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Inz. Kazimierz Glebicki

Zastosowanie benzynowych palnikbw podwodnych

w robolach mostowych

1 Uwagi wstepne.

Podwodne ciecie konstrukcji stalowych ma szero-
kie zastosowanie przy usuwaniu zniszczonych kon-
strukcji mostowych, usuwaniu zelaznych Scianek
szczelnych, podnoszeniu wrakow itp.

W ciggu roku 1945 i 46 podwodne ciecie bylo sto-
sowane w Polsce m. In. przy odbudowie moistéw na
Wisle i Odrze jak ijnp. w Toruniu, Tczewie, Opaleniu,
Szczecinie, Knylbawie i Grudzigdzu oraz przy podno-
szeniu wrakéw w Gdyni ji Gdansku.

Przy przeprowadizetriiu wymieinlionych rob6t mo-
stowych stosowane byly podwodne palniki benzyno-
we, tylko przy podnoszeniu wrakéw w Gdyni i Gdan-
sku — palniki wodorowo-tlenowe.

Palniki benzynowe, a wtasciwie ibenzynowo-tleno-
we, sg patentem niemieckim f-my Topper — Appara-
tenbau. Produkowane byty rowniez przez znang wy-
twornie palnikébw Griesheim we Frankfulricie h/M.
Byly one szeroko uzywane podczas wojny przez nie-
miecka marynarke i oddziaty saperskie.

W niniejszym artykule autor zajmuje sie jedynie
palnikami benzynowymi oraz ich uzyciem na roibo-i
tach mostowych, na podstawie obserwacji kierowa-
nych przez niego robét podwodnych na Wisle
i Odrze. Palniki wodorowe, elektryczne li'elektrycznio-
tlenowe zostaly omowione w artykule iinz. Szawer-
nowskiego w czasopisSmie ,Technika morza i wy-
brzeza“.

2. Konstrukcja palnika benzynowo-tlenowego
,,Griesheim*

W palniku tym. do plomienia podgrzewajgcego
jest zastosowana mieszanka benzynowo - tlenowa.
Tlen jest .pobrany |z baterii 8-10 butli tleniu. Benzyna
jest doprowadzana do palnika pod cisnieniem azotu.

Temperatura plomienia mieszanki benzynowo-
tienowej wynosi przy doprowadzeniu zimnego tlenu,
ok. 3100° C (Temperatura ptomienia mieszanki wo-
dorowo-ticnowej wynosi okoto 2500°C). Stosujac pod-



340

grzewanie tleniu dio temperatury ok. 80° C uzyskuje
sie zwiekszenie temperatury ptomienia do ok. 3600°C.

Zestaw palnika sklada die z nastepujgcych czescil
(Rys. 1.

Bateria tlenowa
Ztgcza baterii
Czwornik
Wezowniioa podgrzewania tlenu
Piecyk do podgrzewania tlenu
Manometry tlenowe
Butla azotu
Manometry azotu
9. Zbiornik benzyny

10. Przewody

11. Palnik.

Najczesciej uzywanym jest palnik prostopadty.
W zaleznosci od warunkow pracy (dostep do cietego
elementu) mozna uzywac palnika ustawionego pod ka-
tem 45°, iulb prostego.

Tlen doprowadzony do palnika gietkim przewo-
dem otoczonym spiralg stalowa, rozgatezia sie przed
palnikiem na tnacy i podgrzewajacy.

Tlen i benzyna sg dozowane 3 kranami iglicowy-
mi, zgrupowanymi w regulatorze (12).

Schemat konstrukcji palnika jest
rys. 2.

Benzyna po przejsciu przez spiralne naciecia 8
watkoéw (1) wpasowanych w otwory korpusu (2) jest
odparowana i wymieszana z tlenem w komorze (3).
Benzyna jest dostarczana ze zbiornika (poz. 9 rys. 1)
wRa zasadzie syfonu, przez gietki przewod odporny na
dziatanie benzyny. 8

PN~ WN R

podany na

3. Uzycie i zakres zastosowania paliwa,
szybkos$¢ ciecia.

Palnik po przedmuchaniu przewodoéw jest zapalo-
ny nad powierzchniag wody i musi by¢ ;natychmiast
zanurzony. Po wyregulowaniu palnika pod ipo-
wierzchinig wody, nurek schodzi ‘i rozpoczyna ciecie.
Wypadek zgasnieca palnika pod wodg przy prawidto-
wym cisnieniu tlenu ii benzyny sg bardzo rzadkie.
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Cisnienie robocze tlenu wynosi 12 do 16 aim.

azotu, a wiec i benzyny — 9 do 12 atm. w zaleznosci
od przekroju cietego elementu i
Podane cisnienia

szybkosci  pradu.
robocze sg stosowane do glebo-

kosci 30 m pod powierzchnig wody. Przy cieciu na
gtebokosciach pomad 30 m nalezy zwieksza¢ cisnie-
nie tlenu o 1 atm. za$ azotu ¢>0,2 atm. na kazde 10 m
zanurzenia.

Przed rozpoczeciem ciecia,
grza¢ przez ok. 5 do 10 sek.

nalezy element pod-

Wielkg zaletg palnika benzynowego jest duzy za-
kres ciecia roéznych grubosci bez wymiany koncowki
palnika (w palnikach wodorowo-tlenowych dysze
muszg by¢ dostosowane *do grubosci cietego elemen-
tu. Poczawszy od grubosci 10 mm w gore ciecie od-
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bywa sie jprzy cigglym przesuwaniu palnika ponizej
tej grubosci, ciecie trwa stosunkowo diuzej, gdyz sil-
ne chiodzenie cietego elementu powoduje stygniecie
w sasiedztwie podgrzanego miejsca ciecia. Palniki
benzynowe doskonale nadajg sie do ciecia grubych
elementéw petnych do grubosci 200 mm, a czasem
i wyzszej (np. tancuchy kotwiczne i wally).

Elementy skiadane, o ile bllachy nie sg oddzielone

warstewkag powietrza, co czesto zdarza sie w uszko-.

dzonych konstrukcjach mozna cig¢ jak elementy pel-
ne. W razie niemoznosci przeciecia wszystkich blach
jednoczