowe.
Wyobrazam jg w sposob nastepujacy.

Naprawnie, w zaleznosci od programu pracy, dzie-
la sie na nap-awnie: parowozOow, wagonow, jednostek
motorowych, taboru elektrycznego, oraz na naprawnie
0 programie mieszanym.

Zaleznie od wielkosci zaktadu i jego obrotu nae-
zy ustali¢ dwie klasy naprawni gtéwnych: pierwszg
1druga.

Naszkicowany ponizej schemat organizacyjny na-
prawni mieszanej pierwszej klasy upraszcza sie w sto-
sunku do naprawni o prostszym lub mniejszym pro-
gramie pracy.

Na czele naprawni stoi Naczelnik naprawni, pod’e-
gty bezposrednio Naczelnemu Dyrektorowi Naprawni
Gtownych. Podlegajg mu: b:uro (lub biural.naprawni,
skladajgce sie z czterech grup: gosnoJa”czei. rachun-
kowej. technicznej i ruchu, oraz oddzialy wytwércze,
Na czele grup stojg ich kierownicy.

G upy majg o tyle odmienny charakter, ze odpada
moznos¢ ich podporzadkowania iednemu kierownikowi-
biura. Natomiast mogtyby one by¢ potaczone w dwa
biura: gospodarcze i techniczne.

Cztery grupy odpowiadajg do pewnego stopnia biu-
rom Centralnego Zarzgdu Naprawni i opracowujg ana-

z nich bedg zwigzane z naprawg pewnego rodzaju ta-
boru np. parowozéw lub wagonoéw. Do tego tvr>u na-
leza: montownie, kotlarnia, stolarnia, lapicernia itp.,
pozosta'e, jak, kuznia, spowalnia, modelarnia, odlew-
nia itp. moga obstugiwa¢ nap:awe roéznych typow ta-
boru, jezeli to bedzie korzystne ze wzgledéw miejsco-
wych danej naprawni.

Oddzialy naprawcze sg pod wzgledem znaczenia,
wielkosci pracy, ilosci zatrudnionych robotnikow tak
r6zne, ze musza by¢ podzielone conajmniej na trzy
klasv. Na czele oddziatu stoi kie-ownik oddziatu, pra-
cownik — w zaleznosci od znaczenia oddzialu —
z wyzszym lub Srednim wyksztatceniem technicznym,
ktéremu podlegajg: pomocnicze sity techniczne i biu-
rowe, kierownicy grup (sekcyj warsztatowych), rze-
mieslnicy i robotnicy.

Schemat zamieszczony dalej podaje nie wszystkie
oddzialy naprawcze, z drugiej strony niektére z men
moga by¢ polaczone, azeby unikng¢ zbyt wielkiego
rozdrobnienia organizacyjnego. Jest to juz kwestig
wylgcznie praktyczng, zalezng od wielkosci zakfadu.

W zwigzku z zorganizowaniem Centralnego Zarzg-
du Naprawni odpadtaby potrzeba silnego wydziatu
warsztatowego w Qeneralnej Dyrekcji, odpadiyby
wszystkie jego funkcje, z wyjgtkiem zadania kontroli
dziatalnosci Centralnego Zarzadu i podleglych mu na-
prawni z ramienia szefa sekcji mechanicznej oraz re-
gulowanie stosunku pomiedzy stuzbami naprawy ta-
boru i pociggows.
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Schemat oraanizacji naprawni taboru.

Zorganizowanie pracy Centralnego Zarzadu Na-
personel jest przyzwyczajony pracowa¢ w zupehie in-
wych zasadach moze napotka¢ trudnosci, poniewaz
prawni i miejscowego kierownictwa naprawni na no-
nych warunkach.

W chwili gdy naprawnie rozpoczng normalng pra-
ce, musi powsta¢ kompetentne ciato, ktdreby potrafito
szybko nada¢ nowe formy tej pracy.

W sktad tego ciata musza wchodzi¢ przedstawiciele
stuzby mechanicznej: warsztatowiec i trakcyjnik.
Pierwszy musi objg¢ kierownictwo calej pracy orga-
nizacyjnej. Nalezy je dalej uzupemi¢ wybitng sita
techniczng z przemystu budowy taboru kolejowego, na
ktérego placéwkach musi sie wzorowa¢ nowa orga-
nizacja naszych naprawni. Dalej, musimy powota¢ do
wspotpracy znawce rachunkowosci przemystowej, kté-
ryby dopomogt przy zakladaniu podstaw finasowych
i ram rachunkowych nowego p-zedsiebio-stwa. Wresz-
cie z wielkim pozytkiem bylyby potaczong pomoc pa-
ru specjalistbw zagranicznych, ktérzy swa wiedza,
opartg na wzorach bardziej handlowych i bardziej po-
stepowych. pomogliby nam oderwaé sie od starych
btedéw, nie czynigc przy tym nowych.

Przy pomocy kilku sit wykonawczych ta nieliczna
grupa oséb w krotkim czasie stworzytaby nowe —
oparte na rozumnych zasadach handlowych i na no-
woczesnych wzorach technicznych — ramy, w ktorych
miataby sie toczy¢ praca tego powaznego dzialu go-
spodarki kolejowej.

3. Rozmieszczenie i wyposazenie naprawni.

Naprawnie gtowne P.KP. byly rozmieszczone w
sposOb nastepujacy (zastrzegam sie, ze wobec braku
danych i nodawania stanu z namieci moga zaj$¢ pe-
wne bledy). Zobacz tabele obok.

Okreg Katowicki posiadat male warsztaty wago-
nowe w Piotrowicach, ktére jednak zlikwidowano Kil-
ka lat temu — przypuszczalnie ze wzgledéw wojsko-
wych, jako potozone tuz przy granicy.

Okregi dvrokcvine Stm-je Rod/*} i-mpiawni
1. Wilenski 1 tapy parowozow
i wagonow
2. Radomski 2. Radom wagonow
3. Lwowski 3. Lwow parowonw
i wagonow
4. Stanistawéw »
5. Stryj
4. Krakowski 6. Nowy Sacz parowozow
7. Tarnow wagonow
5. Poznanski 8. Poznan _parowozéw
i wagopéw ?
9. Ostrow Wielk. wagonéw
6. Torunski 10. Bydgoszcz parowozow
i wagonow
11. Tczew ” ?
7. Warszawski 12. Warszawa Wsch. parowozdéw

13. \$arszawa-Praga u
14. Warszawa elektrotrak-
cyjna
15. Pruszkéw wagonow

Oprécz podzialu wedlug rodzaju naprawianego ta-
boru, jednym z ostatnich osiggnie¢ gospodami war-
sztatowej byta specjalizacja naprawni, ktére napra-
wiaty wylgcznie jednostki pewnych okreslonych typow.

Specjalizacja komasuje i ujednostajnia prace na-
prawni, przez co czyni jg wydajniejszg i oszczedmej-
szg; obok tego — upraszcza zagadnienie magazynowa-
nia zapasowych czesci taboru, pozwalajgc zesrodko-
wywac je w mniej licznych punktach.

Z drugiej strony specjalizacja naprawni powieksza
luzny przebieg naprawianego taboru i zmusza do je-
go odpowiedniego ugrupowania na sieci P.K.P., kté-e
to ugrupowanie musi przeciez odpowiada¢ przede
wszystkim wymogom przewozowym.

Stopniowe zmniejszanie sie ilosci rozmaitych ty-
p-“w taboru unraszcza zadanie specjalizacji i wspom-
niana trudnos¢ tagodzi. Nalezy tez nie zatrzymywac
"ie na tej drodze i no"imalizacje taboru wraz ze specja-
lizacjg naprawni dalej pogtebiac.

Rozmieszczenie naprawni P.K.P. nie bylo owocem
planowego, przemyslanego rozwoju. Naprawnie zo-
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staly .odziedziczone po zaborcach, a nastepnie rozwi-
jane bez wiekszego wzgledu na to, czy potozenie war-
sztatbw bylo pod wzgledem ruchowym, gospo-
darczym lub geopolitycznym wilasciwe. Zaprojekto-
wanej budowy nowych warsztatow w Konskich zanie-
chano, a wyrazna tendencja zaznacz.,h sie w kierun-
ku zesrodkowania pracy i w zniesieniu matych napraw-
ni. Oprécz wspomnianych juz Piotrowic, odpadly m.
innymi warsztaty gtéwne w Nowej Wi'.e;ce i w Brzes-
ciu n/Bugiem.

Dzieki temu rozwinety sie najpowazniejsze osrodki
naprawy w stosunkowo bardziej zagrozonych Pozna-
niu i Bydgoszczy, istnialy naprawnie w punktach, le-
zacych — w stosunku do konfiguracii ruchu — od-
srodkowo, jak N. Sacz, Stryj i Stanistawow, wresz-
cie rozwinely sie warsztaty wezla Warszawskiego,
gdzie koszty utrzymania, a wiec i robocizny, byly za-
wsze drozsze niz na prowinciji.

Potozenie naprawni powinno odpowiada¢ .ustepu-
jacym gtébwnym wymaganiom.

1 Naprawnie powinny leze¢ jak najblizej od kie-
runkéw przebiegu taboru, ktory majg naprawiaé, albo
— jeszcze lepiej — od punktéw jego stacjonowania,
a wiec od parowozowni gtéwnych lub stucyj macie-
rzystych skladéw pociggow pasazerskich. Jedynie wa-
gony towarowe nie majg stalego miejsca zamieszka-
nia. Ich naprawnie powinny leze¢ przy gtéwnych po-
tokach przewozu towaréw, najlepiej w okregach na-
ladunku.

Rozmieszczenie i specjalizacja naprawni oraz po-
dziat i przydziat taboru muszg by¢ w miare moznosci
skoordynowane.

2. Zakftadajgc i rozwijajgc naprawnie, nalezy
przyjmowa¢ pod uwage warunki rynku pracy. Nie
ulega watpliwosci, ze wielkie osrodki przemystowe sg
miejscem, gdzie sie zesrodkowujg liczne kadry facho-
wych robotnikéw, rzemieslnikbw i personelu umysto-
wego, gtéwnie technicznego, utatwiajgc tym samym
dobieranie pracownikéw.

Jednak nad tym momentem przewazajg inne.
Osrodki te sg zwykle bardzo drogie. Inne sg warun-
ki zycia w wezle Warszawskim lub w Za**biu w"V -
wym, inne — w okregach wiejskich, gdzie robotnik’
moze by¢ rekrutowany z nadwyzki ludnosci, nieznaj-
dujgcej dosy¢ pracy na roli.

Tu robotnik ma uftawione warunki wyzywienia,
a nawet niewyszukanego lecz zdrowszego mieszkania,
tu jest utatwiona budowa kolonii robotniczych, robotnik
moze na roli lub w ogréodku zuzywaé swoj wolny czas,
tu jego dzieci znajdujg lepsza atmosfere w znaczeniu
fizycznym i moralnym.

Nie ulega watpliwosci, ze brak na prowincji pew-
nych rozrywek, mniej lub bardziej kulturalnych, ale
temu ziu mozna do pewnego stopnia zaradzi¢, gdy sie
ma do czynienia z kolonig warsztatowa, liczacg kilka
tysiecy ludnosci — samych robotnikéw i ich rodzin.

Gorzej by¢ moze z ksztatceniem miodziezy w za-
ktadach srednich, ale sie¢ tych ostatnich znacznie wzra-
sta i w przysziosci nie bedzie tak trudno i te przeszko-
de usungé. Uczeszczanie do wyzszych zakladow nie
jest znowuz potrzebg powszechna, dotyczy raczej nie-
licznych jednostek niz mas.

Zdaje sie najwlasciwszym umieszczanie naprawni
gtéwnych przy znacznych wezlach kolejowych, lezg-
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cych po za wielkimi miastami, albo przy stacjach naj-
blizszych tych weziéw, lecz nieco dalej potozonych od
wielkich miast. Taki Pruszkéw lezy zbyt blisko War-
szawy — Radom iub jego okolice, wreszcie Siedlce by-
tyby lepsze. Lwoéw i Poznan nie byly — z tego punk-
tu widzenia — szczesliwie wybrane, lepiej bylo odda-
li¢ od nich naprawnie o jakie$ 50 km.

Niestety jednak te momenty gospodarki personal-
nej trudno czasem pogodzi¢ z wymaganiami natury
ruchowe.

3. Za opuszczeniem lub unikaniem wielkim sku-
pisk ludnosci przemawia — oprécz korzysci persone-
lu — interes przedsiebiorstwa. Tansze koszty utrzy-
mania pozwalajg stosowal nizsze piace, pozwalajg za
te same place pozyskac lepszy personel. Oprécz tego,
tansze koszty placéw budowlanych dajg moznos¢ sze-
rzej rozrzuci¢ budynki, urzgdzenia i tory naprawni,
zmniejszy¢ znacznie ich koszty budowy.

Przeniesienie naprawni z Warszawy mogioby sie
w pewnych warunkach kalkulowali poprostu ze wzgle-
du na wysoka wartoS¢ zajetych przez nie terendw,
ktére mogtyby by¢ obrécone na cele budowlane — mie-
szkaniowe.

4. Waznym czynnikiem przy wyborze miejsca bu-
dowy jest koszt dowozu surowcéw, paliwa i dostarcze-
nia energii do osSwetlenia, ogrzewania, napedu.

Pod tym wzgledem Zagtebie Weglowe pozostanie
na dilugo gtdwnym Zrodtem, i rozmieszczenie napraw-
ni na jego peryferii odpowiadatoby dobrze temu czyn-
nikowi. zaspakajajgc jednoczesnie zupetnie wymaga-
nia ruchowe.

W dodatku, niedaleko od Zagtebia lezy przeludnio-
ny ni<-pp Krakowski, ktorego wie$s szuka ujscia dla
nadwyzki swoich sit, lezy ludny i tani okreg Kielecki.

5. W ostrej kolizji z poprzednim momentem, skia-
niajgcym rozwija¢ naprawe taboru w poblizu Zagte-
bia, pozostawaly wzgledy natury geopolitycznej. Tak
wazne osrodki pracy kolejowej, jak naprawnie, powin-
ny by¢ jak najbardziej zabezpieczone od zagrozenia
wojennego: z powietrza i ziemi. Pierwsze jest w na-
szych warunkach zupetnie réwnoznaczne, gdziekolwiek
bySmy na terenie Rzeczypospolitej umiescili nasze na-
prawnie. Ani Anglii, ani Niemiec nie ostanialy przed
ptoi-om? WnWvmi 7*ac7nie wieksze nrzestrzenie. Na-
tomiast z punktu widzenia strategii lgdowej potozenie
w Le lub innej dzielnicy nie jest bynajmniej obojetne.

Nie bytem stronnikiem usuwania dyrekcji kolejowej
z Katowic, poniewaz wartosci materialne, zwigzane
z siedzibg dyrekcji, sg tak nieznaczne, ze nie powin-
ny wchodzi¢ w rachube. Z chwilg zajecia okregu dy-
rekcji przez nieprzyjaciela traci rowniez znaczng czes¢
swego znaczenia jej personel, jako zespdt, i moze byc
tatwo uzyty gdzie indziej. Z naprawnig jest gorzej —
jest ona bardzo kosztowna, trudna do wycofania,
przedstawia wielkg warto$¢ gospodarczg i techniczng
tak dla jej posiadacza, jak dla nieprzyjaciela. Nato-
miast potrzeba posiadania naprawni z utraceniem
okregu bvnajmniej nie odpada, lecz w czasie wojny
nawet znacznie wzrasta.

Przebieg ostatniej wojny nie jest bynajmniej mia-
rodajny. Nie zawsze nieréwnosc¢ sil prowadzi do za-
konczenia kampanii i do jej rozstrzygniecia w ciggu
paru tygodni.
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Z tego tez wzgledu nie nalezy uwazac idei, kto-
rej wyrazem byt trojkat bezpieczenstwa za pogrzeba-
ng, nie mozna wzgledéw geopolitycznych zaniedbywac
przy rozmieszczaniu naprawni kolejowych, tak samo
jak magazynow gtownych, przy ksztattowaniu okre-
gOw i rozwigzywaniu innych zagadnien, nie tylko ko-
lejowych, ale i wogdle przemystowych.

Jezeli zadne rozmieszczenie osrodkOéw gospodar-
czych nie moze uratowac panstwa militarnie stabszego
wobec przewazajgcego sitami napastnika, to prawidto-
we, ogledne ich rozlokowanie rozwigzuje rece obronie,
utatwia i przedluza opér i moze silnie zawazy¢ na
ostatecznych wynikach zmagan.

Warunki geopolityczne sa zmienne, ale w naszym
potozeniu przedwojnennym zastosowane bylo zabez-
pieczanie sie na dwa fronty — odsuwanie centréw zy-
ciowych naszego kolejnictwa od granic wschodniej
i zachodniej, a takze z tak zwanego korytarza pomor-
skiego.

Zanim przejde do szkicowego przedstawienia pra-
widlowego — w moim rozumieniu — rozmieszczenia
naprawni gtdwnych, musze zaznaczy¢, ze w razie
trudnosci zaspokojenia wszystkich wyliczonych wyzej
wymagan, nalezy zwazy¢ stosunek ich znaczenia i od-
powiednio postgpi€. Jezeli niektdrym wymaganiom nie
mozna zados€uczyni¢ bezposrednio, powinno s'e ucie-
ka¢ do srodkéw zastepczych. Do takich, naprzykiad,
nalezy utatwienie dojazdu do miejsca pracy personelu
zamieszujgcego opodal. Dobre pociggi podmiejskie lub
specjalne robotnicze pozwalajg nie liczy¢ sie zbytnio
z zamieszkiwaniem pracownika w odlegtos¢' do 50 km
i wyzej od naprawni. Jest to zjawisko niepozadane,
ale dopuszczalne.

Wielkie osrodki przewozowe i wielkie skupiska pa-
rowozoéw leza (wzglednie mogg leze€) na naszej sieci
w nastepujacych punktach: Warszawa, Katowice, Kra-
kow, Wroctaw, Poznan i Bydgoszcz. Drugorzednymi
bylyby: Skarzysko, t6dz, Kutno, Gdynia, Gdansk
i Ostréda.

Liczac sie z tym i przyjmujgc pod uwage inne wy-
zej wymienione poprzednio warunki, nalezaloby miec
naprawnie parowozow: 1) w okolicy Warszawv na
prawym brzegu Wisty, w nieznacznej od niej odlegto-
sci — na przyktad w Siedicach. Narazie mozna by-
loby sie zadawalnia¢ naprawniami wezia Warszaw-

skiego; 2) dla Katowic i Krakowa nalezatoby wybu-
dowa¢ duzg naprawnie niedaleko od Krakowa np.
gdzies w rejonie stacji Tunel lub Bochnia. Osobiscie

uwazam, ze Zaglebie wymagato wiekszego zabezpie-
czenia przed najazdem, skuteczniejszej obrony, potez-
nego obwarowania, a wéwczas zamiast tych ekscen-
trycznie polozonych stacyj okolice Soshowca __ Zab-
kowic bytyby lepsze; 3) naprawnie parowozow w Po-
znaniu i Bydgoszczy w warunkach przedwojennych
mogty by¢ zaledwie tolerowane.

Obecnie ich zagrozenie zmniejszylo sie wybitnie.
Natomiast mogtyby powsta¢ silne warsztaty gdzies
pomiedzy todzig i Kutnem — ewentualnie w samym
Kutnie. ;

Oprécz tych podstawowych, wielkich naprawni pa-
rowozOw, moznaby byto utrzymywac i rozwija¢ dru-
gorzedne warsztaty w Nowym Saczu, Gdansku i Pile.

Naprawnie parowozéw w tapach, i Tczewie nie
majg moim zdaniem ani racji bytu, ani przysziosci.
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Gltoéwne osrodki ruchu pasazerskiego i obstugi jego
wagonami znajdujg sie w Warszawie, Krakowie, Ka-
towicach, Poznaniu, Bydgoszczy i Wroctawiu.

W zwigzku z tym maja racje bytu, jako podstawo-
we naprawnie wagonow osobowych: 1) Pruszkow,
chociaz lezy on zbyt blisko od Warszawy, w gruncie
rzeczy w rejonie Wezta Warszawskiego; 2) Krakow
lub jego najblizsze okolice i 3) Poznanh — zamiast
Ostrowia. Warsztaty wagonowe nie posiadajg tak ko-
sztownych urzadzen, jak parowozowe i ich zagrozenie
strategiczne uwazam za mniej niebezpieczne.

Jako drugorzedne naprawnie wagonow osobowych,
mozna byloby zachowaé warsztaty: 1) w Tarnowie,
'2) w Radomiu, 3) w Bydgoszczy.

Na dalszg mete nalezatoby sie liczy¢ z rozwojem
naprawni w Radomiu, ktéraby musiata by¢ moze za-
stgpi¢ Pruszkéw, lezgcy juz teraz na peryferii War-
szawy. Wreszcie, w celu zachowania pewnej rowno-
wagi pomiedzy zachodnig i wschodnig potaciami pan-
stwa, nalezatoby stworzy¢ naprawnie na Wschodzie,
mozliwie tacznie z naprawnig parowozéw w Siedlcach.

Co sie tyczy naprawy wagonOw towarowych, to
glbwnym miejscem natadunku jest Zagilebie Weglowe
i jedna wielka naprawnia, lezgca w jego rejonie, a po-
taczona z naprawnig parowozéw w Sosnowcu, lub tez
od niej oddzielona i umieszona na jednej z sasiednich
stacji, wystarczataby w zupetnosci.

Poniewaz jednak taka zachodnia naprawnia musia-
taby oyc zréwnowazona na Wschodzie, bytoby wsKa-
zane stworzy¢ W przysziosci oddziat naprawy wago-
néw w Siedlcach.

Narazie moglyby by¢ utrzymane istniejgce na-
prawnie, ktérych poprzednio nie oznaczylem, jako
lezgce wadliwie.

Wreszcie musi istnie¢ naprawom elektrotrakcyjna
w Warszawie lub pod Warszawa, oraz we Wroctawiu
lub jego okolicach.

Poniewaz obecnie zaszta radykalna zmiana w wa-
runkach bezpieczenstwa na Zachodzie i Pdinocy, na-
kreslony powyzej plan mogiby ulec dalszym zmianom.
Naprawnie na Zachodzie przybratyby na znaczeniu
i celowosci, naprawnia Sosnowiecka mogtaby by¢
przesunieta na zachdéd, a z nig razem naprawnia wa-
gonow osobowych z okolic Krakowa i naprawnia wa-
gronAw towa-"wvrh z okolic Sosnowca. Naprawnie
w Poznaniu, Ostrowiu, Bydgoszczy i Tczewie mogty-
by w obecnych warunkach nadal sie rozwijac.

W okresie powojennym wszystkie ocalale napraw-
nie bedg mialy dosy¢ pracy na kilka lat. Natomiast
wszyskre wieksze naklady nalezatloby rzuci¢ na te na-
prawnie, ktorych plan—naszkicowany powyzej przeze
mnie, a poddany krytyce czynnikdw fachowych —
bytbv uznany za wiasciwy.

Nalezatoby tez odpowiednio do tego skierowaé¢ na-
sze wysitki przy likwidacji wojny. Uzyskanie Kilku
kompletnych naprawni i przeniesienie ich urzadzen
w catosci na nasze tereny, bytloby wysoce wskazane.

W miare dalszego rozwoju przewozOw, wymienio-
ne wyzej naprawnie mogg okaza¢ sie wkrétce niewy-
starczajgce, a nawet naprawnie uznane za zbedne be-
da musiaty by¢ zachowane, zastgpione, albo uzupeio-
ne dalszymi zakladami.
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W kazdym razie przy dalszych swoich rozwaza-

niach, wychodze z zalozenia, ktore przedstawieni po-

wyzej i ktore znajduje wyraz w nastepujgcym zesta-
wieniu.

Stan przedwojenny

Stacje rr%?g\fvanui Stacje

1 tapy par. i wag. tapy

2. Radom wag. Radom

3. Lwow par. i wag.

4. Stanistawow par. i wag.

5. Stryj par. i wag.

6 N. Sacz par. N. Sgcz

7. Tarnéw wag. Tarnéw.

8. Poznan par. Poznan

9 Ostréow wag. Ostrow

10 Bydgoszcz par. i wag. Bydgoszcz
11. Tczew par. i wag. Tczew

12. Warszawa W. par. Warszawa W.
13. Warszawa P. par. Warszawa P.
14. Warszawa Gr. elektr. Warszawa Gr.
15. Pruszkéw mag. Pruszkéw
16. Sied'ce

17. Sosnowiec
18

19 Kutno
20. Ok. Krakowa

Powyzsze zestawienie nie uwzglednia terendw, kto-
re uzyskujemy na zachodzie Po tej stronie Odry i Nis-
sy tuzyckiej, oraz w potudniowej czesci Prus Wschod-
nich koleje Rzeszy Niemieckiej posiadaty w r. 1939 na-
stepujace naprawnie gtéwne, ktére wymieniam, poda-
jac liczbe ich zalogi wedlug stanu w r. 1937.

Wroctaw — 1564
Luban — 722
Olesnica — 1513
Swidnica — 776
Opole — 1246
Gliwice (wagonowa) — 1340
G'iwice (parowozowa) — 1285
Pita — 781
Starogrod — 1826
Ostréda — 473

O tym, ktére z wymienionych powyzej naprawni
nalezy utrzymac¢, rozwing¢ lub skasowac, badz prze-
nies¢, mozna bedzie postanowi¢ po zbadaniu calo-
ksztaltu zagadnienia i no okresSleniu pracy przewozo-
wej dotyczacych czesci kolejowej sieci.

Punktem wyjScia przy ustaleniu, jakie naprawnie
i gdzie bedg nam potrzebne, bedzie wielkos¢ i stan par-
ku parowozéw i wagonow, ktére otrzymamy. Wy-
chodzac z zatozenia tej ilosci taboru, ktorg posiada-
liSmy i liczac sie z niestychanym jego wyniszczeniem
w ciggu kilku lat wojny, z byle jakim utrzymaniem
i takg sama naprawg, mozna powiedzie¢ z gory, ze
zadania powojenne naszych i.aprawni sg i beda ol-
brzymie, ze przekroczg ich mozliwosci okreslone ilo-
Scig stanowisk naorawczych. posiadanymi urzgdzenia-

mi oraz personelem, ktéry na poczatku udato sie zwer-
bowac.

Stan przejsciowy
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W zwigzku z tym podziat pracy pomiedzy napraw-
nie bedzie zadaniem trudnym. Bedzie musial bowiem
uwzg.ednia¢ te wszystkie t.zy czynniki — stanowiska,
urzgdzenia i personel — w jednym miejscu moze za-

Stan ostateczny

Rodzaj . j
napraWJni Stacje nggrdazvijni
par. i wag.
wag. Radom wag. Os.
par. N. Sacz Pr.
wag. Tarnéw wag. Os.
par. Poznan par. i wag. Os.
wag.
par. i wag. Bydgoszcz par. i wag. os.
par. i wag.
par.
par.
elektr. Warszawa Gr. e'ekiT.
wag. Pruszkow wag. os.
par. i wag. tow. Siedice epar. i wag. tow.
par. i wag. tow. Sosnowiec par. i wag. tow.
par. Kutno par.
wag. Os. Ok. Krakowa wag. Os.

brakng¢ jednego z nich, w innym drugiego lub trze-
ciego.

Pozostawiajgc narazie czynnik ludzki na stronie,
musimy przewidywa¢ koniecznos¢ odpowiedniego
przegrupowania urzadzen oraz budowy potrzebnych
pomieszczen. Stworzenie dobrego planu pracy wszyst-
kich naprawni, a po tym planu pracy kazdej naprawni,
jej poszczegdélnych oddziatow, postawi przed Zarzg-
dem Naprawni zadanie trudne, zwlaszcza, ze raczej
wszedzie bedzie brakowato wszystkiego i bedzie cho-
dzito o jak najszybsze wyréwnanie brakéw. Im pre-
dzej okreslimy nasze potrzeby, im dokladniej je obli-
czymy, tym tatwiej bedzie je pokry¢, tym mniej nas
bedzie kosztowata odbudowa naprawni, tym predzej
doprowadzimy do normy stan naszego taboru, a tym
samym ruch na naszych kolejach..

Jezeli potrzebne obrabiarki i urzgdzenia — w wa-
runkach powszechnej demobilizacji calego Swiata —
nie bedzie prawdopodobnie trudno naby¢, jezeli sie uda
je pozyska¢ przy likwidacji wojny, to ujawnia sie do-
tkliwy brak pomieszczen, gdyz wiele z nich ulegto
zniszczeniu, a zapotrzebowanie przeciwnie wzrosto.

W tych warunkach nalezy dazy¢ do najlepszego
wykorzystania miejsca i dostosowania urzgdzen do
programu, azeby nie zajmowac¢ przez nadmiar jednych
maszyn cennego miejsca, ktérego zabraknie dla dru-
gich.

Element nalezytego wykorzystania pomieszczen
i maszyn nie byt w naszych naprawniach zawsze do-
brze zrozumiany. Obrabiarka przedstawia zawsze
znaczng wartos¢, pewien kapital, ktory trzeba opro-
centowa¢ i amortyzowa¢. To samo mozna powie-
dzie¢ o zajmowanym przez n'a pomieszczeniu.
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Jezeli praca nocna jest niezdrowa dla personelu,
mafo wydajna i nieoszczedna, to zasada dobrego wy-
korzystania, oprocentowania i amortyzacji urzadzen
wymaga pracy przynajmniej- na dwie zmiany przy
kazdej maszynie. Pozostaly czas moze by¢ zarezer-
wowany na roboty utrzymania i naprawy urzgdzen,
oraz jako zapas na wypadek wzmozonej pracy. W kaz-
dym jednak razie grzechem gospodarczym jest pozwa-
la¢ martwej maszynie odpoczywaé 16 godzin na dobe.
Prowadzenie pracy na dwie zmiany zmniejsza o po-
towe nie tylko zapotrzebowanie maszyn lecz réwniez
i postodj taboru w naprawie i dlatego musi bezwzgled-
nie obowigzywa¢ w naprawniach. Z tego zatozenia
nalezy wychodzi¢ przy obliczaniu potrzebnych urzg-
dzen, pomieszczen i etatow.

Ograniczong ilos¢ maszyn réznego rodzaju nalezy
przy tym podzieli¢ pomiedzy naprawnie w taki sposob,
aby brak pewnej obrabiarki nie hamowal wydajnosci
jednej naprawni, podczas gdy w drugiej ~— ta sama
obrabiarka nie jest w pelni wykorzystana i pracuje na
jedna zmiane i to nie przez caly czas. W warunkach
powojennego chaosu jest podobne zjawisko szczegol-
nie mozliwe, a jednoczesnie szczegdlnie szkodliwe.

Nie trzeba sie obawia¢ kosztéw demontazu i usta-
wiania maszyn na nowym miejscu. Sg to drobne su-
my w poréwnaniu z tym, co sie traci na hamowaniu
sprawnosci naprawni.

Nie wolno zapomina¢ o tym, ze idealne wyréwna-
nie calego przebiegu pracy i stworzenie dla kazdego
jej etapu tych samych warunkéw, zapewnienie dla te-
go etapu niezbednej ale tez i nienadmiernej wydajnosci
warsztatu — jest jednym z gtownych warunkéw
oszczednej i szybkiej pracy.

Kazda ciesnina na drodze rwacego naprzéd potoku
obniza szybkos¢ prgdu w jego szerszych miejscach
i przekroj tej ciesniny — a nie miejsc szerokich
okresla przeptyw wody. la zasada hydrauuki znajdu-
je pelne zastosowanie w podzielonej pracy ludzkiej. lle
zas takich ciesnin, dzi$ w jednym, jutro w innym eta-
pie pracy, powstaje nawet przy dobrej organizacji
warsztatu, o tym nie mamy prawdopodobne wyobra-
zenia.

Dzi$ jest taka cjesning brak jakiego$ materialu, ju-
tro — choroba potrzebnego robotnika, pojutrze —
brak potrzebnej decyzji, wreszcie przecigzenie jakiej$s
obrabiarki — o czym wiasnie teraz mowie, a skutek
jest zawsze ten sam: na wszystkich, zwigzanych we
wspolnym procesie etapach pracy powstaje zwolnienie
tempa, ktérego wyréwnanie wymaga bardzo bacznej
uwagi kierownictwa, a w wielu przypadkach jest zgo-
ta niemozliwe.

Z drugiej strony, niewykorzystane urzgdzenie kosz-
tem swej wartosci ciazy na wykonywanej pracy. Nie-
oglednie nabyta, zbyteczna lub nieodpowiednia — w
stosunku do istniejgcych realnych zadan i warunkow—
a przez to stojgca nieczynnie maszyna nie tylko jest
zawadg w warsztacie; one jest pijawka, obnizajaca
wyniki gospodarcze. Ona zabrata miejsce, zabrata
srodki finansowe, potrzebne na nabycie innej obrabiar-
ki, ktorej brak daje sie codzienn we znaki.

W warunkach maszynizacji pracy nie tylko zywy
cztowiek ale i martwa maszyna tworzg nowe wartosci.
Ale jak czesto kierownik, ktory nie przeszediby obo-
jetnie oboK préznujgcego robotnika, patrzy spokojnie
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na nieczynng maszyne, nie zdajgc sobie sprawy, ze po-
stdj maszyny o wartosci 20 — 30 tysiecy ziotych
przynosi tyle samo straty, co postoj jednego robotni-
ka. Ze wigekszo$¢ maszyn ma z reguly conajmniej 16
godzin takiego ptatnego postoju, ze wiele z nich ma,
po za urzedowymi Swietami, dni wolne od pracy, nie
przewidziane w zadnym kalendarzu.

Im lepiej jest wykorzystana maszyna, tym p-edzej
sie zuzywa, tym predzej sie amortyzuje i tym rychlej
moze by¢ zastgpiona nowg lepszg. Stabe wykorzysta-
nie przediuza wiek maszyny i zmusza nas pracowacl
przestarzatymi, mato wydajnymi narzedziami.

Tylko prawidtowe zaliczanie kosztébw oprocento-
wania i amortyzacji maszyn moze otworzy¢ nasze
oczy na te zrédla marnotrawstwa i zapobiec dalszym
stratom. Tylko tworzone w ten sposob rezerwy dac
moga solidne podstawy do uzupetniania i modernizacji
wyposazenia zaktadu.

O brakach wyposazenia naszych naprawni pomoc-
niczych méwitem w poprzednim rodziale i tutaj pow-
tarza¢ sie nie bede, poniewaz to samo zjawisko, tylko
w szerszej skali, widzimy w naprawniach gtownych.

Okreslenie potrzeb wszystkich naprawni w tej dzie-
dzinie i zapewnienie srodkéw na zaspokojenie tych po-
trzeb jest jednym z naczelnych zadah naszego zarzadu
kolejowego.

Wybudowanie potrzebnych budynkéw i zainstalo-
wanie maszyn, badz kupionych, badz otrzymanych
z repartycji musi by¢ wykonane planowo i mozliwie
szybko.

Nalezy w szybkim tempie przeprowadzi¢ niezbed-
ne badania obrabiarek, opracowac ich charakterystyki
i dopilnowaé, zeby charakterystyki byly przvjmnwane
pod uwage przez robotnikéw obstugujacych obrabiarki.

Nalezy zapewni¢ obrabiarkom dobrg opieke i na-
prawe, aby ich postdj z powodu naprawy by! mini-
malny.

Nalezy dazy¢ do powstania w kraju silnego prze-
mystu .obrabiarkowego, ktéryby mogt w przysziosci
zaspakaja¢ potrzeby naszych kolei w tej dziedzinie.

4. Inne zagadnienia stuzby naprawy taboru.

A. Przys$pieszenie naprawy.
Post6j parowozu w naprawie gtownej trwat przed
whojng na P.K.P przecietnie 45 — 48 dni, podczas gdy
na kolei Paris — Orléans wynosit tylko jeden miesigc.

Uwagi, ktére uczynitem poprzednio w sprawie
postoju nieczynnych obrabiarek, maja bezposrednie
zastosowanie do parowozéw i wagonow, stojgcych
w naprawie — z tg réznicg, ze parow6z kosztuje
drogo i godzina jego postoju jest réwnowarta bez-
czynnos$ci dziesieciu robotnikéw. Brak parowozow
i wagonow wnosi poza tym zamieszanie do ruchu,
moze wywotaé strate przewozow i potgczonych z ni-
mi dochodéw.

Skrocenie postoju w naprawie, albo w jej ocze-
kiwaniu moze nastgpi¢, jezeli wydajno$¢ naprawni
jest dostateczna, oraz jezeli sg spetnione nastepuja-
ce warunki:

1 Program pracy naprawni musi by¢ utozony
wczasu, tak by naprawnie byly przygotowane do je-
go wykonania. Dotychczas program ten byt ukladany
przy sporzadzeniu budzetu, lecz stawal sie obowigzu-
jacy dopiero po jego zatwierdzeniu, a wiec przy kon-



554

cu roku i wchodzi! w zycic od I-go stycznia, co byio
oczywiscie niewlasciwie. Zbyt wielki wplyw na wy-
sokos¢ budzetu, wywierany przez czynniki niekoie-
jowe w szczegollnosci przez Ministerstwo Skarbu

sprawial, ze w programie napraw zachodzity wa-
hania, nieusprawiedliwione potrzebami przewozowy-
mi, ze wahania te z roku na rok byty dosy¢ szerokie
i ze w zwigzku z tym miarodajne czynniki stuzby
mechanicznej do ostatniej chwili nie wiedzialy, do ja-
kiego programu majg sie przygotowac.

Wyjsciem z tych trudnos$ci — poza realnym, opar-
tym na potrzebach kolei budzetem — byloby ukfada-
nie prowizorycznego programu na 75% rzeczywi-
stej potrzeby i przygotowanie sie do niego tak wcze-
Snie, by z poczatkiem roku naprawnie nie byly zasko-
czone. Pozostata cze$S¢ programu, a wiec nadwyzka
75%, ustalana w grudniu, bylaby opracowywana
i przygotowywana dodatkowo i stanowitaby pewne
docigzenie naprawni w pozniejszych — mozliwie je-
dnak wczesnych miesigcach roku.

Naprawnie mialyby woéwczas na kilka miesiecy
przed rozpoczeciem wykonania program ilosciowy,
a prawdopodobnie i przydzial numeryczny parowo-
z6w i wagonéw osobowych, przeznaczonych do na-
prawy.

2. Majgc ten przydzial, naprawnia powinna w po-
rozumieniu ze sluzbg pociggowa dotyczgcych okre-
gow roztozy¢ program na miesigce i uzgodni¢ daty
oddania do naprawy roznych jednostek, tak aby od-
padio zupelnie wyczekiwanie napraw.

Jednoczesnie biegli z ramienia stuzby pociggowej
i zainteresowanej naprawni powinni zbada¢ stan jed-
nostek i w miare moznosci okresli¢ program napra-
wy kazdej jednostki, tak aby byta moznos¢ z jednej
strony rozplanowania pracy naprawni, z drugiej —
zamOwienia we wilasciwym czasie najwazniejszych
i najtrudniejszych — co do dostawy materialow
i czesci zapasowych.

3. Raz ustalonego planu nalezy sie przytrzymac.
Stuzba pociggowa powinna z cata bezwzlednoscig
i nre liczac sie z obiekcjami stuzby przewozowej —
wycofywac¢ z ruchu wyznaczone jednostki w uzgod-
nionych terminéw i przekazywa¢ je naprawniom.
Wsze.kie zmiany uzasadnione koniecznoscig nalezy
jak najwczesniej uzgadnia¢ z naprawniami, azeby
nie stwarza¢ im trudnosci.

4. Dostawa potrzebnych materiatdw we wiasciwym
terminie powinna by¢ zapewniona. O $rodkach, jakie
w tym celu moga i powinny by¢ powziete, bedzie mo-
wa w nastepnym rozdziale. Tutaj musze tylko nad-
mieni¢, ze brak lub opdznienie dostarczenia potrzeb-
nych materiatdw stwarza stuzbie warsztatowej gtow-
ng przeszkode do szybkiego wykonania naprawy,
a oprocz tego znacznie powieksza jej koszty.

5. Nalezy tak zorganizowa¢ prace naprawni, aby
pewne znorma.izowane czesci, ktérych wymiana
czesto sie powstarza przy naprawach, mogly przecho-
dzi¢ z jednej naprawianej jednostki na druga. Jako
przyktad takich czesci, bywa czesto wymieniany ko-
ciol parowozowy, ktdrego naprawa zabiera najwie-
cej czasu zatrzymuje najdluzej parowdz na stano-
wisku naprawczym.

Majac pewng ilos¢ zapasowych kottéw, mozna
je wstawia¢ na oddane do naprawy parowozy, zas
kotty z nich zdjete — po naprawieniu — wstawia¢
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do nastepnych jednostek tego samego typu. Whbudo-
wywanie czesci zastepczych wedlug tego przykfadu
powinno by¢ szeroko stosowane.

6. Kierownictwo naprawni musi chcie¢ i
pracowaé szybko i sprawnie. Musi ono wraz z catym
personelem by¢ zainteresowane w szybkim wykony-
waniu naprawy. Musi posiada¢ niezbedne uprawnie-
nia jak to: przyjecia potrzebnych pracownikéw, na-
bywania na wlasng reke materiatow niedostarczo-
nych w pore przez magazyn, zarzgdzania pracy nu
trzecig zmiane itp.

Kierownictwo powinno swoje decyzje wydawac
szybko i Smialo, a w razie potrzeby, tak samo otrzy-
mywaé na swoje zapytania szybkie i niedwuznaczne
rozstrzygniecia wyzszej instancji.

B. Uproszczenie gospodarki personalnej.

Przewazajgca czes¢ personelu warsztatowego po-
zostawala dotychczas w publiczno-prawnym stosun-
ku stuzbowym i tylko nie wielu pracownikéw —
w stosunku umowy o prace, tak samo zreszta, jak
i w innych stuzbach kolejowych.

Jak juz zaznaczylem, personel naprawni ma inny
charakter, niz wiekszo$¢ pozostatych pracownikéw
kolejowych. Inni pracownicy sg z zawodu kolejarza-
mi i poza kolejami z trudnoscia moga sobie znalezé
odpowiednig prace. Warsztatowi robotnicy sg rze-
miesinikami fabrycznymi: kowalami, kotlarzami, spa-
waczami, Slusarzami, stolarzami itd., ktérzy z tym
samym powodzeniem moga pracowa¢ w naprawni
kolejowej, jak w kazdym analogicznym zakitadzie
przemystowym. Przejscie robotnika z naprawni kole-
jowej do fabryki i odwrotnie nie napotyka na zadne
trudnosci. W zwigzku z tym, rekrutowanie robotni-
koéw naprawni jest uzaleznione od rynku pracy i musi
liczy¢ sie z jego stanem.

Ustabilizowane ptace pracownikdw kolejowych
moga by¢ dla naprawni zbyt wysokie w razie zastoju
w przemysle, ale moga by¢ rowniez zbyt niskie, aby
— W razie ozywienia na rynku pracy — mogly za-
pewni¢ naprawniom dopltyw robotnikow, zwlaszcza
wysoko kwalifikowanych. Moga one by¢ za wysoKie
w porownaniu z ptacami przemystu w jednej z dziel-
nic panstwa, ale zbyt niskie w inn.gj.

Zdawatoby sie witasciwym oderwanie ptac napra-
wni od systemu ptac kolejowych i oparcie ich na umo-
wach zbiorowych, zawieranych w réznych okregach
przemystowych. Poniewaz jednak naprawnie kolejo-
we dajg swemu personelowi korzysci, ktérych nie
zna pracownik fabryki prywatnej, jak to: wieksza
stalos¢ pracy, pewne Swiadczenia w naturze itd., mo-
glyby by¢ place naprawni nieco nizsze, niz w wyt-
worniach prywatnych.

Statos¢ ptacy w naprawniach powinna mie¢ wplyw
nictylko na wysokos¢ ptac robotnikow, ale na wyso-
kos¢ kosztébw ubezpieczen spotecznych, ktére moga
by¢ w tym przypadku w poréwnaniu z przemystem
obnizone. Wskazane byloby objecie umownych pra-
cownikdbw naprawni wlasnym systemem ubezpiecze-
niowym kolei zaréwno w zakresie pomocy lekarskiej
¢8k ubezpieczenia emerytalnego, od bezrobocia i od
wypadkéw. Zarzad kolei, a w szczegolnosci warszta-
tow pozyskatby wowczas silng pobudke w kierunku
polepszenia stanu sanitarnego naprawni i zapewnie-
nia wiekszego bezpieczenstwa pracy.

maoc
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System pfac powinien w szerokiej mierze uzalez-
nia¢ ich wysokos¢ od osiggnietych wynikéw przez
stosowanie premii, akordéw lub udzialu w osiggnie-
tych oszczednosciach.

Place pracownikéw umystowych, zatrudnionych
w naprawniach, powinny rowniez uwzglednia¢ sto-
sunki panujagce w pokrewnych gateziach przemystu
w przeciwnym bowiem razie niesposéb bedzie pozys-
ka¢ dla naprawni fachowe i zdolne kierownictwo,
ktére jest niezbednym warunkiem dobrej gospodarki.
Trudno bytoby zapewni¢ odpowiednie uposazenie kie-
rownictwu naprawni, pozostajgc w ramach kolejo-
wych przepiséw uposazeniowych.

Poprawa plac personelu naprawni opiera¢ sie po-
winna na wyzszej wydajnosci jego pracy i nic po-
ciggnie za sobg powiekszenia kosztéw. Na przykita-
dzie warsztatdw powinniSmy sie nastepnie wzorowac
podnoszac .stopniowo zarobki reszty personelu kole-
jowego.

Poprawa ptac w naprawniach byla potrzebna
przed wojng, a tym bardziej moze by¢ wskazana
po wojnie, kiedy brak sil fachowych, od rzemiesinika
do inzyniera, jest i bedzie bardzo ostry.

Utlatwi ona skompletowanie zalég naprawni, ale
moze nie zapewni¢ potrzebnego doptywu, jezeli jed-
noczesnie koleje nie potroszcza sie o wyksztatcenie
odpowiednich sit.

Utworzenie kurséw doksztalcajgcych dla robot-
nikow, szkét rzemiesiniczych przy naprawniacn dla
dzieci pracownikéw staje sie nakazem chwili. O za-
pewnieniu doptywu inzynieréow i technikbw mdwitem
juz w poprzednich rozdziatach i kwestie te porusze
szczegotowiej dalej, podkreslam
przedstawia! sie przed wojng katastrofalnie, obecnie
jest laki sam.

C. Zagadnienia finansowe i rachunkowe.

W gospodarce naprawni, jako zakladéw przemy-
stowych, wiecej niz gdzie indziej odczuwaly sie stabe
strony rachunkowosci kolejowej, nastawionej wybit-
nie na potrzeby urzedéw panstwowych.

Nieodpowiedni, przestarzaly system rachunkowy
nie dawat zadnej podstawy do oceny pracy naprawni,
do wyszukania bolgczek gospodarczych, a tym sa-
mym do ich usuniecia.

Stopien technicznego wyposazenia naprawni nie
znajdowat widomego wyrazu w kosztach naprawy,
poniewaz urzadzenia naprawcze nie byly ani oprocen-
towane, ani. amortyzowane i ciezary, zwigzane z po-
czynionymi naktadami, n;e kiadly sie wca.e na ko-
szty. Dzi$, kiedy wyposazenie w narzedzia pracy tak
ogromnie wp ywa na jej wydajnos¢, zamykanie oczu
na koszty tego wyposazenia, operowanie samymi gu-
dzinami pracy ludzkiej stwarza malo uzyteczng fik-

Stuzba drogowa konserwuje budynki i tory war-
sztatowe, stuzba pociggowa dostarcza naprawni wo-
dy, stuzba zasobéw prowadzi magazyny i obstuguje
dostawe materiatow, a koszty tych ustug nie przeja-
wiaja sie zupelnie w kosztach naprawy taboru.

Wieksze lub mniejsze wykorzystanie produkcyjnej
mozliwosci warsztatéw, ktére ma tak wielkie znacze-
nie dla kosztéw wykonywania napraw, nie moze by¢
réwniez poddane analizie. Nie mamy podstaw Vio
oceny, czy zarzad i kierownictwo uczynity wszystko,

tylko, ze stan Jejm
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by koszta generalne w miare moznosci dostosowac
do stopnia zatrudnienia naprawni.

Obliczony koszt jednej naprawy ma bardzo mato
wspolnego z jej rzeczywistym kosztem i nie daje za-
dnego kryterium do oceny prawidtowosci gospodar-
ki taborowej.

Nowoczesne metody zaliczania kosztéw na wyko-
nywane roboty, potgczone z podziatem ich podiug ich
rodzaju i miejsca ich powstania oraz z rozdzialem
pomiedzy naprawiane objekty sg naszej rachunkowo-
sci warsztatowej obce.

Nie wchodzac w dalsze wyliczanie punktow, w kto-
rych nasza gospodarka naprawcza grzeszy przecie
metodom prawidtowej rachunkowosci przemystowej,
stwierdzam, ze uzdrowienie tych stosunkéw jest za-
daniem niezbednym i pilnym.

Na czele wszystkich wymagan natury formalno-
gospodarczej stoi stworzenie wiasciwego stosunku
do naprawni gtéwnych, jako do odrebnej catosci. Ze-
sp6t naszych naprawni powinien by¢ — zdaniem
moim — traktowany, jako przedsiebiorstwo pomoc-
nicze P.K.P. i wchodzi¢ do ich budzetu tylko ostatecz-
nymi cyframi osiggnietych wynikéw swej dziatalnosci

Przedsiebiorstwo pomocnicze powinno mie¢ ma-
jatek, wydzielony z ogdlnego majgtku P.K.P. i gos-
podarowa¢ tym majgtkiem samodzielnie. W skiad
majgtku wchodzi¢ majg nieruchomosci naprawni,
a wiec place wraz z ich urzgdzeniami, budynki i tory
dalej wszystkie maszyny, obrabiarki, Srodki trans-
portowe i inne urzadzenia warsztatowe, narzedzia,
dalej materialy przekazane naprawni, rozpoczete ro-
boty i wierzytelnosci u innych dzialéw gospodarki ko-
lejowej, u wilasnego personelu i u o0s6b trzecich,
wraeszcie S$rodki kasowe.

Wszystkie te aktywa powinny sie bilansowac
z zobowiagzaniami, $réd ktérych na pierwszym miej-
scu stoi kapitat zakladowy, bedacy réwnowartoscig
przekazanych naprawniom nieruchomosci i urzadzen
Kapitat ten jest stalym zobowigzaniem przedsiebior-
stwa naprawni gtdwnych, stanowi witasnos¢ przedsia-
biorstwa P.K.P. i powinien przynosi¢ P.K.P. pewien
z goOry™ wyznaczony procent, w zasadzie rOwny pro-
centowi, ktéry koleje ptacg od swoich zobowigzan.
Tak samo musi by¢ oprocentowany na rzecz P.K.P.
kapitat obrotowy, wypozyczony naprawniom na po-
krycie kosztéw produkcji poniesionych do chwili roz-
rachunku za wykonane naprawy.

Majatek nieruchomy i ruchomy naprawni powi-
nien by¢ rok rocznie amortyzowany odpowiednio do
zuzycia i straty na wartosci roznych obiektow,
a kwota amortyzacyjna, tak samo jak oprocentowa-
nie kapitatbw zaktadowego i obrotowego powinna
obcigza¢ produkcje. Kapitat amortyzacyjny stanowi
wlasnos¢ naprawni, nie podlega oprocentowaniu,
stuzy do odnawiania zuzytych obiektéw majatkowych
a przejsciowo powinien by¢ lokowany w kasie P.K.P.
zmiejszajgc zobowigzania naprawni wzgledem kolei.

Nowe naktady na nieruchomosci i urzadzenia, do-
konywane w celu rozszerzenia lub ulepszenia napra-
whni, powiekszaja — z jednej strony — aktywa nap-
rawni, z drugiej — jej stale (niewymagalnc) zobo-
wigzania wzgledem P. K. P., ktére dostarczajg po-
trzebnych do tego Srodkow.

Wreszcie, mogg w pasywach naprawni figurowac
biezagce zobowigzania w stosunku do P.K.P., wlasne-
go personelu i oséb trzecich.
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Roéznica pomiedzy aktywami i pasywami w zam-
knieciu bilansowym — zaleznie od znaku tej rdznicy
— stanowi zysk albo strate przedsiebiorstwa pomoc-
niczego.

Za zgodg zarzgdu P.K.P powinno przedsiebior-
stwo naprawni tworzy¢ w bilansach rezerwy,
w szczegolnosci na nieuskutecznione do danej chwili,
a uznane za potrzebne roboty utrzymania nierucho-
mos$ci i urzadzen. Rezerwa ta ma na celu zapobiec
rabunkowemu wyniszczaniu majatku naprawni.

Przedsiebiorstwo pobiera materialy z magazynow
P.K.P. po cenie kosztow loco naprawma, korzysta
z obstugi miejscowych organéw P.K.P. (stuzb drogo-
wej, pociggowej, sanitarnej, itd.) takze za optatg
kosztéw wtasnych, rzeczywistych lub unormowanych
i wykonywa dla P.K.P. zlecone roboty, gtdwnie
w dziedzinie naprawy taboru, réwniez za zwrotem
kosztéw, ktorych wysoko$¢ zostaje unormowana
i okreslona w zamoOwieniu, w sumie konkretnej lub
tez przez podanie sposobu obliczenia.

Réznica pomiedzy normowang w zamowieniu Su-
mg, a kosztem wykonania, stanowi zysk naprawni na
danym zamowieniu.

Za podstawe do wyznaczenia umownej ceny stu-
za zasadniczo: a) koszt robocizny wytwdérczej, obli
czony jako iloczyn ptacy godzinowej robotnika i ilo-
sci godzin normowanych na wykonanie danej robo-
ty; b) koszt normowanej ilosci materialow wytwor-
czych — wedtug ceny ich dostarczenia, i c) koszt ge-
neralii, odniesionych na dane zamdwienie podiug
witasciwego klucza.

W razie rozbieznosci opinii co do umownej ceny
pomiedzy stuzbg pociggowa i stuzba naprawy taboru
rozstrzyga¢ powinien Szef Sekcji Mechanicznej.

Na kazde zamowienie zewnetrzne, przekazane jej
przez Centralny Zarzad do wykonania, naprawnia
otwiera jedno, a czasem wiecej wewnetrznych zlecen
fabrykacyjnych lub naprawczych.

Na to zlecenie zarachowywane sg wszystkie ko-
szty, zwigzane bezposrednio lub posrednio z jego wy-
konaniem, a wiec przedewszystkim koszt robocizny
wytworczej. llos¢ faktycznie zuzytej robocizny i jej
jednostkowy koszt moga sie rézni¢ od przewidzia-
nych w kalkulacji zamowienia. W zasadzie ilos¢ zu-
zytych godzin powinna by¢ mniejsza skutkiem zwie-
kszenia wydajnosci pracy ponad norme, zas koszt
jednej godziny wyzszy o premie, otrzymywang przez
robotnika z tytulu tej wyzszej wydajnosci. lloczyn
musi  wykazywa¢ w zasadzie pewng 0szczednosc,
stanowigcg zysk naprawni.

Na materiale wytwoérczym naprawnia moze row-
niez osiggna¢ zysk, rozchodujgc go z uzasadniong
oszczednoscia.

Lecz glébwne oszczednosci moga by¢ otrzymywa-
ne na kosztach ogoélnych przez ich obnizenie, oraz

przez mozliwe powiekszenie produkcji, przez peine
wykorzystanie aparatu wytworczego,'lub — co ma
ten sam skutek — przez jego ogledny rozwdj.

Trudno jest wymienia¢ tu wszystkie rodzaje ko-
sztdw 0go.nych, zresztg nie ma nawet tego potrzeby.
Zaznacze tytko, ze wchodza tu koszty personelu te-
chnicznego, administracyjnego i rachunkowego
w warsztatach i biurach; koszty oddzialbw pomoc-
niczych nieprodukcyjnych, jak sitowni, narzedzio-
wni itp.; dalej — wchodzg koszty oprocentowania
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zobowigzan, amortyzacji, utrzymania i odnawiania
budowli i urzadzen, jezeli nie sg wykonywane z ka-
pitaltu amortyzacyjnego; koszty ogrzewania, oswiet-
lenia, napedu; koszty ubezpieczeri od ognia; ubezpie-
czen spotecznych itd. W odpowiednich czesciach
wchodzg tu réwniez koszty Centralnego Zarzadu
Naprawni.

Wszystkie te koszty sg rozdzielane pomiedzy wy-
konywane w naprawni zlecenia wedlug ustanowione-
go klucza, opartego na zwigzku przyczynowym pomie-
dzy wykonaniem zlecenia, a poniesieniem tego Ilub
innego kosztu.

Rzecz prosta, ze stosunek pomiedzy kosztem lub
iloscig robocizny wytworczej i zaliczonymi na nig ge-
neraliami moze by¢ rozny, nie tylko w kazdej napra-
wni, ale w réznych oddziatlach kazdej naprawni, albo
nawet dla réznych grup robotnikéw danego odziatu.

Podziat kosztow ogoélnych pomiedzy ré£ne odz;a-
ty i obcigzenie nimi wykonywanych w oddziatach
zlecen naprawczych stanowia gléwne zadanie ksie-
gowosci fabrycznej, podczas gdy prowadzenie ra-
chunku roznych sktadnikbw majgtku i zobowigzan
naprawni jest zadaniem jej ksiegowosci handlowe;j.

Kazde zlecenie; a co za tym idzie, kazde zamo-
wienie zamyka sie pewng sumg kosztéw, objetg tzw,
kalkulacjg nastepna, ktérej wyniki kotrolujg przewi-
dywania kalkulacji wstepnej i przyjete w niej zato-
zenia 0 rozchodzie robocizny, materiatow i wyso-
kosci kosztow/ogolnych.

Nie znaczy to jednak, aby rdznica pomiedzy wy-
nikami obu kalkulacji miata korygowaé podstawy
wstepnej kalkulacji dalszych zamowien. Odpadataby
wolwczas moznos¢ osiggania przez nagprawnie zys-
kow, odpadataby moznos¢ dodatkowego wynagra-
dzania z tych zyskéw zalogi i kierownictwa napraw-
ni, odpadataby pobudka do oszczednosci i troska
0 zmniejszenie rozchodow.

Tylko w drodze rozumnej analizy warunkOw pro-
dukcji i zachodzacych w nich zmian, w drodze po-
réwnywania wynikéw réznych naprawni oraz wyni-
kéw danej naprawni w ciggu dluzszego okresu cza-
su — mozna poddawaé rewizji zatozenia kalkulacyj-
ne. Oczywiscie, sg czynniki, ktére od razu moga
1 muszg by¢ brane pod uwage; obok wysokosci cen
materiatdw i zasadniczej ptacy godzinowej robotnika,
ktére zresztg automatycznie wptywaja na kalkulacje
wstepng zamowienia, nalezy tu przedewszystkim
stopienn zatrudnienia naprawni. Bezczynny, albo ma-
to zatrudniony warsztat bedzie zawsze przynosit stra-
ty, a starania jego kierownictwa mogg tylko te stra-
ty obnizy¢ przez ograniczenie globalnej sumy kosz-
tébw ogolnych.

Dalej musza by¢ przyjmowane pod uwage rady-
kalne zmiany w wyposazeniu naprawni, w metodach
wykonywania rob6t itp. przyczyny o charakterze

wyzszym, niezaleznym od wysitkow kierownictwa
i robotnikow.

Wylozone tutaj szkicowo zasady ksiegowosci
i kalkulacji zaktadow przemystowych, powinny by¢

— po ich rozwazeniu przez komisje organizacyjng
— zastosowane w naszych naprawniach, powinny
one dawac zarzgdowi kolejowemu przejrzysty obraz
gospodarki naprawni. Rachunkowo$¢ powinna w po-
re alarmowaé¢ uwage zarzadu, gdyby w wynikach za-
znaczalo sie pogorszenie.
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W tym celu miesieczne zamkniecia rachunkowe
i miesieczne bilanse kazdej naprawni powinny by¢
sporzadzane szybko i w ciggu dwéch — trzech tygo-
dni po miesigcu sprawozdawczym skiadane Central-
nemu Zarzadowi, tak jak to sie dzieje w prywatnych
zakladach przemystowych z nowoczesnie zorganizo-
wang ksiegowoscia.

Aby sprostowa¢ temu wymaganiu bez wiekszych
kosztow, nalezy zastosowa¢ zmechanizowane sposo-
by zaliczania wydatkéw. To za$ prowadzi do zesrod-
kowania odpowiedniego dzialu rachub) w jednym
miejscu, gdzie aparaty elektromechaniczne moga by¢
lepiej wykorzystane. Stad dalszy krok prowadzitby
do wykonywania wszystkie czynnosci ksiegowych

Mgr Zdzistaw Keck
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w Centralnym Zarzadzie Naprawni, ktéry wykonywac
powinien odpowiednie zestawienia rachunkowe i prze-
syla¢ je niezwlocznie naprawniun;, aby ich kierowni-
ctwo miato dane; do kontrol wiasnej gospodarki.

Szczegblowe opracowanie zasad i metod pracy
rachunkowosci poszczegélnych naprawni i ich Cen-
tralnego Zarzadu powinno by¢ przedmiotem pracy
wspomnianej na poczatku niniejszego rozdzialu ko-
misji, organizujgcej przyszly ustrdj naszych napraw-
ni, ktéra to komisja powinna postawi¢ sobie w dzie-
dzinie finansowej za cel — szybkie, przejrzyste i do-
ktadne ujecie rachunkowe gospodarczych proceséw,
odbywajacych sie w kilkunastu wielkich fabrykach,
naprawiajgcych nasz tabor.

Zadania Panstwa i samorzadow oraz zakres inicjatywy

prywatne] w komunikacji
Rzadu

. Nowe warunki zycia demokratycznego nasze-
go Panstwa oraz doswiadczenia z lat ubiegtych wy-
magajg zrewidowania dotychczasowych pogladow na
role i zakres inicjatywy prywatnej w dziedzinie budo-
wy | eksploatacji urzadzen, ktore z przeznaczenia swe-
go stuza powszechnym celom w ogole, a publicznej
komunikacji w szczeg6lnosci. Znaczenie Srodkéw pu-
blicznego transportu w gospodarstwie narodowym
wspotczesnego Panstwa, ich wielka rola, jako jednego
z najwazniejszych instrumentéw, jakiemi dzisiaj pan-
stwa dysponujg przy realizacji zadan z dziedziny poli-
tyki gospodarczej i spotecznej, wykluczajg zasadniczo
dawne koncepcje eksploatacji srodkéw komunikacyj-
nych, jako przedsiebiorstwa handlowego, prowadzone-
go na zasadach dochodowosci. Zadania, jakie dzisiaj
zycie stawia $rodkom publicznego przewozu, wyma-
gaja niejednokrotnie od nich takich $wiadczen lub in-
westycji, ktore nie dadza sie pogodzi¢ z zasadami kal-
kulacji handlowej, hotdujgcej postulatowi optacalnosci.
Pod tym katem musi obecnie by¢ rozpatrzona kwestia,
czy i w jakim zakresie powinna by¢ wylgczona inicja-
tywa prywatna w komunikacji na rzecz dziatalnosci
publicznej, realizowanej przez organa panstwowe
i samorzad. Decydujacym kryterium bedzie stuzba dla
dobra og6tu; gdzie koniecznos¢ zaspakajania potrzeb
ogolnych nie da sie pogodzi¢ z dochodowoscig dane-
go srodka komunikacyjnego, tam nie moze mie¢ miej-
sca dla dziatalnosci prywatnej. Wiele $rodkéw komu-
nikacyjnych, zwlaszcza takich, ktore wymagajg sta-
tych urzadzen, jak np. koleje, wybudowane byly jesz-
cze za czasbw panstw zaborczych, ktére w sprawach
komunikacji prowadzity wtasng samodzielng polityke.
Zgodnie z wéwczas powszechnie uznawanymi prada-
mi, panstwa te popieraly zainteresowanie sie kapitatu
prywatnego w budowie i eksploatacji srodkéw publicz-
nego transportu, jako zarobkowych przedsiebiorstw
przewozowych, przyczym tym przedsiebiorstwom, kt6-
re ze wzgledu na ich zadania nie mogly by¢ dochodo-
we, udzielaly pomocy finansowej bezposrednio, w for-
mie pozyczek gotowkowych lub towarowych, albo

w Swietle nowej polityki

w drodze gwarancji panstwowych sptaty obligacji
oraz oprocentowania i sptaty kapitalu zakladowego.
Jak dalece obowigzujgcg byta wowczas zasada
pierwszenstwa dla dziatalnosci prywatnej w komuni-
kacji, dowodzi fakt, ze tam, gdzie szczegllne wzgledy
wymagaty dziatalnosci bezposredniej panstwa, przy
tworzeniu przedsiebiorstw kolejowych panstwa ukry-
waly sie przez tworzenie z samorzadem lub osobami
prywatnymi spétek o kapitale mieszanym, w ktorych
panstwo partycypowato w bardzo duzym stosunku.
Zatem w dziedzinie komunikacji Panstwo Polskie sta-
to sie sukcesorem rezultatéw réznej polityki zaborczej
panstw, zarbwno w ukladzie systemu komunikacyjne-
go, (kierunki linii komunikacyjnych, gestosci sieci
komunikacyjnych, wyposazenie w urzadzenia technicz-
ne), jak w roli, jakg inicjatywie prywatnej wyznaczo-
no w budowie i eksploatacji komunikacji. W tym sta-
nie rzeczy, wiadze polskie stanely wobec wielkiego
zagadnienia nie tylko potgczenia odrebnych dotychczas
systeméw komunikacyjnych, w jeden organizm, zgod-
nie z interesami panstwowymi, lecz takze wobec ko-
niecznosci opracowania wiasnej polityki komunikacyj-
nej. Zasady tej polityki zostaly mniej Ilub wiecej
szczegO6lowo opracowane odnosnie wszystkich dzia-
tow komunikacji i wprowadzone w zycie w stosun-
ku do drog kotowych, wodnych i lotnictwa. Natomiast
realizacja tych zasad odnosnie kolejnictwa tgczyta sie
z trudnym ze stanowiska prawnego zagadnieniem
przekreslenia praw os6b prywatnych, ktére wybudo-
watly koleje na podstawie koncesji, przyznajacych im
na okres kilkudziesieciu lat prawa do eksploatacji
tych kolei. Zagadnienie to mogto by¢ zrealizowane
tylko w drodze ustawowego wywiaszczenia tycn kon-
cesjonariuszy na rzecz panstwa.

Na taki niezbedny, ze stanowiska potrzeb pan-
stwowych, krok nie zdecydowat sie Rzad Polski do
1939 r., zwtaszcza, ze wchodzito w gre wywlaszczenie
obcych kapitalow, zaangazowanych w budowie kon-
cesjonowanych prywatnych kolei. O braku niezalez-
nosci, zdecydowania i konsekwencji w realizacji poii-
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tyki komunikacyjnej oOwczesnych Rzaddéw Polskich
Swiadczy fakt, ze inicjatywe prywatna, i to reprezen-/
to-/ang przez obcy kapitat, dopuszczono nawet do bu-
dowy magistrali weglowej Slagsk — Gdynia, mimo. ze
juz w XIX stuleciu szereg panstw wykluczyto dziatal-
no$¢ prywatng w budowie kolei pierwszorzednych,
a jezeli dopuszczato te dziatalnosé¢, to tylko odnosnie
kolei lokalnych (znaczenia mniejszego).

Ogtoszenie ustawy z 3. 1 1946 r. o przejeciu na
wlasnos¢ Panstwa oodstawowych gatezi gospodarki
narodowej stanowito wielki krok w realizacji po-
lityki komunikacyjnej Panstwa w kierunku ujednoli-
cenia sytuacji prawnej takich samych srodkéw komu-
nikacyjnych na terenie calego Panstwa.

II. Drogi kotowe. W zaleznosci od ich znaczenia,
drogi kotowe, dzielg sie na drogi panstwowe i samo-
rzadowe réznego stopnia (wojewoOdzkie, powiatowe
i gminne). Stosownie do tego podziatu, drogi te sg bu-
dowane i zarzadzane kosztem Skarbu Panstwa,
wzglednie zainteresowanego samorzadu. Zmienione
warunki polityczne i geograficzne Panstwa wymagaja
nowego przeklasyfikowania tych drog stosownie do
ich znaczenia gospodarczego i komunikacyjnego.
W nastepstwie tego przeklasyfikowania niektore dro-
gi, dotychczas panstwowe, spadng do rzedu drdg sa-
morzadowych, inne za$ drogi, dotychczas samorzado-
we, zostang zaliczone do kategorii drég panstwowych.
Zgodnie z tym nowym podzialem drég kotowych na-
lezatoby przeprowadzi¢ zmiane tytutu whasnosci grun-
tobw zajetych pod drogi i ich przynaleznosci. Takie
uporzgdkowanie pod wzgledem nrawnym drdg. celem
dostosowania do nowego podzialu, moze nastgpic¢
w drodze ustawodawczego upowaznienia, oczywiscie
bez jakichkolwiek rozrachunkéw, miedzy Skarbem
Panstwa, a samorzgdami.

Nowoczesne poglady na drogi kotowe jako na do-
bro publiczne, z ktdrego moze kazdy bezptatnie ko-
rzysta¢, wykluczaja bezposrednig dzialalnos¢ osob
prywatnych w budownictwie drég kotowych. Dotych-
czasowe przepisy prawa drogowego przewidujg tylko
w pewnych przypadkach wspétudziat zainteresowanych
0s6b prywatnych w kosztach budowy i utrzymania
drég kotowych.

lll.  Koleje. Stan prawny kolei na terenie poszcze-
golnych b. zaborow jest rézny w zaleznosci od poli-
tyki," jaka poszczegélne panstwa zaborcze prowadzity
w budownictwie kolei. Rozpatrujgc sprawe pod katem
widzenia zakresu inicjatywy prywatnej, nalezy stwier-
dzi¢, ze poza kolejami a) panstwowymi sg koleje b) sa-
morzadowe réznego stopnia: wojewoédzkie (wzgl. b.
prowincji  pruskiej, bytego Wydzialu Krajowego
we Lwowie, b. Skarbu Slaskiego), powiatowe i, gminne
(miejskie), c¢) zwigzkow samorzgdowych (miedzyko-
munalnych), d) zwiazkow Panstwa i samorzgdow,
ewent. tez os6b prywatnych, niekiedy w formie spotek
akcyjnych, e) zwigzkéw samorzadoéw i os6b prywat-
nych oraz f) prywatne, stanowigce wlasnos¢ spotek
o kapitale krajowo-zagranicznym.

Koleje wymienione pod b) do f) sg tylko kolejami
znaczenia miejscowego (lokalnymi), albowiem juz od
dawna uznang zostata w wiekszosci panstw zasada,
ze koleje magistralne musza by¢ budowane i eksplo-
atowane tylko przez panstwo. Wylom od tej zasady
zrobito Panstwo Polskie, udzielajac koncesji na budo-
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we magistrali weglowej Herby Nowe — Gdynia spot-
ce akc. ,Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe*
z udzialem 51% kapitalu zagranicznego w przedsie-
biorstwie.

Sytuacje czesciowo uzdrowita ustawa 3. 1 1946 r.
orzekajgca o przejecie m. in. prywatnych kolei uzyt-
ku publicznego na wtasno$¢ Skarbu Panstwa, z wy-
jatkiem kolei samorzadowych oraz udziatdw samorza-
dow w przedsiebiorstwach kolejowych.

Podstawg polityki ekonomicznej wspoétczesnych
panstw jest zasada, ze organizm panstwowy stanowi
jedna catos¢, kierowang planowo, zgodnie z géry usta-
lonymi wytycznymi. W tym systemie poszczegline
przedsiebiorstwa przemystowe i handlowe w ogole,
a kolejowe w szczegélnosci, stanowig tylko fragment
calosci, a ich dziatalno$¢ to tylko poszczegdlne ogni-
wa lub etapy w caloksztalcie produkcji lub pracy
w $Swiadczeniach ustug przewozowych. Wszelkie dane
uzasadniajg przypuszczenie, ze doszliSmy w historii
kolejnictwa do etapu, w ktdrym koleje prowadzone
dotychczas, jako przedsiebiorstwa zarobkowe, muszg
znikna¢, a koleje bedg budowane i prowadzone tylko
przez organa publiczne (panstwo i samo-zady) na za-
sadach zaktadow uzytecznosci' publicznej. Taka ewo-
lucje przeszly juz w swej historii drogi kotowe.

W tym miejscu szczegdtowego omédwienia wyma-
ga sprawa kolei weglowej Slask — Gdynia- (FPTK),
a w szczegolnosci przytoczenia argumentow, ktore
przemawiajg za przejeciem tej kolei na wihasnos¢
Panstwa:

a) Panstwo nie moze zapewni¢ FPTK rentownosci
tej kolei, a w szczegolnosci takiej taryfy, ktoraby
wystarczyta na pokrycie wydatkow eksploatacyjnych
oraz oprocentowanie i amortyzacje kapitatu zaktado-
wego, skoro w zasadzie zagadnienie rentownosci nie
jest brane pod uwage w odniesieniu do innych linii
kolejowych, a dzisiejsze potrzeby Panstwa wymagaja
od PKP takiej polityki taryfowej, choéby przewiduja-
cej taryfy deficytowe, jaka dyktujg aktualne potrzeby
Panstwa,

b) Panstwo nie moze zapewni¢ FPTK tylko prze-
wozéw dochodowych z wylgczeniem deficytowych,
ktéreby musiaty przejg¢ w catosci PKP.,

¢) PKP nie moze w obecnych warunkach wykony-
wac¢ obowigzkéw w dokumencie koncesyjnym przewi-
dzianych uiszczenia koncesjonariuszowi optat prze-
wozowych nawet za przewozv towardw drogg okrez-
ng (nie przez magistrale FPTK), ktdre powinny by¢
przewozone ta koleja wg przepiséw kierunkowych,
obowigzujgcych na PKP.

Wypada rozpatrzy¢ sprawe rozgraniczenia dzia-
talnosci Panstwa i samorzagddéw w dziedzinie kolei
lokalnych.

Podziat ten nalezy przeprowadzi¢ pod katem, czy
i w jakim zakresie dana kolej lokalna wspéipracuje
z PKP w przewozach publicznych. Wydaje sie uza-
sadnionym, ze wszystkie koleje, ktére wzgledem PKP
nalezy uzna¢ za dowozowe lub uzupetniajgce, a tak-
ze wszystkie koleje, ktére stanowig potgczenie dwoch
lub wiecej linii PKP, powinny by¢ przejete na rzecz
Panstwa. Postulat ten, uzasadniony potrzebami pan-
stwowymi i koniecznoscig prowadzenia jednolitej po-
lityki taryfowej, dotyczy zar6éwno kolei prywatnych
jako tez i samorzgdowych. W tym tez kierunku na-
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lezatloby wprowadzi¢ odpowiednie zmiany w tych
przepisach ustawy z 3. 1L 1946 r. ktére postanawiajg, ze
koleje samorzgdowe oraz udzialy (akcje) tych samo-
rzadow w prywatnych przedsiebiorstwach kolejowych
pozostajg nadal wlasnoscig odnosnych zwigzkéw sa-
morzadowych. Odwrotnie, te koleje lokalne, dotych-
czas prywatne, ktore nie Wspélpracujg z PKP, a przej-
da na zasadzie wspomnianej ustawy na wilasnos¢ Pan-
stwa,. jako tez udzialy panstwa w dotychczasowych
kolejach samorzgdowych, nie wspétpracujgcych z PKP,
powinny by¢ przekazane na rzecz zainteresowanych
zwigzkOw samorzgdowych.

Reasumujgc, nalezy przeprowadzi¢ nowe uporzgd-
kowanie sprawy wiasnosci wszystkich kolei pod ka-
tem ich obecnego znaczenia dla gospodarstwa naro-
dowego, bez wzgledu na dotychczasowe tytuty wias-
nosci tych kolek

V. Przedsiebiorstwa publicznych przewozow
mochodowych. Charakter transportu samochodowego,
ktory nie wymaga stworzenia trwalych inwestycji,
sprawit, ze Panstwo Polskie nie jest obcigzone rezul-
tatami dawnej polityki w tej sprawie i jest w moz-
nosci uregulowania tej gatezi transportu publicznego
zgodnie z obecnymi wymaganiami panstwowymi, bez
obawy naruszania praw o0séb trzecich. Samochdd, ja-
ko srodek publicznego transportu, jest stosunkowo
miody, lecz dotychczasowe doswiadczenia dajg pod-
stawe do przypuszczenia, ze sg warunki wciggniecia
tego rodzaju transportu, mimo jego niewatpliwego
charakteru indywidualnego, do wspdipracy z innymi
galeziami publicznego przewozu. W szczegdélnosci
dazy¢ nalezy do stworzenia warunkéw planowej
wspoOlpracy samochodu i kolei na odcinku przewozu
osob w kierunku odcigzenia kolei od przewozéw o0so-
bowych, gdy kolej nie jest w moznosci stale, lub tyl-
ko w pewnych porach dnia zaspokoi¢ potrzeb przewo-
zowych ludnosci; na odcinku za$ przewozu towaréw
przez przejmowanie od kolei do przewozu towardéw
cennych, a wymagajgcych szybkiego transportu, jako
tez przez organizowanie dla kolei akwizycji wraz
z dowozem i rozwdzka drobnicy w os$rodkach miej-
skich. Pierwsze prébv takiej wspoipracy nalezy prze-
prowadzi¢ pomiedzy PKP a PKS (Panstwowa Komu-
nikacja Samochodowa).

Znaczenie ilosci i jakosci taboru samochodowego
dla spraw gospodarki narodowej i obrony Panstwa,
jego celowe wykorzystanie, wreszcie reglamentacja
zuzycia materiatdbw pednych, wymagajg jaknajdoktad-
ntej opracowanego z goéry planu sieci przewozowej
samochodami. Plan ten opiera¢ sie powinien przede
wszystkim na duzych przedsiebiorstwa™h samochodo-
wych, dysponujacych wielkg iloscia taboru, potrzeb-
nymi garazami itp. Przemawiaja za tym przede
wszystkim wzgledy na zmniejszenie statych kosztéw

Inz. Lambor Julian

Przewozy na rzekach

W Nr. 4 (1946) ,Przegladu Komunikacyjnego“ po-
rusza mgr. Mieczystaw Polajewski sprawe przewo-
z6éw na rzekach od strony administracvino-prawnei.
Zagadnienie poruszone jest istotnie aktualne, po-
niewaz w praktyce inzynierskiej przewozy z brzegu
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przedsiebiorstwa, na moznos¢ racjonalnego wyko-
rzystania niezbednych rezerw samochodowych, wresz-
cie okolicznos¢, ze w ten spos6b tworzy sie aparat,
gotowy do specjalnych akcji rzgdowych, tam gdzie
zachodzi potrzeba szybkiego skierowania duzej ilosci
samochoddéw. Jest kwestia otwartg, czy poza PKS
nie nalezatoby powota¢ tez innych panstwowvch
przedsiebiorstw samochodowych, podobnych do PKS
pod wzgledem ilosci taboru. Zalezy to gtéwnie od
tego, czy i w jakim zakresie PKS, ktore w tej chwili
jest w stanie tworzenia sie, podota zadaniom, jakie
sa nakreslone w dekrecie powotujgcym PKS do zvcia.
W kazdym jednak razie, sadzac z dotychczasowych
doswiadczen, moznaby poza przedsiebiorstwami pan-
stwowymi donusci¢ tez w zaleznosci od sity finanso-
wej samorzgdy, wzglednie ich zwigzki, oraz spétdziel-
nie zorganizowane na zdrowych zasadach.

Postulat duzych, silnych finansowo, przedsiebiorstw

S85amochodowych panstwowych, samorzadowych i spé-

dzielczych powinien by¢ wskazéwka postepowania
w polityce koncesjonowania przewozow samochodo-
wych. W tym tez Swietle nalezy ustosunkowac sic do
inicjatywy prywatnej ildopusci¢ ja tam, gdzie takich
duzych przedsiebiorstw samochodowych jeszcze nie
ma i tvlko przejSciowe do czasu zorganizowania tak
pomyslanych przedsiebiorstw.

V. Droo-i wodne i przedsiebiorstwa zeglugi rzec:
Wiasciwosci naturalne rzek wykluczajg iniciatywe
prywatng w regulacji i utrzymaniu uzeglowienia rzek,
jak tez w budowie sztucznych drog wodnych. Snrawy
te naleze¢ powinny wylgcznie do kompetencji Pani-
stwa oraz samorzadow wyzszego rzedu, cO nie wy-
klucza wspotudziatu zainteresowanych osob prywat-
nych i nizszych samorzadéw w kosztach robdt (soot-
ki wodne). Zasady powyzsze odpowiadajg dz!siejsze-
mu stanowi prawnemu we wszystkich panstwach
woglle, a w Panstwie Polskim w szczegdlnosci.

Przedsiebiorstwa zeglugi rzecznej w poréwnaniu
z innymi zrédtami puhlicznego przewozu — najbar-
dziej nadajg sie do inicjatywy prywatnej. Jednakowoz
kompletne zniszczenie taboru rzecznego i brak kapi-
tatdbw prywatnych, ktoreby mogtly przystapi¢ do odbu
dowy zeglugi rzecznej, wysuwaja dzisiaj na pierwczy
plan inicjatywe panstwowa, ktéra jednak nie powmna
wyklucza¢ mozliwosci dz:alalnosci samorzadow tub
prywatnej w tei sprawie. Utworzone ostatnio przedsie:
biorstwo ,.Po’skie Drogi Wodne*, ktérego zadaniem
jest eksploatacja panstwowych postoi i tadowisk
rzecznych, oraz taboru rzecznego, nie powinno bvé
komentowane w sensie przyznania Panstwu pewne
go lub faktycznego monopo’u w dziedzinie transportu
rzecznego. W szczegolnosci nie ma powodow. ab>
porty rzeczne, wybudowane i eksploatowane dotych:
czas nrzez samorzady, zostalv przejete przez przedsie
biorstwo ,Polskie Drogi Wodne*.

na brzeg na rzekach nigdy nie mialy tu szerokiego
zastosowania jak obecnie, na skutek zniszczenia mo
stow dzialaniami wojennymi. Tendencja autora —
przypomnienia toku postepowania administracyjnego
przy urzadzaniu przewozOow i zreasumowania obo
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wigzujgcych przepiséw w tym wzgledzie byla niewat-
pliwie celowa i pozyteczna. Dlatego tez cel zamie-
rzony zostal osiggniety, a wywody autora jak i uje-
cie sprawy zupelnie stuszne.

Trudno jest jednak zgodzi¢ sie z interpelacjg au-
tora odnosnie zagadnienia, jakie przewozy, na tle o-
bowigzujacych przepisébw, nie wymagaja pozwolenia
wtadzy wodnej. Art. 27 (4) ustawy wodnej, ktory
okresla, ze ,urzadzenie statlego przewozu na wodach
publicznych zalezy od zezwolenia wiladzy wodnej",
istotnie wymaga wyjasnienia, jakie przewozy nalezy
uwaza¢ za ,stale” a wiec wymagajgce koncesjono-
wania, a odnosnie jakich wobec tego zezwolenie na
urzgdzenie nie jest wymagane.

Autor jest zdania, ze postugiwanie sie art. 27 usta-
wy wodnej nasuwa przypuszczenie, ze przez stale
przewozy ustawodawca prawdopodobnie rozumiat —e
state przewozy ,co do czasu“. | dalej, ze gdyby
przyja¢ to w tym znaczeniu, to nawet dla przewozow
przy pomocy zwyktej todzi wymagane byloby skom-
plikowane dochodzenie wodno-prawne, na podstawie
aparatu technicznego. Ot6z z tym zapatrywaniem
zgodzi¢ sie nie mozna. Juz art. 27 p. 5 ustawy
wodnej wyjasnia pewne watpliwosci, gdyz postana-
wia, ze ,pozwolenie nie jest potrzebne na przewozy
urzadzone czasowo dla transportu robotnikéw lub
materiatdw", wynika z tego wyraznie, ze przewozy
urzgdzone czasowo takze wymagajg zezwolenia,
z wyjatkiem cytowanego przypadku.

Przew6z zwyklg lodzia, stale uprawiany, takze
wymaga zezwolenia i to tak ze wzgledéw ustawo-
wych jak praktycznych, dla zapewnienia warunkéw
bezpieczenstwa i odpowiedzialnosci, warunkow, pod
jakimi przewéz moze sie odbywac; z tych samych
wzgledéw jest potrzebny aparat techniczny, przedsta-
wiajgcy przynajmniej opisowo, jaka todzig przewoz
ma by¢ dokonywany, obliczenie maksymalnej ilosci
pasazerow jaka ~moze pomiesci¢ itp. Pojecie
.ZWyktej todzi“ jest pojeciem nieokreslonym; wiado-
mo \ praktyki, ze te zwykle lodzie najmniej zapew-
niajg warunki bezpieczenstwa.  Oczywiscie, ze
wydajac zezwolenie na tego rodzaju przew6z, wia-
dza wodna przeprowadza dochodzenie w sposéb u-
proszczony, odpowiadajgcy wielkosci tego przedsie-
biorstwa, ale zasadnicze elementy dochodzenia mu-
szg by¢ zachowane, znawca techniczny musi sie wy-
powiedzie¢, orzeczenie okres$lajgce warunki musi by¢
wydane.

W dalszym ciggu autor stwierdza:

-Wobec tego dotychczasowa praktyka interpre-
tuje wyraznie ,state” przewozy w obu przypadkach,
przewidzianych w art. 27 ustep 4 i art. 45 ustep 1,
punkt 8 ustawy wodnej w ten sposodb, ze nie oznacza
ono ciagtosci przedsiebiorstwa przewozowego pod
wzgledem czasu, lecz odnosi sie do takich przewo-
z6w, ktére sg opatrzone w urzadzenia techniczne te-
go rodzaju, 7e pozostajg one stale na jednym i tym
samym miejscu. Typowem takim urzadzeniem jest
przew6z linowy (tancuchowy) albo przewéz, dla kté-
rego musi by¢ wybudowana specjalna zatoka,
wzglednie przystan do lgdowania“. 1 w dalszym
ciggu: ,W przeciwienstwie do przewozéw stalych na-
lezy rozrézni¢ przewozy niestate, do ktérych zaliczy¢
nalezy przewozy promami i przewozy todziami, ale
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bez stalych urzadzen technicznych. Na urzadzenie
przewozOw niestatych nie jest wymagane pozwolenie
wiadz wodnych....."

Taka interpretacje art. 27 ustawy wodnej uwa-
zam za btedng i prowadzacg do szkodliwych wnio-
skow. Wedlug autora zatym nalezycie urzadzony
przew6z na uwiezi z wykonanymi dojazdami wyma-
ga zezwolenia wtadzy, a prymitywny przew6z pro-
mem swobodnie plyngcym bez zjazdéw i wyjazdoéw
na brzeg, nie gwarantujgcy bezpieczenstwa ruchu,
takiego zezwolenia nie potrzebuje, a przeciez ze-
zwolenie ma okresli¢ nie tylko warunki ze wzgledu na
przeszkode zeglugowa w postaci rozciggnietej liny,
ale takze warunki pod jakimi przew6z ten moze byc¢
dopuszczony do ruchu dla zapewnienia bezpieczen-
stwa zycia i mienia, jak rOwniez caly szereg innych
kwestji. Analogicznie przewdz przy pomocy fodzi mo-
torowej do tego celu specjalnie przystosowanej, z u-
rzgdzeniami statego dogodnego zejscia i wyjscia na
brzegu wymaga zezwolenia wiladzy wodnej, a prze-
w0z todzig motorowa, ale bez zadnych urzadzen
gwarantujacych bezpieczne zejScie i wyjScie takiego
zezwolenia nie wymaga, podczas gdy powinno byc¢
raczej odwrotnie. Rdznica miedzy oboma tymi prze-
wozami polega tylko na tym, ze w pierwszym przy-
padku przewdz, stowami autora, ,jest opatrzony
w urzadzenia techniczne tego rodzaju, ze pozostajg
one stale na jednym i tym samym miejscu“. A wia
domo, ze na wykonanie tego rodzaju urzadzenia nie
potrzeba zezwolenia wiladzy wodnej, tylko wystar-
czy wyrazenie zgody przez wiasciwy urzad technicz-
ny wodny (Panstwowy Zarzad Wodny).

Te watpliwosci nasunely sie rOwniez i autorowi,
skoro urzadzenie tego rodzaju przewozéw ,niesta-
tych” uzaleznia od decyzji powiatowych wiadz admi-
nistracyji ogolnej i pisze: ,W zwigzku z powyzszym,
wykonanie przewozéw niestatych, chociaz nie wy-
maga pozwolenia wiladz wodnych, jednak uzaleznio-
ne jest od decyzji witasciwych powiatowych wiadz
administracji ogolnej, ktére powinny by¢ wydawane
W porozumieniu z Zarzgdami Drogowymi i Wodnymi,
majacymi przepisa¢ warunki, pod ktérymi ze stano-
wiska bezpieczenstwa publicznego, przepiséw o ru-
chu drogowym i zegludze — przewozy te moga byc¢
urzadzane i wykonywane. Naturalnie, ze w tych
przypadkach wladze administracji ogodlnej nie prze-
prowadzajg obszernych dochodzen urzedowych, prze-
widzianych przez ustawe wodna, lecz wydajg decyzje
w drodze uproszczonej. Stronom niezadowolonym
z decyzji powiatowych wiladz administracji ogolnej,
stuzy prawo odwotania sie do wojewodzkich witadz
administracji ogolnej”.

A wiec jednak zezwolenie jest potrzebne i to od
wtadzy administracji ogolnej, ktéra czasem jest jed-
noczesnie wltadzg wodng a czasem nie, i postepowa-
nie w tym wypadku nie wiele rézni sie od dochodze-
nia wodno-prawnego. Poc6z wiec omija¢ przepisang
rozporzadzeniami forme postepowania i wprowadzac
orzecznictwo wtadz, ktdre nie majg ku temu upraw-
nien? W cytowanym powyzej ustepie autor przyzna
je w danym przypadku wydawanie zezwolen powiato-
wym wladzom administracji ogdlnej, ktére na rze-
kach zeglownych (a o takie najczesciej chodzi) nie
maja tych kompetencji, ich decyzja zatem niema mo-
cy prawnej w tym przypadku.



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Widzimy, wiec, ze taka interpretacja art. 27 usta-
wy wodnej doprowadzita do zupetnie niewtasciwych
wnioskow. Pojecie stalosci przewozu jest zupehnie
niezalezne od tego, czy to jest prom na uwiezi, czy
wolno ptynacy, tym bardziej nie zalezy od urzadzen
na brzegu. Konieczno$¢ tych urzadzen musi byc
okreslona drogg dochodzen wodno-prawnych, wiec
zamierzony ich rodzaj nie moze przesadzaé, czy
w danym przypadku sa potrzebne dochodzenia wod-
no-prawne, czy tez nie.

Taka interpretacja stalosci przewozu doprowa-
dzitaby w konsekwencji do tego, ze unikanoby urzga-
dzenia nalezytych przewozOw z przepisowo urzgdzo-
nymi dojazdami, bo wymagajg one dochodzen wodno-
prawnych, a budowanoby jedynie przewozy wolno
ptyngce (,na pvch“), bez urzadzeh brzegowych, bo
te, zdaniem autora, dochodzeh wodno-prawnych nie
wymagaja. Pozostalyby same prymitywy, ktére
zyczylibySmy sobie, zeby z naszych rzek znikly.

Nalezyte urzadzenie przewozu jest rzeczg bardzo
waznag, bo od tego zalezy bezpieczenstwo mienia
i zycia korzystajagcych z przewozu. Na naszych
wodach mieliSmy juz dosy¢ przykltadéw awarji na
przewozach, ktore pociagnely bardzo przykre nastep-
stwa, oraz utrate zycia ludzi i zwierzat, a to zwtasz-
cza na takich przewozach, ktore zdaniem autora nie
wymarraja koncesjonowania. Kt6z wiec bedzie odpo-
wiedzialny-za te wypadki, jezeli nie potrzeba badac
urzadzen i przepisywa¢ warunkow drogg dochodzen?

Pomijam juz wzgledy porzadkowe, ze musimy
dazy¢ do tego, zeby przewozy na naszych rzekach by-
ty urzgdzone bardziej nowoczes$nie, lepiei technicznie
i bardziej postepowo, zwtaszcza, ze ruch jest coraz
wiekszy, pojazdy ciezsze i drozsze. Przewozy, ja-
kie na naszych rzekach kursujg, sa dzisiaj takie sa-
me, jakie byly przed trzystu, czy czterystu laty. —

Jakzez wiec nalezy interpretowac ,przewlz sta-
ty* w art. 27 ustawy wodnej? Przypuszczam, ze nie
wiele jest do wyjasnienia w tym wzgledzie. Poje-
cie ,staty“ nalezy rozumie¢ dostownie, tj. pod wzgle-
dem czasu i przestrzeni. Zezwolenia zatym wyma-
gajg wszystkie przewozy, ktére stale kursujg w okre-
Slonym miejscu i czasie, bez wzgledu na to, czy sa
urzadzone na czas dtuzszy, czv krotszy i bez wzgledu
na to przy uzyciu jakich urzgdzen majg by¢ dokony-
wane. Przewozy tymczasowe, kursujgce tylko przez
pewien okreslony czas, jezeli nie stuzg do przewozu
robotnikbw lub materiatow, takze wymagaja zezwo-
lenia zgodnie z trescig ustawy wodnej. Wopis do

Mgr Mieczystaw Potajewski

Przewozy na rzekach

W odpowiedzi na artykut dyskusyjny inz. Lambo-
ra do mego artykulu ogtoszonego w ,Przegladzie
Komunikacyjnym® nr. 4 z 1946 r. w sprawie przewo-
z6w na rzekach zauwazam, ze kierowata mng przede
wszystkim che¢ pouczenia osob pragngcych urzadzac
przewozy w zorientowaniu ste wobec roznorodnosci
przepisOw z tej dziedziny, a nie wdawanie sie w inter-
pretacje odnosnych przepisow, jak to rOdwniez wynika
Z niniejszego wyjasnienia.
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ksiegi wodnej jest zagadnieniem dalszym. Nie wy-
magajag natomiast zezwolenia wiadzy wodnej prze-
wozy dorywcze, ad hoc urzadzone, np. jezeli na dru-
gim brzegu odbywa sie odpust i chiopi zorganizujg
sobie w tym celu przeprawe, niewykraczajac zresztg
z innych art. ustawy wodnej, to na to zezwolenia nie
potrzeba. Albo jezeli kto$ przeprawia sie na drugi
brzeg swoja todzia lub promem, jezeli nawet wezmie
pasazeréw, to nie jest wykroczeniem z ustawy wod-
nej, jezeli jednak proceder ten uprawia ciggle, to nie
moze tego wykonywac bez zezwolenia wiladzy wod-
nej i straz wodna stusznie ingeruje. Taka interpre-
tacje art. 27 zawsze stosowato sie i dotychczas nie
bylo na tym tle nieporozumien. —

Zapewne, ze przeprowadzenie szczegoétowych do-
chodzen wodno-prawnych w przypadkach, gdy prze-
w0z jest urzadzany na kroétki tylko czas, zbytecznie
sprawe uruchomienia przediuza i finansowo obcigza,
ale wiadza wodna, ktéra ustawe wodng stosuje w spo-
s6b rozumny, sama -wie, jak w danym przypadku prze-
prowadzi¢ dochodzenia, zeby zamierzony cel osig-
gna¢, zeby zasadnicze wymagania zostaly dochowa-
ne, zeby znawca i istotnie interesowani wypowiedzie-
li sie i wymagane warunki dla przewozu zostaly o-
kreslone. Utart s:ie w tym przypadku zwyczaj, ktory
nie koliduje z ustawg wodna, ze przy urzadzaniu prze-
wozu na krotki czas trwania, wtadza wodna na wnio-
sek petenta w porozumieniu z urzedem technicznym
wodnym i drogowym wydaje tymczasowe zezwolenie
na uruchomienie przewozu, okres$lajgc czas trwania
oraz przypisujgc warunki techniczne i administracyj-
no-prawne. Tymczasowe zezwolenie jest potrzeb-
ne, jezeli zachodzi konieczno$¢ niezwtocznego uru-
chomienia przewozu. Nie jest ustawg wodng prze-
widziane, ale nie jest takze zabronione i ma waznosé
az do czasu wydania witasciwego orzeczenia, droga
dochodzen wodno-prawnych, do ktérych zresztg nie
dochodzi, jezeli przewdz jest urzadzony na krotki
czas. Te droge powinno sie stosowaé zwitaszcza obec-
nie odnosnie tymczasowych przewozéw na czas bu-
dowy mostu, i niema powodu uciekac¢ sie do innych
rozwigzan, wyraznie kolidujgcych z ustawa wodna.

Dla uzupetnienia przepiséw podanych przez auto-
ra, a odnoszacych sie do przewozow, chciatbym do-
da¢, ze o przewozach traktuje jeszcze okdlnik M.R.P.
z dnia 12.IvV.1930 L. XIV. 379/29, gdzie mamy wzor
pozwolenia wodno - prawnego na urzadzenie statego
przewozu na wodzie publicznej, oraz okdlnik M.R.P.
z dnia 26, V. 1928 L. Il. 5049/27.

Jakkolwiek na str. 192 ustep ostatni (szpalta
pierwsza! ,Przegladu” wspomniatem wprawdzie o tym,
Ze uzyty w art. 27 ust. 4 ustawy wodnej termin
.przewozy stale nasuwaé moze przypuszczenie, ze
ustawodawca rozumiat prawdopodobnie pod tym po-
jeciem state przewozy co do czasu, to wysuwanie ta-
kiej tezy z powyzszego przypuszczenia jaka podaje
inz. Lambor w swych uwagach nie szloby po mojej
mysli i nie byloby zresztg celowe. Kwestie te bowiem
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miato juz swego czasu na uwadze Ministerstwo Ro-
bét Publicznych i po dokltadnym rozpatrzeniu tej spra-
wy, aby usuna¢ wszelkie watpliwosci co do interpre-
tacji tego przepisu, wydato okolnik z dnia 30 maja
1927 r. L. dz. VII — 1537'26, dotychczas obowigzuja-
cy, w ktérym termin ten sprecyzowalo nastepujgco:

Wyrazenie stale interpretuje sie w obu artyku-
tach 45/P8 i 27 w ten sposob, ze nie oznacza ono cia-
glosci przedsiebiorstwa przewozowego pod wzgle-
dem czasu, lecz odnosi sie do takich przewozéw, kto-
re sa opatrzone w urzadzenia techniczne tego rodza-
ju, ze pozostaja one stale na jednym i tym samym
miejscu. Typowym takim urzgdzeniem jest przewdz
linowy, albo budowa specjalnej =zatoki, wzglednie
przystani do lgdowania.

Tylko przewozy state wymagajg konsentowanla
na mocy ustawy wodnej i w nastepstwie tego wpisu
do ksiegi wodnej. Powodujg one bowiem koniecznos¢
poczynienia pewnych urzadzeh brzegowych, wyma-
gajacych rozpatrzenia ze stanowiska ustawy wodnej,
stanowig dalej przez swe urzadzenia linowe pewng
przeszkode dla zeglugi, sptawu i wogole uzytkowa-
nia wody, sg zatem zwigzane z czynnosciami wycho-
dzacymi poza ramy powszechnego uzytkowania wo-
dy, przewidzianego w art. 21 ustawy wodne;.

Natomiast przy przewozach czoinowych i pro-
mach, urzgdzanych bez stalych urzadzen technicz-
nych, zezwolenie administracyjne powinno by¢ rozpa-
trywane ze stanowiska bezpieczenstwa publicznego,
ustawy przemystowej, przepiséw zeglugowych, clo-
wych i innych obowigzujgcych w odnos$nej dzielnicy
Panstwa“. ,

To tez w zwigzku z tg autentyczng interpretacjg
Ministerstwa Robo6t Publicznych utarta sie nastepnie

Stres$cit Tomasz Owczarek
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praktyka taka, o jakiej wspominam w dalszej czesci
wymienionego ustepu mego artykutu.

Przy tej sposobnosci zaznaczam, ze identyczna
interpretacja zostata powtdrzona w zarzadzeniu Mi-
nisterstwva Komunikacji z dnia 8 kwietnia 1946 r. nr
F2/73/2/46 skierowanym do wszystkich urzedow wo-
jewodzkich. W zarzadzeniu tym wyjasniono tez mie-
dzy innymi, na jakiej zasadzie powiatowa wladza ad-
ministracji ogoélnej wydaje zezwolenia na przewozy
jniestate nawet na rzekach zeglownych.

Wobec wiec autorytatywnej interpretacji omawia-
nych przepisow, dyskusja na ten temat mijataby sie
z celem i mogtaby tylko utrudni¢ orientacje osobom
pragngcym urzadza¢ przewozy.

Nawigzujgc do wywodow inz. Lambora, w kto-
rych wyraza on obawy, ze w konsekwencji podanej
przeze mnie istniejgcej wyktadni przepiséw unikano-
by urzadzenia nalezytych przewozow, co pociggne-
toby za sobg niepozgdane nastepstwa (utrate zycia
ludzi i zwierzat) — nadmieniam, ze obowigzujgca do-
tychczas interpretacja poje¢ przewozéw statych i nie-
stalych oraz procedura — nie tylko stojg na przesz-
kodzie, aby urzedy techniczne ingerowaly w spra-
wach przewozéw niestalych (a zatem nawet zwyklg
todzig), ale nawet nakladajg na te urzedy obowigzek
okreslania warunkow przed wydaniem pozwolenia
admistracyjnego, w celu zapobiezenia wypadkom na
rzekach, o ktdrych wspomina inz. Lambor.

Uwazajgc, ze powyzsze moje wyjasnienie przy-
czyni sie do usuniecia watpliwosci, jakie miat inz.
Lambor, nie moge w koncu nie podkresli¢, ze cenne
jego uwagi i rozwazania moga by¢ bodZzcem do
wiekszego zainteresowania sie tak w dzisiejszej do-
bie zywotng sprawg przewozow na rzekach.

Mowe wagony metalowe do pociggow szybkobieznych
Towarzystwa Narodowego Kolei Francuskich

W miesieczniku ,Biulletin de IAssociation Interna-
tionale du Congrés des Chemins de Fer“ z czerwca
1946, przedrukowany jest z ,Revue Générale des Che-,
mins de fer* artykut inz. Forestier'a, traktujgcy o kon-
strukcji wagonéw osobowych, ktére majg by¢ oddane
w znacznej ilosci przemystowi prywatnemu do budo-
wy. Przewiduje sie budowe wagonéw dwuch typoéw:
wagonOw przeznaczonych do pociggébw pospiesznych,
kursujgcych na liniach pierwszorzednych i wagonéw
prz%naczonych do kursowania po iiniach drugorzed-
nych.

Na rysunkach 1, 2 i 3 przedstawione sg plany
wagonow szybkobieznych; na rys | plan wagonu
0 2 1/2 przedziatach l-ej kl. i 6 przedziatach 2-ej Kl;
na rys. 2 plan wagonu 2-ej kl. o 9 przedziatach, Ca
(dziewie¢ przedziatdbw 3-ej kl.) dopisane jest prawdo-
podobnie omytkowo i na rys. 3 plan wagonu 3-ej Kl
0 10 przedziatach. Znak ,myfi“ wskazuje typ wozkéw.

Co do tych planéw ze swej strony zauwazam, co
nastepuje.

Wagony wedtug rys. | ii 3 majg (ze zderzakami)
jednakowg dlugos¢ 23344 mm, wagon zas wedlug
rys. 2 ma dilugos¢ 23304 mm tj. mniejszg o 40 mm —>
niepotrzebna roznica. W celu osiagniecia mozliwie
glebokich przedziatdow korytarze sg zbyt waskie 698
i 700 mm. Przedzialy za to majg glebokos¢ 2057
i 2059 mm. Ta dgznos$¢ ku glebokun przedziatom wy-
wotana jest tym, ze we francuskich wagonach liczy
sie po 3 miejsca na kanape (6 na przedziat) w 1-gf ki.
i po 4 miejsca na kanape w 2-ej kl. Sciany zewnetrz-
ne sa dos¢ grube 80 i 81 mm, wewnetrzna Sciana ko-
rytarzowa ma tylko grubos¢ 6 <8 mm. W jaki spo-
sob jest to osiagniete, jest rzecza ciekawg. Autor nic
o tym nie wspomina. Szeroko$¢ przedzialdow 3-ej kl.
1750 mm jest dos¢ duza — spowodowana tym, ze 3-cia
kl. w tych wagonach jest rowniez miekka.

W czesci pierwszej artykutu inz. Forestier rozwaza
przede wszystkim zasady ogoélne konstrukcji i utrzy-
muje, ze konstrukcja pudta w postaci tuby, urzeczy-
wistniona po raz pierwszy przez biuro konstrukcyjne
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fi"3

Rys. 1 Wagon osob. A. 2'U B 6 myfi.

bylego Towarzystwa Kolei Wschodniej okoto r. 1929
i dalej rozwinieta przez Towarzystwo Narodowe, jest
i pozostanie jeszcze na diugo najwlasciwsza forma
do pogodzenia dwuch sprzecznych z sobg wymagan:
najwiekszej oszczednosci materialu i osiggniecia wy-
sokiego stopnia bezpieczenstwa.

Pierwotnie, okoto 40 lat temu, w Ameryce i 20 lat
temu w Europie, konstrukcje wagonow metalowych
wzorowano na konstrukcji mostow zeiaznych.

Z punktu widzenia teoretycznego pudio wagonu by-
to konstruowane jako belka Vierendeel'a z dwiema
Scianami bocznymi, obliczonymi na przeznaczenie ob-
cigzen pionowych (ciezaru wilasnego i tadunku). Osto-
j¢ wagonu, zwlaszcza w jej koncach, konstruowano
tak, zeby prawie sama jedna wytrzymywata przypad-
kowe zderzenia. Dach traktowano jako proste pokry-
cie i mato znaczny dodatek do ogélnej wytrzymatosci
wagonu.

W tych konstrukcjach nie zwracano szczegdlnej
uwagi na potaczenie réznych czesci pudla (ostoi i $cian
bocznych, scian czotowych i dachu), poniewaz nie zda-
wano sobie sprawy z nadzwyczajnej stabosci na ude-
rzenia pojedynczych, rzadko podwdjnych rzedow ni-
tow, stanowigcych te potgczenia.

W tym tez nalezy dopatrywac sie przyczyny po-
waznych wypadkoéw, jakie zaszly zarbwno w Amery-
ce, jak w Europie podczas zderzeh i wykolejenia sie
Wagonéw. W wypadkach tych stwierdzono odrywanie
sie blzch pod nitami i wgniatanie ich, jak to uwidocznia
rys. 4.

W zwigzku naturalnym z powyzszym pojmowaniem
sprawy stosowano do wykonania szkieletu ciezkie pro-
file metalowe i grube ptaskie blachy, skad wynikat wy-
soki ciezar wlasny wagonéw 40 do 50 t.

Stwierdziwszy w zaszlych wypadkach stabg strone
ciezkich konstrukcji nitowanych; z drugiej strony ob-
serwujgc znakomite wyniki stosowania blach wytia-
czanych w konstrukcji samochoddw, biura konstrukcyj-
ne Poéinocnej Kolei Francuskiej, Wschodniej, a nastep-
nie Zachodniej, podjety okoto r. 1926 7 przy wspot-
udziale Towarzystwa Przemystowego Charentaise, stu-
dia nad zastosowaniem w budowie wagonéw osobo-
wych konstrukcji niemal wylacznie z blach ttoczonych
i spawanych.

W poczatkach jednak tej zmiany biura konstruk-
cyjne, przejmujac sie zbytnio sprawg bezpieczenstwa,
nie dojrzaty petnej moznosci obnizenia ciezaru wago-
néw bez uszczerbku dla ich odpornosci na katastrofy.
Z drugiej strony stan techniki tloczenia czesci z b.ach
i spawania elektrycznego nie pozwalat jeszcze na za-
stosowanie zasady ,coraz lzejszej konstrukcji“.

To tez pierwsze wagony Kolei P6tnocnej wazviy
jeszcze od 50 do 52 t, Kolei Wschodniej od 41,5 do 43 t.

Stanowczy krok w zmniejszeniu ciezaru wilasnego
wagonow uczyniono w latach 1935 — 1938. gdy Kolej
Wschodnia pobudowata wagony do ruchu podmiejskie-
go o ciezarze wtasnym zmniejszonym ze 41.5 — 43 t.
do 31 — 32 t, a Kolej Zachodnia wagony dalekobiezne
o ciezarze 35 — 36,5 t. zamiast poprzednich wag >
néw wazacych 45 — 50 t.
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Rys. 4. Przyktad potgczen nitowanych. Znaczenie liczb na rysun-

ku: 1 Wyrwanie blachy w miejscach nitowanych. 2. Wgniecenie

blachy. 3. Rozdarcie blachy. 4. 2 nity 0 10 mm z gtowkami
frezowanymi. 5. Nity $redn. 6 mm z gtowkami frezowanymi.

Pomimo tak znacznego obnizenia ciezaru wiasne-
go tych wagondw, okazaly sie one praktycznie pod
wzgledem bezpieczenstwa solidniejszymi od ciezkich
wagonéw nitowanych.

Osiagniecia te, zdaniem autora, nalezy przypisac
spawaniu, dzieki ktéoremu potaczenia blach miedzy so-
ba i z gtbwnymi czesciami szkieletu sg na swych brze-
gach praktycznie nie podlegajgcymi uszkodzeniom.
W razie bowiem zderzenia praca pochtaniajgca szkie-
letu, zamiast odbywac¢ sie kolejno od nita do nita, od-
bywa sie w catym przekroju blach.

Lepsze jeszcze wyniki osiggnieto przy dalszych stu-
diach Narodowego Towarzystwa Kolei Francuskich:

a) przez wykonanie ostoi w postaci monobloku,
dzieki zwigzaniu wszystkich jej czesci ptytami,

b) przez zlgczenie ostoi z pudtem (Scianami) i pu-
dta z dachem w ten sposo6b, ze z tych trzech elemen-
tow tworzy sie istotnie belka w postaci tuby,

c) przez dodanie silnej ramy na catym gornym ob-
wodzie wewnetrznym pudla, celem zapobiezenia rozer-
waniu sie tegoz w razie teleskopazu,

d) przez ogolne zastosowanie czesci wklestych
(corps creux) z cienkiej blachy o duzym momencie bez-
wladnosci, a stad i duzej odpornoscilna wyboczenie,
mianowicie — w konstrukcji przeciwzderznych czesci
ostoi, koncow wagonow oraz pierscieni, stanowigcych
wewnetrzne uzebrowanie pudla,

e) przez uzbrojenie podiuzne plyt podiogi, Scian
i dachu. i
Taki byt stan sprawy, gdy w r. 1938 przystgpiono

do opracowania nowej konstrukcji wagondw osobo-
wych na piecioletni program budowy.

Zmniejszenie ciezaru wilasnego wagonéw starano
sie osiggng¢ przez zastosowanie powyzszych zasad
konstrukcji, przez wiecej racjonalne uzycie zasadni-
czych elementéw wiezby, przez szersze zastowanie
stali pottwardych o wytrzymatos¢' 65 — 70 kg. Za-
projektowanie wykonania wewnetrznych oku¢ i roz-
nych czesci wewnetrznych i zewnetrznych, nie maja-
cych znaczenia dla wytrzymatosci wagonu, z lekkich
stopéw metalowych (aluminiowych, magnezowych)
przyczynito sie w wysokim stopniu do obnizenia cieza-
ru wkasnego wagonow.

Osiggnieto réwniez znaczne zmniejszenie ciezaru
wolzka przez zaprojektowanie ostoi z blach spawanych
i zastosowanie czesci wklestych (corps creux). Ciezar
takiej ostoi wynosi 550 kg., tj. polowe tego, co wazyta
poprzednio stosowana stalowa ostoja lana.

Ogolny zatem ciezar projektowanych wagonow ma
wynosi¢: wagonow 3-ej kl. o 10 przedziatach po 32 —
33 t, wagonow miekkich 1/2 kl. i 2-giej klasy po 34—
35t

Autor artykulu uwaza, ze dalsze zmniejszenie cie-
zaru wagonOw nie da sie osiggna¢ bez szkody dla
bezpieczenstwa i wygody podroznych.

Na rys. 5, 6 i 7 przedstawiona jest konstrukcja ostoi
i konstrukcja pudta w przekroju wagonu dalekobiez-
nego. Wagon ma ksztalt optywowy. W konstrukcji
ostoi (rys. 51 6) wida¢ zastosowanie form kiesono-
wych.

Kiesony te wykonane sg z poltwardej blachy grubo*
sci 5 mm; ostojnice w ksztalcie kiesondw odznaczajg
sie wielkim momentem bezwladnosci. Ciggtos¢ ostoj-
nic pod drzwiami wejsciowemi osiggnieta jest za po-
mocag obnizonego kiesonu.
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W konstrukcji pudla dla jego sztywnosci zastoso-
wano ciggtos¢ pierscieni wewnetrznych (niezupetnie
uwidocznionych na rys. 7), szerokie potaczenia w po-
ziomie ostoi i u podstawy dachu.

Rys. 5. Ksztalt kiesonowy konca ostoi wagonéw dalekobieznych.
Widok z gory.

Rys. 6. Ksztalt kiesonowy konca ostoi wagondw dalekobieznych.
Widok z dotu. *

Nalezy rOéwniez zwr6ce uwage na dlugie kiesony
przeciwzderzeniowe w dachu, na pierscien bezpie-
czenstwa wzmacniajgcy sciany czotlowe na calym ob-
wodzie, wreszcie na przepierzeniach z rurek, wazgcych
14 kg. Co do woOzkow, to narazie przewiduje sie sto-
sowanie wozka typu amerykanskiej kolei ,Pennsylva-
nia“, przyjetego od diuzszego czasu na kolejach fran-

Rys, 7. Przekrdj poprzeczny szkieletu tubowego wagonéw da-
lekobieznych i przepierzenie z rurek.

cuskich i uwazanego za najwiecej zadowalajgcy tak
ze wzgledu na stateczno$c¢ biegu przy obecnie prakty-
kowanych szybkosciach, jak i ze wzgledu na tanios¢
wykonania i utrzymania.

5R5

Uklad tego wozka jest ogolnie znany, zasadniczo
podobny do woézka stosowanego do czteroosiowych
wagonoéw polskich, budowy przedwojenne;.

Przez zmiane konstrukcji obnizono jego ciezar ze
6400 kg do 4900 kg. Mianowicie, zamiast stalowej,
lanej ostoi zaprojektowano ostoje spawana z blachy
kottowej wyttaczanej. Dzieki obnizeniu ciezaru pu-
dta zastosowano Izejsze maznice. Do niektdrych wéz-
kéw projektuje sie zastosowanie osi kutych, pustych
w $rodku, do innych osi przewierconych, co daje
zmniejszenie ciezaru o 500 kg na wagon.

Wozki bardzo lekkie. Nadto przeprowadzono stu-
dia nad konstrukcjg wozka, wazgcego zaledwie 4350 kg
calkiem nowego ukladu.

Charakterystyczng cechg tego wozka jest oddzie-
lenie sprezynowania od amortyzacji. Sprezynowanie
jest podwdjne: pierwsze stanowia zwojowe sprezyny
Srubowe osadzone bezposrednio na maznicach, drugie
sktada sie réwniez ze sprezyn Srubowych, umieszczo-
nych na ostojnicach ksztaltu wygietego. Amortyzacje
osigga sie za pomocg amortyzatora hydraulicznego,
dziatajgcego na drugie sprezynowanie. Dla-zmniejsze-
nia wezykowania woézka przewidziane jest prowadze-
nie osi za pomocag ramion przegubowych, zmocowa-
nych z maznicami rolkowymi i pokrecajgcych sie na
tak zwanych ,silent-blokach”, umocowanych do ostoj-
nic wézka. Ze zmniejszeniem wezykowania zmnim-
sza sie bardzo znacznie .zdzieranie sie¢ obreczy kot
i szyn __ druga korzys¢ osiggniecia spokojniejszego
biegu wagonu.

Ostoja tego woézka sklada sie z czesci ttoczonych
i spawanych.

Wracajgc do konstrukcji pudta, mianowicie, we-
wnetrznego urzadzenia wagonow, nalezy podkresli¢
szerokie zastosowanie, co juz zaznaczono wyzej, lek-
kich stopéw na okucia i inne czesci, rozciggniete zre-
szta na niektére czesci zewnetrzne, miedzy innymi, na
wykonanie ram miechéw (harmonii) i mostkéw przej-
sciowych. Podtoga gorna, dla izolacji i zapobiezenia
drzeniom, ma by¢ wykonana z desek topolowych, od-
dzielonych od dolnej podiogi stalowej ,tlokowanej*
warstwg powietrza i wspartych na wkladkach drew-
nianych, odizolowanych  wojtokiem asfaltowanym.
Sciany przedzialowe ze szkieletem z rurek tlokowa-
nym majg by¢é wykonane z dykty Ilub ,izorelu®
w dwuch warstwach, zmontowanych na wktadkach
drewnianych i izolowanych moletonem (bajg) albo woj-
tokiem.

Siedzenia w 1-ej klasie wazg po 30 kg na osobe,
w 3-ej klasie po 14 kg.

Ogrzewanie przewidziane jest za pomocg powietrza
wttaczanego (air pulsé).

Dalej autor przytacza dla przyktadu zmniejszenie
ciezaru niektorych urzadzen.

Wykonanie cylindra hamulcowego, zbiornika po-
mocniczego z blachy spawanej oraz punktu stalego da-
je oszczednos¢ na wadze 90 kg.

Kolo pasowe na osi do pradnicy, wykonane ze sto-
pu magnezowego, wazy 25 kg, zamiast 75 kg lanego
kola stalowego.

Prowadzenie zderzakow ze stopu
wazv 9 kg., ze stali lanej — 29 kg..

Ciezar skrzynek aparatury elektrycznej, wazacych
50 i 20 kg obnizono do 19 : 7,5 kg.

magnezowego
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Drzwi przedzialowe z aluminium, potgczone kla-
merkami, ukfadu Faiveley'a, bez nitbw i spoin wazg
0 potowe mniej, anizeli drzwi z blachy stalowej.

Ze zmmejszenia wiec ciezaru tych drobnych czesci
.0sigga sie bardzo znaczne obnizenie ciezaru catego
wagonu.

Nowe wagony 4-ro osiowe, przeznaczone do ruchu
na liniach drugorzednych (dojazdowych), zaréwno jak
1 wagony bagazowe, majg podobng konstrukcje.

W czesci drugiej autor rozwaza kilka kwestii za-
sadniczych, tyczacych sie samych podstaw konstruk-
cji metalowych.

Bezpieczenstwo. Autor zaznacza, ze w sprawie
bezpieczenstwa na kolejach francuskich uczyniono,
zwlaszcza w ostatnich latach, bardzo wiele z nakladem
srodkoéw przewyzszajacych wszystko, co zrobiono w
innych dziedzinach transportu. Pomijajgc postep w bu-
dowie toréw i sygnalizacji, w budowie wagondéw zmie-
rzano *zmierza sie, jak wynika z powyzszych rozwig-
zan, réwniez do osiggniecia mozliwie najwiekszej ich
wytrzymatosci, a wiec zapewnienia podréznym mo-
zliwie najwyzszego stopnia bezpieczenstwa w razie
nieszczesliwego wypadku. W tym celu korzysta sie
ze wszelkich $rodkow, jakich dostarcza rozwdj prze-
mystu, pomystowos¢ i doswiadczenie konstruktoréw,
udoskonalone metody wykorzystania wytrzymatosci
metahj oraz montazu.

Moznaby, zauwaza dalej autor, budowaé tak sa-
mo lekko wagony, jak buduje sie samochody i samo-
loty, lecz byloby to sprzeniewierzeniem sie tej misji,
ktorej wage mozna oceni¢ z ponizszych wynikow.

W r. 1930. $rednim pod wzgledem wypadkéw ko-
lejowych we Francji, kiedv jeszcze konstrukcja wiek-
szosci wagonow osobowych nie odpowiadata tym wa-
runkom bezpieczenstwa, jakim zado$¢ uczyni budo-
wa nowych wagonow, byto zabitych 35 nasazerow
i 29 os6b z obstugi pociggébw na 29211 milionéw pa-
sazero-km, czyli 2.2 pasazerow na miliard pasazero*
km (1.2 osoby, jezeli liczy¢ tylko podréznych). W tym
ze roku ilos¢ zabitych automobilistow zaréwno
konduktoréw, jak i podréznych wynosita 1377 na
20000 milionow pasazero-kilometrow, czyli 68 oso6b
na milijard pasazero-km, tj.j trzydziesci razy wiece?.

Wyrazu bezpieczenstwo nie nalezy jednak braé
w znaczeniu absolutnym, gdyz wielkos¢ sit wchodzg-
cych w gre nie daje sie okresli¢ i moze w pewnych
okolicznosciach zniweczy¢ wszystkie $rodki bedace
w rozporzadzeniu ludzkim.

Ostoja (rama) projektowanych wagonow Francus-
kich ma przenosi¢ statycznie, dzieki prostej kompresji
elastycznej, sile ok. 500 t.

Calos¢ konstrukcji kiesonowej stanowi prawdzi-
wa” sprezyne, przewyzszajaca pod wzgledem skutecz-
nosci dziatania — wszelkiego rodzaju sprezyste przy-
rzady zderzne.

Ale uderzenia przypadkowe nie daja sie uja¢ ra-

chunkowo, bo skutek ich, wedlug wzoru impulsu
mv— I fdt
zalezy wysoce od czasu trwania uderzenia,

czasu nader zmiennego zaleznie od okolicznosci i od
miejsca tego uderzenia.

W szczegdbinym wypadku zadna blacha, bez wzgle-
du na wielko$¢ swej grubosci ,nie zdota oprze¢ sie
rozdarciu skutkiem uderzenia tluczacego. Lecz dzie-
ki temu traci site i gdy rozerwanie dosiegnie gtow-
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nych czesci szkieletu, to one badz powstrzymaja,
badz ograniczg to rozdarcie, pochtaniajgc przez zna-
czng deformacje powolniejszg prace, nastepujaca po
pierwotnym uderzeniu. Wtedy za$ wystepuje bardzo
wydatne oddzialywanie poteznych potaczen spawa-
nych, ktére stluzg niejako za nienaruszalny punkt
powstrzymujgcy te deformacje. Taki przebieg skutku
uderzenia sprawia, ze przy teleskopazu klasycznym
mozna obserwowaé nienaruszone szyby w oknach,
znajdujgcych sie blisko od miejsca najgwattowniej-
szego uderzenia.

To tez z wyjgtkiem wypadkéw nadzwyczajnych,
w ktdrych wchodzg w gre nader wielkie sity, konstruk-

cja racjonalna musi w wiekszosci wypadkéw, spro-
wadzi¢ ilos¢ ofiar do znikomej liczby.
Lekkos¢ budowy. Konstruktorzy  samochodow

i samolotdw uwazajg, ze wagon kolejowy jest nad-
miernie ciezki. Autor odpowiada, ze gdyby samocho-
dy, majgce istotne zabezpieczenie w pneumatykach,
musiaty kursowa¢ na kolach sztywnych, po szynach
sztywnych i przytym catymi pociggami, to konstrukcja
ich z koniecznosci musiataby zblizy¢ sie do konstruk-
cji ciezaru wagonow osobowych, jesliby chciano
uirzymac¢ ten sam stopien bezpieczenstwa, jaki daja
wagony kolejowe. Dalej wagon kolejowy daje pod-
réznemu wygody, jakie nie wchodzg wcale w rachu-
be przy korzystaniu z samochodu. Juz np. o$wietle-
nie elektryczne, pozwalajgce podréznym swobodnie
czyta¢, i nowoczesne ogrzewanie elektryczne przy
pomocy powietrza wtlaczanego (air pulse) wymaga
zespolu wazgcego okoto 865 kg. Czyz mozna myslec¢
0 zastosowaniu czego$ podobnego na samochodzie?

Daje sie rowniez za przyktad lekka konstrukcje
wagonow motorowych, kursujacych po liniach kole-
jowych. Ale wagon motorowy biegajacy sam lub w
malym zespole nie jest narazony, w razie wykoleje-
nia, na zgnieceme przez inne wagony tego samego
pociggu, a od wypadkéw zdereznia chroni go sygna-
lizacja i regulamin eksploatacyjny kolei. Konstrukcja
zatem pudla wagonu motorowego moze by o wicie
mniej solidna od konstrukcji pudla wagonu osobo-
wego.

Z drugiej strony slyszy sie nawet wsrdod sfer kole-
jowych wypowiadanie obawy, mianowicie, czy daz-
nos$¢ do nadmiernie lekkiej budowy wagonow da sie
pogodzi¢ z ich statecznoscig i komfortem, ktorych to
zalet duzy ciezar byt uwazany za gtdwng podstawe.

Autor odpowiada, ze jak wskazuje doswiadczenie,
konfort mozna osiagna¢ taki sam w wagonie 30-to-
nowym, jak w wagonie, wazgcym 50 t., a nawet je-
szcze doskonalszy.

Tak hp. Sciany z poltwardej blachy stalowe! gru-
bosci 2 mm. sg tak samo bezdzwieczne i zapewniajg
takie samo bezpieczenstwo, jak S$ciany ze zwyidej
blachy stalowej grubosci 4 mm; mogg by¢ jeszcze
spokojniejsze jesli je oklei¢ materig lub narzuci¢ spe-
cjalng masg widknista.

Lekkie zawieszenie na sprezynach zwojowych
z amortyzatorami moze by¢ mieksze i spokojniejsze,
niz na ciezkim zespole sprezyn piérowych. Wiadomo,
ze statecznos¢ pionowa zalezna jest od okresu drgan,
bedacego funkcjg strzatki sprezyn. Jest wiec moz-
no$¢ dostosowania gietkosci sprezyn do wielkosci ob-
cigzenia, aby osiggng¢ odpowiedni okres.

Najwazniejsze z charakterystyk komfortu — sta-
tecznos¢ poprzeczna jest, jak wiadomo obecnie, cat-
kiem uzalezniona od gry podiuznej maznic w pro-
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wadnikach. Wystarczy zmniejszy¢ te gre do mini-
mum, co daje sie dzi$ osiggng¢ dzieki dokltadnemu
wykonaniu budowy na podstawach, albo ujarzmi¢ osi
za pomocg ramion prowadnych, zeby stwierdzi¢ spo-
kojny bieg wézkéw w torze w przeciwienstwie do
wielce niespokojnych ruchéw wagonéw ciezkich
z wielkg grag w wozkach.

Wagon lekki, zbudowany w ten sposob, moze oka-
za¢ sie o wiele stateczniejszym od zwyktego wago-
nu ciezkiego.

Wiadomo rowniez, ze waznym czynnikiem spo-
kojnego biegu wagonow jest zmniejszene mas nieod-
sprezynowanych: osi, két, maznic, ktoérych ciezar
nadmierny stanowi dzi$ jedno z gtéwnych zagadnien
do rozwigzania.

Sprawa budowy llekkich wagonéw jest juz przesa-
dzona, opiera sie ona na niewzruszonych podstawach
logicznych i na faktach doswiadczenia.

Co do kosztow lekkich wagonow, to nie nalezy ich
przecenia¢. Koszty te sa dwuch rodzajéw: koszty ma-
teriatdw 1 koszty przetworcze.

Co do pierwszych — jesli materialy sg o wiele
kosztowniejsze (stale specjalne i stopy lekkie), to z
drugiej strony ich wielka wytrzymatos¢ lub maly cie-
zar przyczyniajg sie znacznie do zmniejszenia tonazu
ogolnego, a wiec i catkowitego kosztu. Wieksza od-
pornos¢é na wplywy niszczace oraz wieksza moc prze-
dluzajg ich trwatosc.

Jezeli chodzi o koszty przetworcze, to wzrastajgcy
postep techniki, oraz seryjne wykonanie budowy od-
dz:atywujg stale na zmniejszenie ich.

Wreszcie koszt lekkiej budowy znajduje szczesli-
wg przeciwwage w zmniejszeniu kosztow trakcyj-
nych. Mozna bowiem przyjgé, ze pociag, skfadajacy
sie z 15-tu wagondéw 32 do 34 t. zamiast wagi 40 do
50 t., czyli o Srednim zmniejszeniu ogolnym ciezaru
martwego o 180 t. daje zmniejszenie kosztéw trak-
cymych ok. 10%.

'Dalsze zmniejszenie ciezaru o 2 t kazdego z wa-
gonow, wchodzacych w sklad wspomnianego pociagu,
datoby oszczednosé juz tylko ponizej 4%.

Lecz lekkos¢ budowy daje jeszcze i inne korzysci,
trudne jednak'do ujecia cyfrowego. Pociggi mozna
prowadzi¢ stabszymi lokomotywami, a zatem mniej
kosztownymi i mniej szkodliwie dzialajacymi na tory.

Mozna nawet w pewnej mierze uniknaé¢ zakupu
nowych maszyn, sklad pociggbw mozna zwiekszy¢

Mgr.lrena Radziminska
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przy réwnej szybkosci bez zwiekszenia mocy lokomo-
tyw, co moze okazac sie bardzo korzystnym w okre-
sie wzmozonych przewozéw przez unikniecie urucho-
nrenia dodatkowych pociggéw. Mozna zwiekszy¢
Srednig szybkos¢ pociagbéw, zwlaszcza na liniach go-
rzystych bez zwiekszenia mocy lokomotyw, dzieki
zmniejszeniu oporu przy ruszaniu z miejsca i_przy.
jezdzie na wzniesieniach. W ogdle mozna lepiej wy-

korzysta¢ istniejace lokomotywy i zmniejszy¢ ilos¢
nowych lokomotyw wielkiej mocy.
Zagadnienie przysztosci. — W koncu artykutu au-

tor stawia pytanie, czy w tym ciggtym postepie ku ob-
nizeniu ciezaru, $cisle zwigzanemu ze staltym ulep-
szaniem jakosci materiatow i udoskonaleniem me-
tod ich uzycia dojdzie sie do granicy nieprzekraczal-
nej, i zaznacza, ze odpowiedz na to pytanie jest na-
der trudna, i ze brak miejsca w tym artykule na jej
rozwazanie.

Uwaza, ze obowigzkiem inzyniera konstruktora
taboru kolejowego w chwili obecnej jest pozostac
czujnym straznikiem tego bezpieczenstwa, jakie we-
dilug sadu ludzkiego jest pozadane i usprawiedliwio-
ne. Stojagc na tym stanowisku, nalezy stara¢ sie po-
godzi¢ to bezpieczenstwo ze statym zmniejszaniem
ciezaru konstrukcji, ulepszajgc wcigz jakos¢ materia-
tow i sposoby uzycia ich.

W zakonczeniu autor potrgca jeszcze o dwa za-
gadnienia: uzycia stali nierdzewnych i lekkich stopow.

Co sie tyczy stali nierdzewnych, to sprawa wy-
trzymatosci spoin tych metali na uderzenie, nie jest
jeszcze, jak wskazuje doswiadczenie, nalezycie roz-
wigzana.

Zastosowanie zas stopdéw lekkich do wykonania
wiezby wagonow natrafia na trudnosci ze wzgledu
na ich malg wytrzymatos¢ na udarnos¢, niski spot-
czynnik sprezystosci o matg wytrzymatos¢ ich spoin.
Jezeli otrzymano dobre wyniki ze stopami typu ,Du-
ralinox*, ,Apm*“ i ,Upax Gamma“ z punktu widzenia
Scidle statystycznego, to nie wiadomo nic o ich mozli-
wosciach dynamicznych. Tylko przeprowadzenie ba-
dan laboratoryjnych na szeroka skale moze rzucic¢
pewne Swiatlo na te sprawe. Z punktu widzenia tech-
niki kolejowej pogodzenie zagadnienia wytrzymatosci
z zagadnieniem lekkiej konstrukcji wydaje sie tatwiej-
szym do osiggniecia raczej przez uzycie stali wyso-
kiej wytrzymatosci, niz przez uzycie lekkich stopow.

Wspotpraca narodow w dziedzinie miedzynarodowego

lotnictwa cywilnego

Lotnictwo — szczyt ewolucji transportu, giganty-
czny wzlot czlowieka w czasie i przestrzeni, straszli-
we narzedzie zwyciestwa w ostatniej wojnie, rozpo-
czyna nowe czasy, harzucajac swa ekspansje zyciu
narodow z niepohamowang, przenikajaca sita, ktorej
oprze¢ sie niepodobna.

Wiek XX jest wiekiem rozwoju lotnictwa.
Dwie wojny Swiatowe wysunely lotnictwo na czo-
towe miejsce i przyspieszyly proces opanowania prze-

stworzy nie tylko dla celow niszczenia, ale tez i dla
pokojowej penetracji globu ziemskiego.

Lotnictwo wojenne, przechodzac na pokojowe,
znalazto catkowite zastosowanie w komunikacji lot-
niczej.

Komunikacja lotnicza powstata po pierwszej woj-
nie Swiatowei, ale dopiero druga wojna data Swiatu
statek powietrzny, przewozgcy juz kilkudziesieciu
i wiecej pasazeréw, O zasiegu nieograniczonym
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1z gwarancja bezpieczenstwa réwnego innym $rod-
kom komunikacyjnym.

Udoskonalenia dokonane w czasie wojny zostajg
wykorzystane dla komunikacji i transportu.

Rola komunikacji lotniczej jest olbrzymia, daje
ona bowiem moznos¢ szybkiej wspolpracy gospodar-
czej z catym Swiatem.

W wyniku zrozumienia wazkosci tego zagadnienia
nalezato uregulowaé¢ sprawy lotnictwa pod wzgledem
prawa miedzynarodowego. W zwigzku z tym juz od-
dawna wystgpito zagadnienie okreslenia charakteru
prawnego przestrzeni powietrznej. W konsekwenciji
diugich sporow doktrynerskich skrystalizowaly sie
2 teorie: 1 zasada wolnosci i 2. zasada suwerennosci.

Instytut Prawa Miedzynarodowego juz w roku
1910 wypowiedziat sie za zasadg suwerennosci, w tym
samym duchu wypowiedziata sie i International Law
Association w roku 1913. Zasada ta byla stosowana
w niektorych krajach juz przed pierwszg wojng Swia-
towa, a Konwencja Paryska wypowiedziala sie row-
niez za suwerennoscia.

Przedwojenna komunikacja lotnicza opierata swo-
ja dziatalnos¢ na trzech konwencjach lotniczych. Pa-
ryskiej z roku 1919, Madryckiej z {926 r. i Hawanskiej
z 1928 r. Praktyczne jednak zastosowanie miaty
Konwencja Paryska i Hawanska, Konwencja Ma-
drycka, bowiem, nie odegrata Zzadnej roli w rozwoju
miedzynarodowej komunikcji lotniczej. Konwencie
powyzsze stanowitly podstawe miedzynarodowego
prawa lotniczego i uzaleznialy uruchomienie i eksplo-
atacja miedzynarodowych linii lotniczych od umoéw
bilateralnych miedzynarodowych lub udzielonych kon-
cesvi.

Konwencja Paryska z 1919 roku byla pochodng
owczesnej Konferencji Pokojowej. Konferencja ta
ukonstytuowata Komisje Zeglugi Powietrznej —
Commission de TAéronautiaue, w ktorej zasiadali
przedstawiciele 12 panstw. Przyjeta ona 12 zasad do-
tyczacych zeglugi powietrznej, ktére to zasady staly
sie podstawa do opracowania Konwencji Paryskiej.
Najwazniejszymi tezami byly:

1. — panstwa umawiajgce sie posiadaja petng
i wylaczng suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej
ponad wlasnym terytorium,

2. — kraje — terytoria pozostajgce pod protekto-
ratem lub administracjag bedg upodobnione do tery-
toribw panstwa — protektora, wzglednie panstwa —
mandatariusza.

Konwencje Paryska podpisalo 29 panstw, a cho-
ciaz wiele rzeczy byto w niej wadliwych, przetrwa-
ta ona do roku 1944. jako podstawowy dokument pra-
wny w zakresie miedzynarodowego prawa lotniczego
w czasie pokoju.

Konwencja Paryska obowigzywata w porzadku
chronologicznym nastepujace panstwa:

1922 r. 1. Australia, 2 .Belgia, 3. Wielka Brytania,
4. Francja, 5. Grecja, 6. Indie, 7. Irlandia, 8. Japonia,
9. Jugostawia, 10. Kanada, IlI. Nowa Zelandia,
12. Portugalia, 13. Siam, 14. Unia Potudniowo Afry-
kanska.

1923 r. 15. Butgaria, 16. Czechostowacja, 17. Wito-
chy.

1924 r. 18. Polska, 19. Rumunia, 20. Urugwaj.

1927 r. 21. Dania, 22. Szwecja.

1928 r. 23. Holandia.
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1931 r. 24. Irak, 25. Norwegia.

1932 r. 26. Finlandia.

1934 r. 27. Szwajcaria.

1935 r. 28. Hiszpania. [
1937 r. 30 . totwa, 31. Peru.

1938 r. 32. Estonia.

1939 r, 33. Paragwaj.

W 1928 roku w Hawannie zostata podpisana kon-
wencja Pan-Amerykanska o handlowej zegludze po-
wietrznej, ktéra podpisato 11 paristw:

1 Chile, 2. Costarica, 3. Republika Dominike
ska, 4. Equador, 5. Guatemala, 6. Haiti, 7. Honduras,
8. Meksyk, 9. Nikaragua, 10. Panama, 11. Stany Zje-
dnoczone Ameryki.

Powyzsze konwencje regulowaty publiczno praw-
ne zagadnienia lotnictwa, praktyka zyciowa nakazy-
wala jednak ustali¢ zasady lotniczego prawa prywat-
nego.

Normy prywatno-prawne mozna podzieli¢ na:

1 ,prawo krajowe statku powietrznego i lex loci
actus,

2. miedzynarodowe — prywatno prawne okresle-
nie poj cia w oparciu o panstwowe prawo rzeczowe
i prawo o zobowigzaniach.

W 1925 roku odbyta sie w Paryzu pierwsza kon-
ferencja lotniczego prawa prywatnego. Na konferen-
cji przyjeto projekt miedzynarodowej umowy o odpo-
wiedzialnosci w dziedzinie przewozow lotniczych,
oraz powotano komitet ekspertow. Ten komitet tech-
niczny ekspertow prawa lotniczego — Comité Inter-
national Technique d'Experts Juridiques Aériens, zwa-
ny w skrécie C. I. T. E. J. A., przystgpit do opracowa-
nia najrozmaitszych zagadnieh z dziedziny prawa lo-
tniczego i uznat za najpilniejszg sprawe ujednostaj-
nienie regut przewozowych i regut co do odpowie-
dzialnosci w stosunku przedsiebiorcy do pasazerow
i wysylajgcych towary.

Postanowiono opracowa¢ projekt konwencji, be-
dacej kodyfikacjg prawa prywatnego lotniczego
w stosunkach miedzynarodowych. Projekt ten zostat
wykonczony w komisji, zatwierdzony na sesji plenar-
nej Komitetu w Madrycie w 1928 roku, po czym rzadl
francuski zwotat konferencje miedzynarodowg. Na
zaproszenie Polski konferencja odbyta sie w Warsza-
wie i po tygodniowej pracy na plenum i komisjach do-
prowadzita do podpisania w dniu 12. X. 1929 roku.
Konwencji oraz Protokotu Koricowego Konferenciji.
Protokét Koricowy stuzy do wymienienia prac, doko-
nanych przez Konferencje i nosi podpisy wszystkich
uczestnikébw. Konwencja Warszawska zostala odra-
zu podpisana przez 13 panstw: Austrh, Brazylie, Da-
nie, Francje, ltalie, Jugostawie, Luksemburg, Niemcy,
Polske, Szwajcarie, Wielkg Brytanie, Australie, i Po-
tudniowg Afryke.

Do tekstu Konwencji wprowadzono artykut, sta-
nowiacy, iz jest ona otwarta do podpisu do 31 stycznia
1930 tak, ze panstwo, ktére podpisze do tej daty, fi-
guruje miedzy pierwszymi uczestnikami Konwencji.
Po wejsciu w zycie Konwencji, moga przystgpi¢ in-
ne panstwa zglaszajgc swoj akces.

Do 31 stycznia 1930 roku podpisalo Konwencje az
10 panstw: Belgia, Czechostowacja, Grecja, Hiszpa-
nia. Holandia, Japonia, totwa, Norwegia, Rumunia
i ZSRR
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Konwencja Warszawska miata za cel uregulowa-
nie sprawy wszelkich przewozéw mi dzynarodowych:
os6b, bagazow i towaréw wykonywanych samolota-
mi. Dalej zajefa sie ona: dokumentami przewozowy-
mi i zagadnieniem odpowiedzialnosci i odszkodowan
w prawie lotniczym.

Postanowienia Konwencji Warszawskiej sg waz-
nym szczeblem w rozwoju miedzynarodowego pry-
watnego prawa lotniczego.

Na konferencji Warszawskiej uchwalono, aby
C.I.T. E. J. A. dalej prowadzit swe prace, w wyniku
czego od 1930 roku do wybuchu drugiej wojny Swia-
towej opracowano dwie Konwencje Rzymskie z dn.
29 maja 1933 r.: o ujednostajnieniu niektérych prze-
piséw, dotyczacych tymczasowego zajecia statkow
powietrznych i o ujednostajnieniu niektdrych przepi-
séw, dotyczacych odpowiedzialnosci za szkody, spo-
wodowane osobom trzecim przez statki powietrzne na
powierzchni ziemi. Przygotowano réwniez projekty
dotyczace akcji ratowniczej, odszkodowan, awarii itp.

Po zakonczeniu dziatan wojennych C. I. T. E. J. A
wznowit swa dziatalnos¢. Na ostatniej sesji, ktora
miata miejsce w styczniu 1946 roku opracowano sze-
reg waznych zagadnien. W zjezdzie tym wzieto udziat
35 panstw.

C. I. T. E. J. A nie jest organem prawodawczym,
— prace jego polegajg na opracowywaniu projektéw
umow miedzynarodowych.

Siedzibg C. I. T. E. J. A. jest Paryz sesje za§ mo-
ga odbywac¢ sie w dowolnych miejscach.

Do kompetencji C. I. T. E. J. A. nalezy:

1. badanie i opiniowanie w sprawach dotyczacych
miedzynarodowego prawa lotniczego na wniosek rza-
déw, krajowych wiladz publicznych, lub instytucy;j
miedzynarodowych,

2. badanie i przygotowanie projektéw uméw mie-
dzynarodowych,

3. centralizowanie i udzielanie stronom umow-
nym informacyj ustawodawczych, .administracyjnych
i sadowych z zakresu miedzynarodowego prawa lo-
tniczego,

4. ogtaszanie wyrokéw sgdowych, wydanych przez
sady panstw umownych i komentarzy do orzecznic-
twa.

C.I.T.E.J.A. jest uprawniony do wydawania opinn
o wyktadni umowy miedzynarodowej z zakresu pry-
watnego prawa lotniczego. W takim wypadku Komi-
tet dziala na wniosek panstwa, instytucji miedzyna-
rodowej lub krajowej wiadzy publicznej. W przypad-
ku za$ opiniowania o wyktadni kazdego miedzynaro-
dowego przepisu prawa lotniczego, dziata on na wnio-
sek powotanej do tego Organizacji Miedzynarodowej
(Chicago — Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa
Cywilnego lub Paryz — Komisja Miedzynarodowej
Zeglugi Powietrznej C.I.N.A.).

Za zgoda zainteresowanych panstw projekt ten
moze sie przeksztalcic w obowigzujacg norme mie-
dzynarodowa.

Na swej ostatniej sesji C.I.T.E.J.A. dokonat rewi-
zji Konwencji Warszawskiej z dn. 12. X. 1929 r. 0 mie-
dzynarodowym przewozie powietrznym. W wyniku
tego zaproponowano panstwom nalezacym do tej
Konwencji szereg zmian i uzupetnien, dotyczgcych
przewozow, dokumentédw, odpowiedzialnosci itd.
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M. in. uchwalono wspéiprace z Miedzynarodowg
Organizacjg Lotnictwa Cywilnego (o ktorej bedzie
mowa nizej), przekazujgc jej projekty uméw miedzy-
narodowych: 1. o wyktadni umoéw z zakresu prywat-
nego prawa lotniczego, 2. o srodkach wykonania u-
mow z zakresu prywatnego prawa lot, 3. 0 ustanowie-
niu statutu C.L.T EJ.A., 4 o rewizji konwencji War-
szawskiej, 5. o hipotekach powietrznych, 6. o rejestrze
lotniczym i 7. o pomocy i ratownictwie na ladzie z za-
strzezeniem, ze Miedz. Organ. Lotn. Cyw. nie wpro-
wadzi do tego projektu zadnej zmiany.

Obecnie w opracowaniu C.I.T.E.J.A. sg projekty
nastepujacych umow:

1. zderzenia samolotow, 2. arbitraz miedzynarodo-
wy i prywatny, 3. awaria zwykia, 4. lotnictwo tury-
styczne. 5. ubezpieczenia lotnicze, 6. wynajem samo-
lotéw, 7. stanowisko zalogi i dowddcy samolotu,
8. porzucenie samolotu, 9. optaty za przewoz i opta-
ty za fadunek pocztowy.

Na konferencji Paryskiej w 1919 r. utworzona zo-
stata Miedzynarodowa Komisja Zeglugi Powietrznej
— Commission Internationale de Nawigation Aérien-
ne, zwana C.I.N.A., ktora jest pierwszg instytucjg
miedzynarodowg, uprawniong do przegtosowywania
zwykla wiekszoscig gtosow.

C.ILN.A. stworzyta 7 podkomisji i 2 komitety stu-
diéw: podkomisje Eksploatacyjng, Prawniczg, Radio-
wa, Meteorologiczng, Lekarska, Kartograficznag,
Materiatlowa, Komitet Celny i Komitet Normaliza-

cyjny.
C.ILN.A. jest organizacjg niezalezna, $ledzi ona
prace innych organizacyj miedzynarodowych i na

konferencjach miedzynarodowych bron: ogdlnych in-
tereséw lotnictwa.

We wrzesniu 1945 r. wielkie Towarzystwa lotnicze
po zlikwidowaniu International Air Traffic Associa-
tion — Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw
Powietrznych, powotaty do zycia Miedzynarodowg
Organizacje Komunikacji Powietrznej — Internatio-
nal Air Transport Association, zwang |.A.T.A., kto-
ra podjeta agendy zlikwidowanego Zrzeszenia i ma
sie zajmowa¢ wprowadzeniem jednolitosci przy eks-
ploatacji linii lotniczych przez przedsiebiorstwa zrze-
szone.

Stworzono cztery komisje: Prawng, Pocztowa,
Radiotelegraficzng, Techniczng, ktdre powinny rozpa-
trywac¢ zagadnienia z dziedziny: prawa, obstugi ra-
diowej, meteorologicznej, hygieny, normalizacji, o-
Swietlenia, rejestracji, techniki itp.

Jak widzimy z tego pobieznego przegladu, w przed-
dzien wybuchu wojny z 1939 roku dziatalnos¢ mie-
dzynarodowa w zakresie zeglugi powietrznej byta
bardzo intensywna.

O tym, jak bardzo caly $wiat cywilizowany doce-
niat i docenia oibrzymie znaczenie komunikacji po-
wietrznej, $Swiadczy fakt, iz pomimo dziatlan wojen-
nych delegaci 56 panstw zebrali sie w Chicago w 1944
roku, aby radzi¢ nad zagadnieniami powojennej or-
ganizacji komunikacji powietrznej.

Uktady w Chicago zobowigzujg kontrahentéw do
wvoowiedzenia Konwencji Paryskiej. Skladajg sie
one z: 1 Aktu Koncowego — Act Final, 2. Tymcza-
sowej Umowy o Miedzynarodowym Lotnictwie Cy-
wilnym — Interim Agrément, on International Civil
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Aviation, 3. Konwencji o Miedzynarodowym Lotnic-
twie Cywilnym — Convention on International Civil
Aviation, 4. Umowy o tranzycie w Miedzynarodo-
wej Komunikacji Lotniczej — International Air Ser-
vis Air Transit Agreement, 5. Umowy o Miedzynaro-
dowym przewozie w powietrzu — International Air
Transport Agreement.

Kazda z tych umoOw, chociaz stanowig razem pew-
ng cato$¢ jest odrebnym dokumentem prawnym, wy-
magajacym oddzielnej ratyfikaciji.

Tymczasowa Umowa o Miedzynarodowym Lot-
nictwie Cywilnym, oraz Konwencja o Miedzynarodo-
wym Lotnictwie Cywilnym uznajg zasade, iz kazde
panstwo umawiajgce sie ma pelng suwerennos¢
W przestrzeni powietrznej ponad swym terytorium,
réwnoczesnie jednak ustanowiono zasade ,pieciu wol-
nosci“, ktéra jest wielkim postepem w dziedzinie lot-
nictwa. Uznano: wolnos¢ tranzytu, koniecznos¢ u-
dzielania pomocy obcym statkom powietrznym, jed-
nakowe traktowanie wszystkich narodowosci, nakta-
danie jednakowych optat, honorowanie dokumentow
statkow i obstugi.

Poniewaz wobec warunkéw wojennych nie byto
rzeczg mozliwg czeka¢ na wejscie w zycie Konwencji
Statej, Umowa Tymczasowa o Miedzynarodowym
Lotnictwie Cywilnym przewidziata natychmiastowe
utworzenie Organizacji Prowizorycznej o charakte-
rze technicznym i doradczym pod nazwg Organisation
Provisoire de IAviation Civile — O.P.A.C.l,, lub Or-
ganisation Provisional International Civil Aviation —
P.I.C.A.O. Bedzie ona funkcjonowata, az do ratyfika-
cji Konwencji Statej. Sktada sie ona z Komitetu Tym-
czasowego i Zgromadzenia Tymczasowego. Zgroma-
dzenie Ogolne zbiera sie raz do roku, kazdy cztonek
dysponuje jednym gltosem. Pierwsze zebranie odbylo
sie w maju i czerwcu 1946 roku w Montrealu, ktéry
zostal wybrany na siedzibe O.P. A.C.l. Stworzono
szereg komisyj:

1 Komisje polityczng, majgcg za zadanie wyzna-
czenie zasadniczych linii ogdlnej polityki, utworzenie
wspolnego funduszu, aby sfinansowac¢ konieczne u-
rzadzenia dla zeglugi powietrznej w krajach bardzo
ubogich,

2. Komisje Techniczng Zeglugi Powietrznej, kto-
ra bada przygotowanie miedzynarodowych drég po-
wietrznych i tworzy urzedy regionalne,

Dr Henryk Targonski
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3. Komisje Transportéw Powietrznych, ktorej ce-
lem jest przygotowanie projektu umowy miedzyna-
rodowej,

4. Komisje Arbitrazowa, ktorej zadaniem jest o-
pracowanie procedury arbitrazu,

5. Komisje Finansowg zajmujgcag sie przygotowa-
niem budzetu i kontrolg wydatkdw.

Zebranie zajelo sie m. in. interpretacjg i studiami
tekstow prawa lotniczego. Komitet Tymczasowy ze-
brat sie pierwszy raz 15 kwietnia 1945 r. w Montre-
alu. Skitada sie on z 21 cztonkéw, wybranych na 2 la-
ta przez Zgromadzenie, sktadajgce sie z reprezentan-
tow kazdego panstwa bez wzgledu na rozmiar lotnic-
twa. Zadaniem Komitetu jest skoordynowanie wszel-
kich prac w zakresie lotnictwa.

Dla ujednostajnienia i skoordynowania bezpie-
czenstwa w miedzynarodowej komunikacji lotniczej
O.P.A.C.l. postanowita zwotywa¢ konferencje regio-
nalne. W tym celu wyodrebniono siedem stref: 1 Eu-
ropa — obszar $rédziemnomorski, 2. Sredni Wschod,
3. Indie Zachodnie, 4. Azja Poludniowa i Australia,
5. Poludniowy Atlantyk, 6. Potludniowy Pacyfik,
7. Poinocny Pacyfik.

Przewiduje sie, iz z konferencyj tych wylonig sie
state regionalne organizacje, ktére we wilasnym za-
kresie beda mogty zatatwia¢ najbardziej pilne spra-
wy.

Wielka zaletg Konferencji w Chicago jest to, iz za-
miast trzech dotgd obowigzujgcych konwencji, zostat
stworzony jeden organ publicznego prawa lotniczego,
otwierajgcy komunikacji lotniczej nowe drogi. Po ty-
loletniej walce uzyskano nareszcie prawo tranzytu
ponad obcymi panstwami, co zapewnia swobode ru-
chu i znosi ,bariery” powietrzne.

Tak wiec, chociaz Konferencja Chicagowska nie
zdotala rozwigza¢ wszystkich probleméw lotniczych,
'jednakze uczynita wiele dla rozwoju zeglugi powie-
trznej, i przez zapowiedz utworzenia stalej organiza-
cji lotniczej, majacej sie zajmowacé zagadnieniami te-
chnicznymi, prawnymi, politycznymi, ekonomicznymi
panstw kontrahentdéw, daje moznos¢ ztaczenia ludz-
kosci w jedng wielkg Rodzine.

Kazdy wiec nardd powinien wnie$s¢ swoj zywotny
wkiad w dzieto uregulowania cywilnej zeglugi powie-
trznej.

Czynnik ludzki w wypadkach

Ogdlnie znang jest rzecza, ze poszczegdlnym ro-
dzajem pracy wilasciwy jest rézny stopien bezpieczen-
stwa czyli ryzyko wypadku. Inne jest prawdopodobien-
stwo zdarzenia sie wypadku w pracy rolnika czy ogrod-
nika, ainne w pracy goérnika, kierowcy samochodu,
maszynisty itp. Rozmaite tez sg skutki wypadku za-
réwno co do ich rodzajéw jak i welkosci spowodowa-
nych strat. Chodzi tu o uszkodzenie wzglednie znisz-
czenie materiatdbw, urzadzen, strate zdrowia, lub zy-
cia pojedynczego osobnika lub wiekszej ilosci ludzi.
Ciezar gatunkowy tych strat moze by¢ rézny zaleznie
od tego, ile z wymienionych czynnikéw wchodzi jed-
noczesnie w rachube.

Celowym wydaje sie rozrdznienie bezpieczenstwa
indywidualnego oraz publicznego. W walce z wypadka-
mi powinnismy dziata¢ najpierw w kierunku zwieksze-
nia bezpieczenstwa publicznego a wiec na kolei, na-
przy-ktad, w kierunku zmniejszenia wypadkow zwig-
zanych z ruchem pociggow.

Niemniej r6znorodne od skutkOw sg przyczyny wy-
padkéw, ktorych poznanie jest sprawg zasadniczg z
punktu widzenia akcji zapobiegawczej przeciwko wy-
padkom. Réznorodne przyczyny wypadkéw dadza sie
sprowadzi¢ do trzech zasadniczych kategorii. Sg to:

1 Sily natury — ogien, woda, ziemia, powietrze,
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2. Braki techniczne, materialtowe — niedoktadnosci
w budowie, funkcjonowaniu urzgdzen i maszyn,

3. Personel — niedostateczna sprawno$¢ psychicz-

na wzglednie psychofizyczna pracownikéw.

Chociaz na niektorych odcinkach w walce z wy-
padkami osiggnieto juz dos¢ duze rezultaty, gtdwnie
w kierunku stosowania urzgdzenn ochronnych oraz
przepisow pracy, cata akcja w tym kierunku nosi cha-
rakter dos¢ jednostronny, mianowicie, niedostatecznie
uwzglednia role czynnika ludzkiego w wypadkach.
Tymczasem, jak wykazujg liczne badania, czynnik
ludzki zajmuje najpowazniejszga pozycje wsréd przy-
czyn wypadkéw. Wedlug danych Miedzynarodowego
Biura Pracy przy Lidze Narodow okoto 75% ogolinej
ilosci wypadkéw spowodowanych jest przez czynnik
ludzki. Ws$réd badajgcych te sprawy nie brak gtoséw,
ze 90% wypadkow jest do unikniecia, majg one miej-
sce poprostu dla tego, ze kto$ nie pomyslat o czyms,
nie spostrzegt czegos, zle ocenit sutuacje itp. czyli w
gre wchodzi niedostateczna sprawnos¢ pracownika pod
pewnym wzgledem.

Postep techniczny wyraza sie w tym, ze punkt
ciezkosci pracy przeniesiony zostat z wysitku fizyczne-
go pracownika na wysitek psychiczny. Niektére zawo-
dy stawiajg duze wymagania sprawnosci psychicznej
i psychofizycznej pracownika. Jako skrajny przykiad
tego rodzaju moze stuzy¢ zawdd lotnika, w ktérym
skala wymagan pod pewnymi wzgledami jest tak du-
Za, 7e znajduje sie na pograniczu biologicznych moz-
liwosci cztiowieka. Ale nawet w stosunkowo prostej
pracy z punktu widzenia bezpieczenstwa zupetnie pew-
nej, jaka jest praca na maszynie Hollerith, a stosowa-
nej w statystyce, nie kazdy moze podotaé. Przepro-
wadzona badania psychotechniczne wykazaly, ze do
tej pracy nadajg sie osoby zrownowazone, mato wraz-
liwe, tak zwany typ zimny. Réwniez i wysoki poziom
inteligencji w tego rodzaju monotonnej pracy moze
Eyc’ raczej przeszkodg w osiggnieciu dobrych wyni-

ow.

Uwzglednienie osobowosci pracownika w zwigzku
z rodzajem wykonywanej przez niego pracy znalazio
juz dawno swoj oddzwiek w komunikacji; lotnictwo,
transport samochodowy, jedne z pierwszych wpro-
wadzity badania psychotechniczne. Byly dyrektor ko-
lei we Francji Le Besnerais sformutowal krotko po-
trzebe badan psychotechnicznych w tych stowach: ,na
co sie zdadzg najlepsze urzadzenia techniczne, gdy
powierzymy je nieodpowiednim pracownikom®.

Problem wypadkéw, ktory poczatkowo zdawat sie
by¢ zagadnieniem technicznym i ekonomicznym, stat
sie stopniowo w miare badan wykazujgcych role czyn-
nika ludzkiego rowniez problemem psychologii, fizjo-
logii pracy.

Jak wyglada sprawa wypadkoéw z punktu widzenia
czynnika ludzkiego w Swietle badan i faktéw?

Jednym z pierwszych, ktéry podjat prébe wyjas-
nienia roli czynnika ludzkiego w wypadkach byt prof.
Marbe. Po wielkiej katastrofie kolejowej pod Miihleim
w 1911 roku,ktora pociagnelaza sobg duze straty,po-
wotano réwniez prof. Marbego do komisji badajacej
przyczyny *ego wypadku. Ustalonym zostato, ze przy-
czyng wypadku bylo niezwrdcenie uwagi przez maszy-
niste pociagu na sygnat zwolnienia biegu na zakrecie,
wskutek czego nastgpito wykolejenie pociggu. Okazato
sie réwniez, ze fakty przejechania sygnatu przez wy-
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mienionego maszyniste migly miejsce i przed tym,jak
réwniez i stawienie sie do pracy w stanie podchmielo-
nym. Wymieniony wypadek oraz szereg innych skio-
nity Marbego do postawienia hipotezy, ze nie wszyscy
ludzie w jednakowym stopniu sg dysponowani do spo-
wodowania wypadku, przeciwnie ze istnieje grupa
osobnikow, ktérzy powodujg wypadki znacznie czesciej
niz inni. Celem sprawdzenia swej hipotezy Marbe prze-
prowadzit badanie trzech tysiecy pracownikéw ubez-
pieczonych w pewnym towarzystwie ubezpieczen. Roz-
ciggnat on nad nimi obserwacje w ciggu 10 lat, dzielgc
ten okres czasu na dwa podokresy po pie¢ lat. Wszys-
Ccy wymienieni pracownicy zostali podzieleni na trzy
grupy zaleznie od tego, ile mieli wypadkéw w ciggu
pierwszego pieciolecia. Grupe A stanowili ci, ktorzy
nie midi ani jednego wypadku, grupe B—ktorzy mieli
jeden wypadek, rupe C — ktérzy mieli dwa lub wiecej
wypadkoéw w ciggu pierwszego okresu piecioletniego.

Marbe $ledzit dalej zachowanie sie wymienionych
grup pracownikbw w drugim okresie piecioletnim i ob-
liczyt ilos¢ wypadkow przypadajacg na jednego osobni-
ka w kazdej z ustalonych poprzednio grup — A,B,C.
Odnosne wspotczynniki dla poszczegdlnych grup byty
nastepujace:

A — 052
B — 091
C— 134

Formulujgc stownie wynik byt nastepujgcy: grupy
ktére miaty wiecej wypadkow w przeszlosci majg row-
niez wiecej wypadkéw w przysziosci. Marbe nazwat
to zasadg powtarzalnosci. Stusznosé¢ jej potwierdzona
zostata i w odniesieniu do krotszych okresow czasu
(2 lata) i nie tylko w okresach nastepujacych bezpo-
Srednio po sobie, lecz rowniez przedzielonych pewng
przerwa. Stusznosc¢ tej hipotezy, ktéra stopniowo przy-
brata forme teorii — o istnieniu osobnikéw z predys-
pozycja do wypadkéw — potwierdzona zostata wielo-
krotnie przez innych badaczy w réznych dziedzinach
zycia. Miedzy innymi Szmidt sprawdzit jej stusznosc
w kolejnictwie niemieckim badajgc 486 pracownikow.
Réwniez wyniki badann Pracowni Psychotechnicznej
D.O.K-P. w Warszawie przemawiajg na korzysc teorii
Marbego. Z innych badaczy Slocombe stwierdzit, ze
na 6600 pracownikéw w przemysle okoto 900 miato po
kilka wypadkow, spowodowali oni okoto 00% ogdlnej
ilosci wypadkéw. Dotychczasowe dane odno$nie wy-
padkéw w réznych dziedzinach zycia potwierdzaja, ze
okoto 60% wszystkich wypadkéw spowodowanych jest
przez niewielka stosunkowo grupe pracownikéw, ktora
stanowi 15 — 20% ogotu.

Inne badania, dotyczace zaleznosci miedzy wy-
padkami a wiekiem pracownikéw, jak naprzyktad w
transporcie samochodowym radzieckim przemawiaja
za tym, ze najwiecej wypadkéw majg kierowcy w cia-
gu pierwszych lat pracy. Przyczyna tego zjawiska le-
zy raczej w zbyt radykalnej zmianie Srodowiska wiej-
skiego i stopniowym przystosowaniu sie do ruchu miej-
skiego.

Podobnie u nas Dr Inz. Nicewicz, badajgc sprawe
bezpieczenstwa w zaktadach przemystowych, stwier-
dzit najwieksza ilos¢ wypadkéw u robotnikdw w wieku
20 — 30 lat. Thumaczyt to tym, ze robotnikom w tym
wieku powierza sie prace najbardziej niebezpieczne.
Whiosek ten nie wydaje sie dostatecznie uzasadniony
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nie uwzglednia ro0 osobowosci pracownika, a prze-
nosi punkt ciezkosci przyczyny wypadku na zewnatrz
' pracownika.

Z innej strony do roli czynnika ludzkiego w wypad-
kach podchodzi bad acz amerykanski Hersey, ktory
prowadzit kilkuletnie badania na Kolei Pensylwanskiej
oraz na kolejach niemieckich! Badania te dotyczyly
wptywu uczu¢ ztozonych, emocji na wydajnos¢ oraz
bezpieczenstwo pracy. Wplyw ten zaznacza sie bardzo
wyraznie zar6wno na wydajnosci jak i bezpieczen-
stwie pracy. Zalezg one w duzej mierze od tego, czy
pracownik znajduje sie pod wplywem uczu¢ dodatnich
(wesotos¢, radosc) czy pod wplywem uczu¢ ujemnych
(troski, smutek). W Swietle tych badan wystepuje w
calej peli rola kryzyséw uczuciowych. Kryzysy te
précz tego, ze majg swoje przyczyny w stosunkach
rodzinnych materialnych itp., wystepujg u mezczyzn,
jak to wynika z badan Hersey‘a, bez widocznych przy-
czyn okresowo co 4—6 tygodni, podobnie jak okresy
u kobiet. W tym czasie samopoczucie pracownika cha-
rakteryzuje ogdlna stabos¢ fizyczna, psychiczna, osob-
nik kiedy indziej pewny 4 silny ujawnia wtedy stabos¢
i brak pewnoci. Na czterysta znacznych wypadkéw
zbadanych Hersey stwierdzit, ze wiekszo$¢ z nich mia-
ta miejsce wtedy, gdy pracownik przezywat kryzys
uczuciowy, czut sie Zle. Na ogdt skutki uczué¢ dodat-
nich przejawiajg sie na zewnatrz w postaci zwiekszo-
nego bezpieczenstwa, a uczuc ujemnych w zmniejszo-
nym bezpieczenstwie pracy. Tak jest tylko w pewnych
granicach. Bo osobniki o bujnym temperamencie pod
wplywem uczu¢ dodatnich, szczegd6lnie miodzi, niedo-
Swiadczeni robotnicy sklonni da¢ sie ponies¢ nadmiaro-
wi epergii, co pocigga za sobg niedocenianie niebezpie-
czenstwa, lekcewazenie ograniczen i przepisow, jednym
stowem lekkomys$ine zachowanie, ktére prowadzi do
wypadkow. Stan ten jest pod pewnym wzgledem po-
dobny do wywotanego uzyciem alkoholu; i w jednym
i w drugim przypadku zaznacza sie niewystarczajgce
dziatanie osrodkow hamujgcych.

W takim stanie osobnik skadingd rozsadny gotow
zachowac sie jak niepoczytalny. Na zbadanych 500 wy-
padkéw okoto 20% stanowity wedlug Hersey‘a wypad-
ki tej kategorii.

Jaka jest rola czynnika ludzkiego w wypadkach?

Mowiac ogolnie kazdy wypadek spowodowany
przez czlowieka mozna okresli¢ jako zachowanie sie
nieodpowiednie do sytuacji: zdarza sie to zaréwno
w warunkach zwyklych, codziennych pracy, jak réw-
niez w oko.icznosciach nieoczekiwanych, niezwyktych.
To nieodpowiednie do sytuacji zachowanie sie pracow-
nika moze mie¢ rézne podtoze, naprzyktad niezrozu-
mienie istoty rzeczy, brak przewidywania, niedosta-
teczna szybkos$c¢ reakcji itp. W ujecm teorii Marbego
istniejg pewne wzglednie state cechy, przejawiajgce sie
w sposob charakterystyczny w zachowaniu osobnika.
Pewne zespoly tych cech sktadajag sie na przyczyny wy-
padkéw. Wedlug Hersey‘a jedng grupe przyczyn sta-
nowig fluktacje stanéw emocjonalnych, wzglednie kry-
zysy uczuciowe. ldgc dalej po linii badan i sformutowan
Marbe‘go nalezalo zajg¢ sie sprawg zblizszego wni-
kniecia w przyczyny, ktére skladajag sie na wypadk«
z punktu widzenia czynnika ludzkiego.

W czym przejawia sie zachowanie osobnika, ktore
prowadzldo wypadkéw? Zagadnienie to podjat Schrei-
der. Dokonat on analizy badan nad wypadkami, opiera-
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jac sie na pracach licznych autoréw i przeprowadzit
klasyfikacje czynnikdéw subiektywnych, ktore stanowig
przyczyne wypadkéw. Rozréznia on:

1 Czynniki psychofizjologiczne ogdlne, przejawia-
jace sie jako niedostateczna sprawnos$¢ konsty-
tucjonalna, badz tez pozostalos¢ przebytych
choréb. Tutaj nalezy wymieni¢: matg odpornos¢
fizyczng na wysitek, braki w dziedzinie percep-
cji. zahamowania w sferze senso-motorycznej,
powolnosé reakcji, wzglednie niedostateczna jej
regularnosé itp. Wymienione braki czasem
ujawniajg sie w sposob widoczny, kiedy indziej
w pewnych momentach, naprzykiad, w podnie-
ceniu lub depresji. Stanowig one statg grozbe
dla bezpieczenstwa pracy.

2. Czynniki specyficzne natury psychicznej rézne-
go rodzaju: a) braki intelektualne—ujawniajgce
sie w trudnosci zrozumienia istoty rzeczy, oceny
sytuaciji, zaburzenia uwagi, pamieci, itp. b) Nie-
wystarczalno$¢ emocjonalna — ujawnajaca sie
w postaci nadmiernej pobudliwosci, zahamo-
wan, braku opanowania, i trudnosci powziecia
dedyzji (obawa, lek) itp. c) braki mora.ne —
niedbatos¢, lenistwo, nieuczciwosé. Przedstawia-
ja one znaczne trudnosci do wykrycia ich za po-
moca badan, a jeszcze wieksze w ich usunieciu.
Wiemy jak ciezko jest zwalcza¢ najwieksze pla-
gi ludzkosci — przestepczos¢ i alkoholizm.

3. Wreszcie czynniki specyficzne zawodowe, nie-
przejawiajace sie bezposrednio w wydajnosci pra
cy, lecz stanowigce podioze wypadkéw. Sg to
zawroty gtowy, omdlenia, natrectwa myslowe
itp. Klasyfikacja Schreidera uwzgledniajaca po-
szczegoblne rodzaje niedomagan psychicznych i
psychofizycznych, ktore stanowig podioze wy-
padkéw z winy czynnika ludzkiego jest niewat-
p.iwie pozyteczna. Dotychczasowy stan psycho-
techniki pozwala na badania czynnikéw wymie-
nionych powyzej. Tylko wymienione w pukcie
2c i 3 w nieznacznym stopniu moga by¢ wykry-
te za pomocag badan psychotechnicznych.

Czy i w jakim stopniu za pomocg badania psycho-
technicznego mozna przewidywac, ktérzy pracownicy
sg najbardziej odpowiedni, a ktérzy niepozadani z pun-
ktu widzenia bezpieczenstwa pracy? Liczne badania w
tym kierunku dostarczyly juz przynajmniej czesciowo
odpowiedzi na to pytanie. Oto niektére z nich. Lahy i
Korngold przeprowadzili badania psychotechniczne na
500 funkcjonariuszy kolejo.wych, z posréd ktérych 200
miato wypadki (francuska Kolej Pétnocna). Wymienio-
ng grupe pracownikéw badano za pomocg 34 r6znych
testéw, wsrod ktorych bylty zaréwno proste proby te-
nsomotoryczne jak réwniez i préby bardzo zlozone.
Poréwnano wykonanie wymiemonych testéw p.zez
grupe n-acownikéw, ktéra miata wvoadki. a grupe pra-
cownikow, ktdra nie miata wypadkdéw. Roznica w wy-
konaniu miedzy dwema grupami funkcjonariuszéw
zaznaczyla sie tylko w testach zlozonych, w ktorych
wchodzi w gre jednoczesnie ciggtos¢ uwagi, psycho-
toryka j narzucone tempo pracy. Funkcjonariusze, kto-
rzy mieli wypadki, osiggneli znacznie stabsze wyniki
w wykonanu préb ztozonych w poréwnaniu z tymi,
ktérzy nie mieli wypadkéw.
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Podobne badania chociaz na innych aparatach prze-
prowadzili badacze angielscy Farmer i Chambers. Wy-
niki osiggniete przez tych ostatnich pokrywajg sie cat-
kowicie z wynikami poprzednich autoréw. Stwierdzili
oni, ze okoto 25% funkcjona: iuszoéw, ktorzy wykonali
zlozone proby z wynikiem ujemnym, miato wiecej wy-
padkdéw niz pozostali, 7540, ktérzy wykonali priby
z wynikiem dodatnim. Réwniez inni badacze, jak Hil-
debrand, Slocombe, Brakeman, Mayerhofer stwierdzili
duza wartos¢ diagnostyczna testéw zlozonych uwagi
i psychomotoryki w przewidywaniu sktonnosci do wy-
padkéw. Wreszcie nasze badania na P.K.P. wykazaly
réwniez duzagwartos¢ préb zlozonych, jak podzielnosé
uwagi, ciggtos¢ uwagi w potgczeniu z reakcjami. Gru-
pa maszynistow, ktéra wykonata wymienione proby
zadawalajgco, nie miata wypadkéw w 80%, natomiast
z posrod tych, ktérzy wykonali wymienione préby
z wynikiem ujemnym, 80% miato wypadki.

Zbieznos¢ tych wynikéw badan dokonanych rézny-
mi metodami przez réznych autoréw jest Swiadectwem
dostatecznie pewnym, ze niedostateczna sprawnos$¢
psychiczna wzglednie psychofizyczna, ktéra sie sktada
na przyczyny wypadkéw jest uchwytna przynajmniej
w znacznej czesci swoich przejawOw, mianowicie
w postaci niewydolnosci funkcji uwagi, koordynaciji
psychomotorycznej reakcji, zaburzen réwnowagi emo-
cjonalnej. Badania psychologiczne pozwalajg prze-
widzie¢ z gory tego rodzaju przejawy zachowania sie
osobnika.

Tak wiec dotychczasowe badania nad rolg czyn-
nika ludzkiego w wypadkach doprowadzity do pozna-
nia znacznych czesci tych przejawéw osobowosci, kto-
re stanowig podtoze niedostatecznego przystosowania
sie, co prowadzi do wypadkéw. Metody badania, jakimi
dotychczas postugujemy sie w psychotechnice, po-
zwalajg z pewng dokladnoscia (okoto S0%) okresli¢
przydatnos¢ osobnika do danego rodzaju p-acy z uw-
zglednieniem nie tylko sprawnosci przecietnej w wy-
konywaniu pracy, lecz i sklonnosci do wypadkéw.
Zwiekszenie dokladnosci metod badania jest sprawg
warta osiagniecia, szczegOlnie jesli idzie o zawody,
w ktorych ryzyko wynadku jest tak brzemienne
w skutki jak na przyktad w ruchu pociggdéw.

Dokfadna analiza wypadkow z jednej strony, oraz
postep w technice metod badania osychotechnicznego
z drugiej strony, pozwolg w przysztosci na zwiekszenie
doktadnosci naszych przewidywan. Oczywista jest
rzecza, ze prognoza psychotechniczna zawsze powinna
by¢ oparta na aktualnych wymaganiach jakie istniejg
w danym zawodzie, ktOry z biegiem czasu rowniez
ulega ewolucji, a wiec inne normy bedziemy stoso-
wali do kierowcy wozu poruszajgcego sie z szybkos-
cig 30 'kmpgod. a inne, gdy szybko$¢ ta wynosi 80
km/godz.

W dotychczasowych rozwazaniach odnosnie roli
czynnika ludzkiego w wypadkach zajmowaliSmy sie
pewnymi typowymi przejawami psychicznymi i psy-
chofizycznymi osobnika, ktore skladajg sie na przyczy-
ny wypadku. Méwigc o czynniku ludzkim w wypad-
kach, nalezy chociaz krotko wspomnie¢ o roli jaka od-
grywajg w tvm wzgledzie zmeczenie oraz alkohol. Ro-
la obu wymienionych czynnikéw jest tak wazna, ze
wymagajg one obszernego oméwienia ich roli. Zme-
czenie jako skutek czynnosci organizmu jest zjawis-
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kiem naturalnym, jezeli zmiany spowodowane przez,
nie nie siegaja daleko oraz nie trwaja zbyt dlugo.
*Jest to wynikiem dziatania dwoch czynnikéw.

a) fizycznego, ktdry jest wyrazem procesow za-
chodzacych w zwigzku z kazda czynnoscig i przejawia
sie w postaci zmniejszonej sprawnosci.

b) psychicznego, ktéry jest wyrazem straty wra-
zliwosci na podniety do czynnosci. Powr6t do stanu
rébwnowagi poczatkowej nastepuje przez pauzy. Zme-
czenie jest wyrazem fizycznych przemian organizmu,
natomiast znuzenie jest wyrazem zmian sfe:y psychi-
cznej. Podtozem zmeczenia jest stan obiektywny or-
ganizmu, natomiast znuzenia stan subiektywny. Stan
znuzenia moze powsta¢ bez jakis widocznych przy-
czyn np. wskutek niecheci do danej pracy Mozna sie
czu¢ znuzonym, gdy sie nic nie robi, a natomiast czu¢
sie dobrze, gdy sie pracuje. Obecnos¢ lub nieobecnosé
zmeczenia ttumaczymy w ten sposob: gdy podnieta do
czynnosci jest wieksza niz wymagane przez prace zu-
zycie sit lub réwna jej — wtedy mamy dobre samopo-
czucie, nieodczuwalny zmeczenia, natomiast, gdy pod-
nieta do pracy jest mniejsza od zuzycia sit,, powstaje
uczucie znuzenia Zmeczenie i znuzenie sg to zjawis-
ka, ktére moga wystepowac tacznie lub oddzielnie. Sku-
tek obydwu jest jednakowy — obnizenie snrawnosci
wzglednie zaburzenia czynno$ciowe, wywierajace
ujemny wptyw na wynik pracy pod kazdym wzgledem
a wiec rowniez pod wzgledem jest bezpieczenstwa.
Stanowig one sprzyjajgce podioze do oowsfawania wy-
padkéw. Brak pod tym wzgledem doktadnych danych
ilosciowych nie pozwala ustali¢ w jakim stopniu té
ma miejsce. Szereg czynnikdéw jak konstytucja indy--
widualna, czas trwania zmeczenia, rodzaj pracy ogra-
niczajg wplyw zmeczenia.

W zwigzku z mechanizacjg pracy, co przejawia sie
w postaci wzrostu tempa, intensywnosci, ie”nostaino-
Sci i monotonii, zmeczenie statlo sie problemem spo-
tecznym. Fakt ten i jego wage podkreslata juz wiele
lat temu J. Joteyko w swojej pracy pt. ,Zmeczenie",
wydanej w jezyku francuskim.

Jesli idzie o alkohol, to zniwo jego wsréd wypad-
kéw jest niemate i naogdt wszystkim znane. Szcze-
golnie znane sg wypadki samochodowe spowodowane
pod wpltywem alkoholu. O ile dziatanie matych dawek
alkoholu moze by¢ podniecajgce, to spozycie wiekszej
ilosci alkoholu na skutek mniejszego lub wiekszego
dziatania paralizujgcego na osrodki nerwowe przeja-
wia sie ogoélnie w zmniejszonej zdolnosci do rraev. Po-
zornie dobre samopoczucie poit wptywem alkoholu jest
wyrazem stabego dziatania osrodkéw kontrolujgcych.

Pomimo dobrego samopoczucia obiektywne bada-
nia wykazujg wyraznie ujemny wptyw alkoholu w po-
staci. zmniejszenia szybkosci reakcji, niedostatecznej
koo-dynacji ruchéw, trudnosci skupienia uwagi, zwiek-
szenia ilosci btedéw. Szereg badaczy jak Vernon, May-
erhofer stwierdzito u kierowcow pojazdéw mechanicz-
nych zmniejszong zdolno$¢ do pracy pod wplywem al-
koholu. Jak dalece alkohol jako podioze traumatyzmu
stat sie niebezpieczny Swiadczy fakt, ze w niektérych
krajach w razie wypadku samochodowego bada sie
krew kierowcy na zawarto$¢ alkoholu.

Pierwszym warunkiem przeciwdziatania wypadkom
jest poznanie ich przyczyny, jest to potgczone z pro-
wadzeniem statystyki wypadkéw. Statystyka oparta
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na objektywnych, rzeczowych opisach wypadkow oraz
na uzasadnionej wyczerpujgcej klasyfikacji jest punk-

tem wyjscia do ustalenia istotnych przyczyn wypad-#

kéw, co. z kolei umozliwia stosowanie odpowiednich
srodkow zapobiegawczych. Klasyfikacja wypadkow
wediug trzech zasadniczych kategorii przyczyn: 1) si-
ty przyrody, 2) braki techniczne, 3) personel — jest
zadawalajgca. Wyczerpuje ona rzeczywiscie wszyst-
kie rodzaje przyczyn; réwniez celowa jest z tego
wzgledu, ze z kazdym rodzajem przyczyn zwigzane
jest stosowanie réznych srodkéw przeciwdziatajgcych.

Zbednym jest dowodzenie jak waznym jest, jesli
idzie o ustalenie przyczyny wypadku, jego rzeczowy,
obiektywny opis. W zwigzku z rolg czynnika ludzkie-
go w wypadkach udziat psychotechnika w okreslaniu
przyczyn wypadkow wydaje sie niezbedny, poniewaz
niedostateczne wyjasnienie przyczyn dotyczacych roli
czynnika ludzkiego uniemozliwia przeciwdziatanie. Ilu-
stracja bardzo metnej i nie wiadomo co w sobie miesz-
mczacej przyczyny wypadku z winy pracownika jest
okreslenie ,niedbalstwo“. W tym okresleniu pewnym
jest zazwyczaj tylko to, ze winy wypadku nalezy szu-
ka¢ w niewlasciwym zachowanm sie pracownika.
Okreslenie, ze wypadek powstat naprawde przez nied-
balstwo wymagalby stwierdzenia, ze ogéiny poziom in-
teligencji i uzdolnien danego pracownika jest wystar-
czajacy, wtedy dopiero mozna mowi¢ o niedbalstwie.
Jesli pracownik nie byt nigdy badany pod wzgledem
przydatnosci zawodowej, to w &dniesieniu do niego
okreslenie ,niedbalstwo“ moze zawiera¢ bardzo rézng
tres¢, miedzy innymi brak zdolnosci do pracy, ktorg
wykonuje. Wtedy okreslenie przyczyny wypadku jest
zasadniczo btedne i krzywdzace pracownika. Innego
rodzaju przyktadem niewtasciwego ujecia statystyki
wypadkéw z punktu widzenia poznania ich przyczyn
jest notowanie tylko tych wypadkéw, ktore spowodo-
waly strate na sume o pewnej wysokosci O ile ta-
kie podejscie jest celowe z punktu widzenia ekonomicz-
nego, to jest obliczania strat spowodowanych przez
wypadki, to z punktu widzenia poznania -przyczyn wy-
padkéw jest bledem zasadniczym. Wielko$¢ strat spo-
wodowanych przez wypadek moze by¢ bowiem cecha
zupetnie przypadkowsg, np. pocigg wpuszczony na za-
jety tor moze spowodowac albo bardzo duze albo mi-
nimalne straty zaleznie od tego czy na torze zajetym
znajdujg sie wagony osobowe czy towarowe, prézne
czy tez z cennym tadunkiem itp. Poprzestaniemy na
tych przykiadach.

W Swietle badan Newbolda juz sama statystyka
wypadkow dotyczgca pewnej, wzglednie jednolitej gru-
py pracownikéw, a wiec pracownikdw majgcych te-
oretycznie jednakowe szanse wypadku pozwala zorien-
towa¢ sie z jakiego rodzaju przyczynami mamy do
czynienia: czy dominuje czynnik ludzki, czy przyczyny
techniczne.

Podstawe do wnioskowania o przyczynach wypad-
kéw pewnej kategorii pracownikéw stanowi wedhug
Newbolda zestawienie wspotczynnika teoretycznego
(los¢ wypadkéw przypadajaca na 1000 oséb) obliczo-
nego na podstawie teorii jednakowych szans za pomo-
ca rachunku prawdopodobienstwa z wspoétczynnikiem
praktycznym — to jest otrzymanym ze statystyki wy-
padkéw. Jezeli wspoétczynnik praktyczny nie wiele
rézni sie od teoretycznego, to wtedy przyczyny wy-
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padkow nalezy szuka¢ wsréd brakow technicznych, na-
tomiast, gdy wspdiczynnik praktyczny jest wielokrot-
noscig teoretycznego, wtedy gtdbwny ciezar przyczyny
wypadkéw znaduje sie w czynniku ludzkim.

Statystyka wypadkéw niewatpliwie jest Srodkiem
bardzo cennym do poznania przyczyn wypadkow, rola
jej polega na ustaleniu faktéw, ktore juz sie staly. Na-
tomiast istnieje szereg sSrodkéw oddziatywujgcych
w kierunku zmniejszenia "osci wypadkow spowodowa-
nych przez czynnik ludzki. Sag to: selekcja, wzglednie
dobdr personelu, szkolenie personelu, racjonalizacja
pracy pod katem widzenia jej bezpieczenstwa, propa-
ganda itp.

Dobor, wzglednie selekcja, polegaja na dostowa-
niu pracownika do danego rodzaju pracy. Oparte sg
one na badaniach z jednej strony wiasciwosci psychicz-
nych i psychofizycznych pracownika, z drugiej zas na
analizie danej pracy. Skuteczno$¢ zastosowania ba-
dan psychotechnicznych na zmniejszenie ilosci wypad-
kéw ilustrujg liczne dane dotyczace stanu bezpieczen-
stwa przed wprowadzeniem i po wprowadzeniu badan
psychotechnicznych. Oto przyktady: Zaklady metalur-
giczne w Witkowicach wprowadzity badania psycho-
techniczne w 1923 roku. Od tego czasu ilos¢ w>pad-
kéw stopniowo zmniejszata sie, az w roku 1933 wyno-
sita zaledwie 36% w poréwnaniu z rokiem 1923

Paryskie Towarzystwo Transportowe wprowadzito
badania psychotechniczne w roku 1924, ilos¢ wy ad-
kéw stopniowo sie zmniejszata i w r. 1936 to zmniej-
szenie stanowito 47%, chociaz ilos¢ autobuséw wzro-
sta 0 16% w tym czasie.

Na P.K.P. rozpoczeto badania pracownikéw w 1928
roku, kiedy ilos¢ najechan i zderzen kolejowych wy-
nosita 2,7 na 1 milion pociggo-kilometréw. Illos¢ wy-
padkéw w nastepnych latach zmniejszata sie i w ro-
ky 1933 wynosita 1,5 na tenze miernik. Mniej wie-
cej na tym obnizonym poziomie pozostata do 1939 ro-
ku. Bedac dalekim od tego, aby przyoisywa¢ to
zmniejszenie ilosci wypadkéw wytacznie badaniom
psychotechnicznym, tym niemniej trzeba uznaé¢ zbiez-
nos$¢ wynikéw badania zmniejszenia sie ilosci wypad-
kéw za dos¢ wymowna.

O ile selekcja, wzgledme dobdr dajg w wyniku kan-
dydatéw odpowiednich do pracy, to rola szkolenia po-
legajgca na dostarczeniu odpowiednich wiadomosci,
zaznajomieniu z technikg danej pracy, utrwaleniu
i wyrobieniu pozytecznych nawykéw dotyczgcych
postawy moralnej pracownika jak sumiennosé¢, ucz-
ciwos¢, poczucie obowigzku itd., z punktu widzenia
bezpieczenstwa pracy jest to bardzo wazne. Do pod-
trzymania wiasciwej podstawy moralnej pracowni-
kéw przyczynia sie réwniez tworzenie jednolitych
grup szkoleniowych pod wzgledem poziomu uzdolniehn
Bowiem gdy miedzy pracownikami szkolonymi ist-
nieja pod tym wzgledem zbyt duze roznice wtedy
najmniej zdolni narazeni sg na drwiny ze strony ko-
legbw, czujg sie uposledzeni i zachowanie ich cechu-
je brak pewnosci. Natomiast najzdolniejsi, ktorym
wszystko przychodzi tatwo, poczatkowo zaczynajg
sie nudzi¢, a poézniej odnosi¢ lekcewazaco do swoich
zadan. O tym, czy i w jakim stopniu szkolenie pra-
cownikow jest odpowiednie, mozna wnioskowa¢ row-
niez na podstawie ilosci wypadkéw.

W selekcji i doborze chodzi o dostosowanie praco-
wnika do zawodu, w tym kierunku psychotechnika zna-
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lazta dotychczas najwieksze zastosowanie; bardzo waz-
nym rowniez jest i podejscie przdciwne, to jest do-
stosowanie narzedzi, urzadzen, zwigzanych z pewnym
rodzajem pracy do struktury biopsychicznej pracdwnl-
kéw, co nie zawsze jest uwzgledniane przez technikow
kostruktorow. Mozliwosci i skutki takiej racjonali-
zacji urzadzen ilustrujg nastepujace przykiady.

a) W tramwajach mogg by¢ stosowane trojakiego
rodzaju hamulce: mechaniczny, elektryczny, powietrz-
ny. Tramm przeprowadzit badania nad wymienionymi
trzema rodzajami hamulcow i stwierdzit, ze najtatwej-
sza jest obstuga hamulca powietrznego, natomiast ha-
mulec mechaniczny jest najmniej bezpieczny dla ob-
stugujacego go motorowego. Gdy jest w stanie na-
ciggnietym, i rekojes¢ jest niedostatecznie silnie trzy-
mana, wymyka sie czesto z reki, powodujac stiucze-
nia, a nawet zlamania reki lub zeber. Tego rodzaju
wypadki w tramwajach warszawskich mialy swojg po-
zycje w statystyce.

b) Przyktad zwykiego ruchomego dzwigu jest do-
skonalg ilustracjg co mozna osiagna¢, gdy sie bierze
pod uwage tatwos¢ obstugi urzadzenia przez praco-
wnikow. Odpowiednie umieszczenie oraz kierunek
ruchu korby zgodny z kierunkiem ruchu dZzwigu powo-
dujg, ze praca kierowania dzwigiem jest niezmiernie
tatwa, na pét automatyczna. Mozliwos¢é pomytek
sprowadzona jest do minimum dzieki odpowiedniej
konstrukcji urzadzenia. Polega to na tym, ze z'godne
dziatanie przyrzadow poruszajacych dzwig z ruchem
samego dzwigu, na przyktad ruch korba naprzéd po-
woduje przesuniecie dzwigu naprzéd, ruch korbg w le-
wo powoduje ruch dzwigu w lewo itd. Taka ra-
cjonalna konstrukcja stwarza warunki niezmiernie fa-
twego operowania dzwigiem; w tego rodzaju pracy
mozliwos¢ pomytek jest sprowadzona do minimum.
Nie ulegt watpliwosci, ze z punktu widzenia racjonali-
zacji urzadzen w kierunku zwiekszenia bezpieczen-
stwa pracy, jest jeszcze duzo do zrobienia.

B

Wreszcie propaganda bezpieczenstwa jest Srod-
kiem, ktéry ma za zadanie oddziatywanie celem pod-
trzymania w pracownikach nastawienia i czujnosci
w kierunku bezpieczenstwa pracy. Propaganda dziata
za pomocg réznorodnych srodkéw jak plakaty, napisy,
pouczenia itp. odwolujgc sie do uczué, wyobrazni, roz-
sadku pracownikow. Sita tego oddzialywania zalezy
w duzej mierze od stosowanych srodkéw jak réwniez
i indywidualnosci pracownika. Uwzglednienie réznic
wieku pici. jak rowniez podstawowych praw psycholo-
gii, naprzykatd, ze czesto powtarzana podnieta dziata
coraz srabiej, ze kazde przezycie dazy do utrzymania
sie w pierwotnym stanie i stawia opér wszelkim zmia-
nom, stanowi w duzej mierze o skutecznosci stoso-
wanych $rodkoéw. Niektére czynniki dzialajg hamuja-
co na skuteczno$¢ propagandy, naprzykitad, przyzwy-
czajenia utrwalone wieloletnig pracg. Wiemy jak trud-
no jest namowi¢ do uzywania okularéw ochronnych
pracownikéw, ktérzy przez szereg lat obchodzili sie
bez nich. Niewatpliwie, propaganda bezpieczenstwa
przyczynia sie do zmniejszenia ilosci wypadkow i znaj-
duje na ogdél dos¢ szerokie zastosowanie. Szczegolnie
niektore jej rodzaje, jak plakat ostrzegawczy, majg
obecnie juz obszerng literature.

Reasumujac, stwierdzi¢ mozemy dominujgca role
czynnika ludzkiego w wypadkach.

Wsrdd licznych srodkéw przyczyniajgcych sie do
zmniejszenia ilosci wypadkow zaznacza sie rowniez
dodatni wptyw badan psychotechnicznych; potwierdza-
ja to liczne dane tak z dziedziny komunikacji, jak prze-
mystu.

Trwale osiggniecia w kierunku utrzymania ilosci
wypadkéw na najnizszym poziomie sg mozliwe przez
zastosowanie wszystkich srodkoéw stojacych do dyspo-
zycji w oparciu o stata kontrole ich skutecznosci.

Przeglad prasy zagranicznej

CALKOWICIE SPAWANE KOTLY PAROWOZOWE

American Locomotive Co w Shenectady, N. Y.
wyposazylo ostatnio swojg kotlarnie w najbardziej no-
woczesne i celowe urzadzenia do budowy catkowicie
spawanych kottow parowozowych, przyczem wszystkie
fazy spawania zaprojektowano tak, aby zbudowane
kotly odpowiadaly wymaganiom Amer. Stowarzysze-
nia Inzynierébw Mechanikow. <

Zastosowano nastepujacy przebieg pracy:

1) Ocena nalezytego dziatania i przydatnosci spa-
warek, elektrod i blach.

2) Ocena umiejetnosci spawacza wytwarzania
szwOw spawanych drogg prob w warunkach
odtwarzajgcych warunki rzeczywistej pracy
spawania kottow.

3) Przygotowanie blach do spawania.

Przy zastosowaniu automatycznych spawarek jest
b. wazne zestawienie tych blach tak, aby luz miedzy
stykajgcymi sie krawedziami byt dokladnie zachowa-
ny i wynosit 0,281 mm. W tym celu krawedzie po-
diuznego szwu struga s:e na strugarkach wzdiuz-

nych. Po wykonaniu spawania szwow wzdtuznych
szlifuje sie szwy obwodowe i spawa. Blachy sg utrzy-
mywane w nalezytym polozeniu za pomocg sSworzni
Sciggajacych poszczegolne bebny tak, aby byt zacho-
wany wyzej wymieniony luz.

Krawedzie zewnetrzne szwu podiuznego spawa sie
jednym ciegiem za pomoca spawarki automatycznej,
posuwajgcej sie po torach utozonych wzdluz szwu.
Pomocnik spawacza jednoczesnie podpiera szew od
wewnatrz. Krawedzie wewnetrzne spawa sie w ten
sam spos6b po zdjeciu sworzni Sciggajacych. Na jed-
nym koncu szwu podluznego umieszcza sie rnaty ka-
watek blachy do zapoczatkowania i na drugim koncu
druga blache do zakonczenia spawania, przy czym ta
ostatnia staje sie prébnym wzorem.

4) Szlifowanie obu stron szwow.

5) Oznaczenie zewnetrznej powierzchni szwéw.

6) Fotografowanie za pomocg promieni X.

7) Usuwanie naprezen.

8) Montaz plaszcza — stojaka, skrzyni ogniowe
ptomieniéwek i rur zarowych.



Rys. 2. Spawanie szwu podtuznego.
Pierwsze przesuniecie spawarki robi
sie po stronie zewnetrznej, drugie

i ostatnie — po stronie wewnetrznej.

9) Préba wodna pod cisnieniem P/s raza wiekszym
niz cisnienie robocze. Wymagana absolutna
szczelnosé.

10) Préba na uderzenie.

‘Najciekawsze szczegOly przebiegu pracy sg naste-
pujace.

Przednia S$ciana sitowa jest przyspawana recznie
do pierwszego bebna za pomocag osobnego piers-
cienia.

Zbieralnik pary, ze wzgledu na specjalny Kksztalt
wykroju, jest przyspawany za pomocg malej spawar-
ki automatycznej. Skrzynie ogniowg spawa sie od-
d<de.nie na poziomej ptycie.

Osobny technik kontroluje amperaz i woltaz pod-
czas pracy spawarki.

Trzy zespoly rolkowe obracajg kociot podczas
spawania. Jeden z nich jest napedzany przez silnik,
drugi wspétdziata z pierwszym, trzeci stuzy do kom-
pensowania rdéznic wynikajgcych z mimosrodowosci
poszczegoélnych bebndéw, powodujacej nierébwnomier-
ny rozdziat ciezaru czesci kotla na obwodzie.

Przed fotografowaniem szwOw umieszcza sie na
nich, w odstepach 50 mm, znaczki z numerami. Znacz-
ki te wychodzg na negatywie o wymiarach 114X502
mm Negatyw, na ktorym uwidocznit sie efekt, na-
ktada sie wg znaczkow i strzalek, na szwie i przebija
sie go w miejscu defektu, otrzymujgc punkt na Kkotle.
Dane miejsce spawa sie i przeswietla ponownie. Wy-
konuje sie zawsze 2 zdjecia, aby unikng¢ nieporozu-
mienia, gdyz czasem p.amke na negatywie mozna

omyitkowo uznaé za defekt szwu.
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Rys. 1, Zespdl rolek do obracania
koita podczas spawania szwéw

poprzecznych.

Rys. 3. Piec do wyzarzania spojonych szwdéw.
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Caitkowicie ukonczony kociot wstawia sie do pie-
ca wymiaréow 24 X 54 m. W6z, na ktérym umiesz-
cza sie kociot wylozony jest cegta ogniotrwalg, gdyz
powierzchnia ta stuzy jako dno pieca.

Piec ogrzewa sie za pomocg 4 komoér spalania
z 4 palnikami na rope w kazdej. Cieplo jest réwno-
miernie rozprowadzone za pomocg wentylatora.

Elektryczng kontrole stopnia wzrostu temperatury,
zmniejszania sie temperatury i utrzymywania stalej
réznicy temperatury 37,5° w najcieiszym i najgrub-
szym miejscu kotta wykonujg 6 termoaparatow auto-
matycznych.

Oprécz tego 8 termoaparatéw zapisuje wszelkie
dane dotyczgce temperatury wewnatrz pieca.

S. S
(Railway Mechanical Engineer, Lipiec 1946)

WYMIANA ZESTAWOW KOLOWYCH
WAGONOW TOWAROWYCH

Przy naprawie wagonow towarowych powazng
czes¢ kosztoéw i czasu naprawy pochtania praca zwig-
zana z wytaczaniem z pod wagonow zestawow koto-
wych oiaz podstawianie ich z powrotem.

Rys. 1 Podnoszenie i obracanie zestawu kotowego
za pomoca lekkiego kozia.
Rys. 2. Przesuwanie zestawu koto-

wego za pomocg dwoch wozeczkow

toczacych sie po torze z rur.
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Uzywanie drazkéw do przesuwania zestawOw po
torach podwérzowych i warsztatowych wraz .z obra-
caniem na specjalnych tarczach, powoduje duzg stra-
te czasu i wymaga ciezkiego wysitku fizycznego. Nad-
to drgzek obsuwajac sie kaleczy powaznie szyjki osio-
we, obrzeza mprzedpiascie i powoduje koniecznosé po-
nownej ich obrébki.

Dgzac do udoskonalenia tego odcinka pracy stosu-
je sie obecnie przyrzad, jak na rys. 1.

Jest to lekki koziot, ktory uruchamia sie recznie za
pomoca dtugiej rury, po podstawieniu go pod srodek
osi zestawu.

Inny ulepszony przyrzad posiada teleskopowy pod-
nosnik. Zastosowanie tego przyrzadu czyni niepotrze-
bne tarcze obrotowe.

Przy samym przesuwaniu két poprzecznie do to-
réw najlepsze wyniki daje stosowanie czterokotowych
wolzeczkéw posuwajgcych sie po rurach o C 32 mm,
zlgczonych w tor o przeswicie 251 tnm. Kota spoczy-

wajgce na wozeczkach zaklinowuje sie lekkimi Kkli-
nami.

Do rozbierania i zbierania wo6zkéw wagonowych
stosuje sie z dobrym wynikiem wézki z koztami, o ra-
mie spawmnej z rur 0 0 32 m'm i podnosnikiem
z grzechotka. Wozek jednego korica posiada rekojesci,
co pozwala go pchac¢ jak taczke.

Manipulowanie czesciami wézka wagonowego przy
wagonie ogromnie utatwia stalowe ramie, umocowane
obrotowo na sprzegu. Wielokrgzek fancuchowy na nim
przyspiesza i utatwia prace.

Duza oszczedno$¢ czasu i pracy daje przyrzad
z napedem mechanicznym do odkrecania i nakrecania
nakretek maznic. Normalnie niszczy sie duzag ilos¢
sworzni, bo predzej i taniej jest nakretke odpali¢ pal-
nikiem, niz odkreca¢ recznie kluczem.

Kazdy tego rodzaju dziat warsztatowy powinien
by¢ zaopatrzony w komplet podnos$nikbw o nos$nosci
nie przekraczajgcej 50 t, najlepiej hydraulicznych.

Przewozenie tych podnosniKow w obrebje warszta-
tow powinno odbywac¢ sie na lekkich, niskich platlor-
mach, ciggnionych przez szybki ciggrrk.

Ciagnik ten moéze rowniez rozwozi¢ wozki z ma-
teriatami t czeSciami zwigzanymi z naprawg cesiwow
kotowych.
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Dla zaoszczedzena czasu ustawia sie réwniez w
dziale zestawow kotowych, stalowe szafy z poétkami,
gdzie odpowiednio posegrowane potrzebne czesci sg
zawsze pod reka.

Wszelkie kozly drewniane sg zbyt ciezkie ; niezbyt
bezpieczne. Najlepiej wykonywaé kozly catkowite
spawane, zwlaszcza jesli sie je przewozi na recznych
platformach, bo sa poreczniejsze i znacznie lzejsze.

Wszystkie wyzej wspomniane urzgdzenia ogromnie,
oszczedzajg czas pracy i koszt naprawy.

Railway Mechanic.gl Engineer, Lipiec 1946

WAGONY DO SZYBKOBIEZNYCH POCIAGOW TO-
WAROWYCH

Kolej New-York Central wprowadzita towarowe
pociag: szybkobiezne miedzy N-Yorkiem, a granica ka-
nadyjska. Staly sklad pociggow: 75 wagonodw, szyb-
kos¢ techn. 104 km/godz. na linii dlugosci 679 km.

Sciana czotowa wagonu ,Pacemaker”.

W tym celu zostaly zbudowane specjalne wagony
towarowe ,Pacekmaker”.

Charakterystyka wagonow: dtugos¢ — 12353 mm
szerokos¢ — 2796 mm, wysokos¢ wewn. — 3050mm.
Nosnos¢ 22,65 t. ograniczona z powodu duzej szybkos-
ci jazdy. Ciezar wt. — 20,8 t.

Pudto wykonano z blachy stalowej z zawartoscia
miedz:. Drzwi suwane o oryginalnie zaprojektowanym
ryglowaniu i wycieciami w stupkach drzwiowych umo-
zliwiajgcymi zaktadanie poprzeczek zabezpieczajgcych
tadunek po otwarciu drzwi.

Dach z blachy stalowej oraz specjalnie wzmocnio-
ne blachy scian czotowych jak na rysunku. Chodnik z
blachy na dachu, uchwyty i stopnie utatwiaja obstuge.

Woézki dwuosiowe typu Barber ze stabilizatorami
lurzadzeniami do przesuwu bocznego belki bujakowej.
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Kola stalowe lane. Maznice stanowig jedng calos¢ z
ramg boczng wozka. Czopy osiowe n wym. 139 X 254
fnm. Specjalne pokrywy mazZnicze zabezpieczajg je
przed kurzem i woda.

Ze wzgledu na duzag szybkos$¢ zaopatrzono wagony
w hamulec z zaworami do naglego hamowania oraz
wbudowano do wézkéw amortyzatory wstrzgséw w ce-
lu zabezpieczenia przewozonych, towaréw.

Do tychze pociggéw zbudowano specjalne wagony
stuzbowe o diug. 10675 mm.

KORBOWODY | WIAZARY PAROWOZOWE ZE STA-
LI NIKLOWEJ

Od 1938 roku warsztaty T-wa Texas & Pacific
w Marshall wykonaty 932 korbowody i wigzary do po-
rowozOow pospiesznych o uktadzie osM — 5 — 2,

Warsztaty otrzymuja stal niklowa w postaci pros-

tokatnych blokéw o sktadzie chemicznym: C = 0,32,
Ni = 285 Mn =080, Si =026 P = 0,036i
S = 0,034

Na dzien przed kuciem bloki uktada sie w poblizu
goracego pieca ogrzew., aby je podda¢ wstepnemu
ogrzaniu, poniewaz wkfadanie zimnych blokéw do go-
ragcego pieca grozi wewnetrznymi peknieciami. Pod-
grzane bloki wkiada sie nastepnie do pieca, ustawia-
jac na pojedynczych cegtach tak, aby nie stykaly sie
z ogniskiem i 50mm. &éd Sciany celem uzyskania réw-

Opuszczanie odkulego dragga do dotu wapiennego dla
powolnego ostudzenia.

nomiernego nagrzewu. Czas nagrzewania jest zalez-
ny od grubosci drgga, a 1 grubosci wymaga 1g. po-
zostawienia w piecu. Poczatkowo nalezy b. starannie
podnosi¢ temperature pieca®az do 1230 — 1290°C, kie-
dy blok nadaje sie juz do kucia. W tej temperaturze
blok pozostaje 40—60 min. Do kucia uzywa sie miota
parowego 2718 kg. Ku¢ wolno poki temperatura bloku
spadnie do 900"C. Potem nalezy go znow da¢ do pieca
i grza¢ do 1230 — 129QrC. Dla 50% ilosSci wigzarow i
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przy kazdym korbowodzie odkuwa sie przediuzke o
wym. 180 mm, polgczong cieniutkg szyjka z danym
dragiem. Stuza one jako probki i sg zaopatrywane w
nr porzadkowy draga, do ktérego naleza.

Nastepnie kuje sie bloki dalej. Po skonczeniu ku-
cia wklada sie dragi do dotu wapiennego o wym.
1,828 X 3,6 m. o pojemn. 62 beczek wapna. Dragi po-
zostajg w tym dole ok. 30 godz. powoli ostygajac do-
-f 24'C. Powolne stygniecie stali niklowej ma pierw-
szorzedne znaczenie dla jej struktury wewnetrznej.
Zimne juz dragi poddaje sie obrObce, wycina sie ot-
wory gtowicowe itd. Nastepnie poddaje sie je hartowa-
niu ogrzewajgc najpierw w piecu gazowym, z auto-
matyczna kontrolg temperatury i potem zanurzajgc
w kapieli olejowej.

Przy nagrzewaniu dragi wkiada sie do zimnego
pieca i stopniowo podwyzsza temperature do 840°C w
ciagu 4 g. i trzyma sie je w tej temperaturze przez 4 g.

Drag pozostaje w oleju az do uzyskania temperatu-
ry 360° — 480°C, poczym zndw jest wktadany do pie-
ca, oraz nagrzewa sie do 660 — 750°C w ciggu
4 g. — Po wyjeciu z pieca ostyga na spokojnym i su-
chym powietrzu.

Z przedtuzek pobiera sie probke i poddaje probie
BrinelPa.

Dragi, ktore lekko wygiely sie podczas nagrzewa-
nia, lecz wytrzymaty prébe, ogrzewa sie do 600°C;
prostuje miotem i oziebia sie na powietrzu.

Ostatnig operacjg jest polerowanie powierzchni i
wygtadzenie wszystkich krawedzi, nawet krawedzi
otwor6w smarnych, aby unikng¢ tzw. dziatania karbu.

R. M. Eng. Lipiec 1946.

PAROWOZ TOWAROWY ,,READING*“

Towarzystwo Kolejowe Reading, Pensylvania, USA
buduje obecnie 30 parowozéw do obstugi szybkobiez-
nych pociagéw towarowych.

Parow6z towarowy ,Reading'

Charakterystyka parowozu:
Uktad osi 2 — 4 — 2

Sita poc. przy 85% cisn. kotta — 30804 kg.
Sita poc. z dodatk. masz. par.  _ 35800 ,,
Ciezar w st. sluzb, przypadajgcy:
na osi napedne 126 t
na wozek toczny 30t
na wozek tylny 43,5J:
Catkowity ciezar parowozu 199,5 t
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Ciez. tendra w st. sk 166,7 t
Rozstep osi napednych S775mm
Rozstep osi skrajn- parowozu 13754 ,,

Rozstep osi skrajn. porowozu i tendra 29UUU ,,

Srednica k6t napednych Vio ,
llos¢ cylidrow 2
Srednica cylindréw 686 ,,
skok toka 813 »,
Kulisa Walshaert'a

Suwaki stokowe 0 330 ,,
Skok suwaka 180 ,,
Kociot:

Nadprezno$¢ pary 18kg/cm2
0 pierwszego bebna walczaka 2186 mm.
Diugos$¢ skrzyni ogniowe;j 3210 ,,
Szeroko$¢ skrzyni ogniowej 2746 ,,
Komora spalania dtug. 1143 ,,

llos¢ syfonéw -1 .
llo$¢ ptomienibwek 0 50 mm 291 sztuk
llo¢ rur zarowych 0 149 mm 50 4y

Dtugos¢ rur 5000 mm
Ruszt mechaniczny znormalizowany. typu HT.
Pow. rusztu 8,5 m2
Powierzchnia ogrzew.:
Przewody w sklepieniu i syfony — 12,4m2
Skrzynia ogn. i komora — 29,4 m2
Rury 400,9 m2
Razem. 4427 m2
Pow. przegrzewacza — 109,3 m*
Pow. ogrzew. razem z przegrzew. 552 m2

Pojemnos¢ tendra:

woda
wegiel

72,2 m*
26t

Maznice kot napednych zaopatrzono w lozyska
kulkowe. Wézek toczny, dwuosiowy, () kot 914
mm. z tozyskami kulkowymi. Wozek tylny, dwuosio-
wy, O kot 1117 mm. z tozyskami kultowymi.

kolei ,PensyWania“ U. S. A.

Ostoja parowozu odlana ze stali' wraz z cylindra-
mi i wspornikami do pomp powietrznych. Krzyzulce,
korbowody i wigzary ze stali wegliste;.

2 prasy smarne: jedna, z prawej strony, o poje
nosci 17 Itr. i o 8-miu wylotach smaruje cylindry, su-
waki, ruszt mechaniczny, dodatkowg maszyne paro-
wg i prowadnice-krzyzulca; druga, z lewej strony
0 pojemnosci 14 litr. i 8 wylotach smaruje sworzen
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wolzka tocznego i tylnego, wyktady mazniczne kol na-
pednych Itd.

Lepsze spalanie osigga sie za pomoca syfonow
i przewodéw w skrzyni ogniowej i komorze spalania,

r curie] ilo$¢ ruchomych zespérek Flannery wbudo*
wano do bocznych $cian ogniotrwatej, podgarta i ko-
mory spalania.

Grubos¢ blachy kotta, z 3 bebnéw, wynosi 24 mm.
Drugi beben jest stozkowy. Na trzecim umieszczono
¢-iueranik pary. Grubo$¢ blachy  skrzyni ogniowej
145 mm. Sciany sitowe z blachy o grubosci 16 mm.
Parowozy sg zbudowane na mieszane paliwo- !00lb
antracytu i 90°» wegla bituminicznego. Podgrzewacz
wody zasilajacej o wydajnosci 38 np/godz. oraz do-
datkowe zasilanie wodg o wydajnosci 34 m3godz
ifgmulce parowozu i tendra typu 8ET z 2 sprezarka-
mi, umieszczonymi z przodu parowozu nha Wwsporni-
kach wraz z ostoja.

Tender prostokagtny z ostojg odlang ze stali na 2
wozkach, szescioosiowych, z lozyskami Timkena Ilub
oKr. S S

(,Railway Age“. 22 marzec 1946)

Przyrzad pneumatyczny do otwierania

* zamykania drzwi suwanych.

Kronika turystyczna

Uzgodnienie nomenklatury miejscowosci na Ziemiach
Odzyskanych

Réznica miedzy niektorymi nazwami miejsco-
wosci i stacji kolejowych na terenach odzyskanych po-
wodowata czesto nieporozumienie wsréd podréznych
a szczegolnie utrudnienie dla turystow. W wyniku sta-
ran Wydziatlu Turystyki Min. Kom. uzgodniono juz w
wiekszosci wypadkow nazwy stacyjne z faktyczng no-
menklatra miejscowosci, co znalazto wyraz w obowia-
zujgcym obecni.e rozktadzie jazdy. Catkowite ujednoli-
cenie nazw nastgpi w poczatkach 1947 roku.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M K

Drukowano w Zakl. Orat. ¢>poldz. Wyd’ ,,Ksigzka"
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PRZYRZAD DO DRZWI SUWANYCH.

National Pneumatic C° N. York opracowato insta-
laeje do zamykania i otwierania drzwi suwanych w
budynkach. Specja.ne przyrzady sg uruchomiane po-
wtetrzern  sprezonym o cisnieniu od 6—7.5 kg cm2
Nadajg sie one do drzwi kazdej szerokosci, ukosnie
Umieszczonych, starych i nowych.

Szybkos$¢ otwierania i zamykania zostaje z gory
ustalona przez wytwornie, jednak specjalne sruby po-
zwalajg na regulowanie i dostosowanie tej szybkosci
stosowne do potrzeby.

*, pma”iarke przyrzady sa niezawodne w praktyce
i fatwe do utrzymania, oszczedzajg wicie czasu w po-
rébwnaniu z recznym zamykaniem i otwieraniem
drzwi. Daja oszczednos¢ na cieple wnetrza budynku
pomagajg™ w ochronie przed pozarem i zwiekszali
wydajnos¢ pracy dokonywanej w budynku.

Railway Age 25.5. 1946 r.
S. S

Czy beda znizki kolejowe dla turystow?

W sprawie ulgowych przejazdéw kolejowych dla
cztonkdw organizacji turystyczno-narciarskich odbyta
sie konferencja zainteresowanych Departamentéw Mi-
nisterstwa Komunikacji. Na konferencji uznano zgod-
nie potrzebe takich znizek, uzalezniajgc jednak ich re-
a.izacje od przeprowadzenia rewizji catoksztaitu sys-
temu stosovvanych dotychczas na kolejach ulg. W nie-
diugim czasie sprawa ta zostanie ponownie rozpatrzo-
na.

7 1)-0128:14 Redaktor: ob. J6zef Olewinski
p. udz. w todzi, Piotrkowska «6. TeU54-ZI.



Pamietaj,

ze kazda ofiara, chocby najskromniejsza, inptacona
na Fundusz Odbudomy Warszainy

(konto P.K.O. nr 333), przyczyni sie do szybszej
odbudomy naszej stolicy.

Spotdzielnia Komunikacyjno - Budowlana
WARSZAWA,

Marszatkowska 43/5, tet. 8-58-00

Roboty inzynierskie, budowlane, kolejowe, drogowe

Giluitlia #DFtDiia IgroDd« Helilouigih

dostarcza ze skiadu:

Imadta Slusarskie rownolegte f-my ,Benn® stale i obro-
towe 100, 125 i 150 mm, pompy skrzydetkowe reczne
ssgco-ttoczace syst. Knauth'a o wydajnosci od 20 — 160
1/min., pompy studzienne - potowe ,Bona“ ssgco-ttoczace
typu abisynskiego, pompy odsrodkowe jedno- i wielo-
stopniowe ro6znych wydajnosci, pompy parowe sSyst.
»Worthington‘a®, kompletne urzadzenia hydroforowe,
kompresory do pompowania opon samochodowych, wy-
twornice acetylenowe niskoci$nieniowe, wytarczki do
roztaczania otworow cylindrowych w blokach silnikow
spalinowych, oraz rozne artykuly, narzedzia, wyroby
emaliowane, ocynkowane, aluminiowe, stalowe, okucia
budowlane, Sruby, nity, tancuchy itp.



SPOLECZNE PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

Centrala Gospodarcza Spoétdzielni Budowlanych R. P.

Spoétdzielnia z odpowiedzialno$cig udziaUmi w Uaiszawie*

REALIZUJE PROGRAM ODBUDOWY KRAJU

Wspotpracuje w odbudowie miast i wsi, prowadzi
wytwornie materiatbw budowlanych, prowadzi biura
studiéw i zaktady zwigzane z usprawnieniem pracy, i
szkoli fachowcow w zakresie budownictwa,
szerzy idee spo6é6t dziele zosSci

Wykonuje
Drogi i mosty. Roboty budowlane. Zapory wodne.
Regulacje rzek. Roboty elektryfikacyjne. Lrzadzenia
kolejowe. Urzgdzenia zdrowotne.

CENTRALA: WARSZAWA, AL. STALINA 37
ODDZIALY:

Gtéwny: Warszawa, Al. Stalina 37
Oddziat Robét Inzynierskich, Warszawa, Przemystowa 26"

Biatystok, ul. Kraszewskiego 22 Krakéw, Karmelicka 46 Poznan, Mieliynskiego 26/27,
Bydgoszcz, Al, Mickiewicza 53 Lublin, Bernardyriska 15 Radon, Zercmakiego 61
Katowice, ul. 3 Maja 23 to6dz, Piotrkowska 171 Rzesz6w, Szopena 31
Kielce, PIl. Partyzantéow 5 Okregu Warszawskiego, W-wa, Sopot, Wybickiego 30
Koszalin, Marszatka Rokossow- Poznanska 38 Szczecin, ul. 5-go Lipca 45
skiego 11/13 Olsztyn, Dworcowa 12 Wroctaw, ul. Ogrodowa 43

Centrala Zbytu Narzedzi

Pruszkow k/Warszawy
ul. Sienkiewicza 19 Skr. Tel.: CENAT Telefon 126

POLECA NARZEDZIA SKRAWAJACE 1ROZNE POMOCE WARSZTATOWE

FREZY NAWI1ERTAKI
GWINTOWNIKI szlifowane i handlowe, NOZE TOKARSKIE
reczne i maszynowe, z gwintem me- PILNIKI
trycznym i Whitworth'a PILKI DO METALI reczne i maszynowe
ROZWIERTAKI, ZDZIERAKI i WYKON- PILY ROZNE DO DRZEWA: tarczowe,
CZAKI z najlepszej stali narzedziowej gatrowe poprzeczne
i szybkotngcej SUWMIARKI
IMADLA réznych typdw, state i obrotowe TULEJK! REDUKCYJNE
KLY TOKARSKIE UCHWYTY WIERTARSKIE
KUZNIE POLOWE, stale i skiadane WIERTARKI ELEKTRYCZNE

z napedem recznym i noznym WIERTARKI RECZNE itd.



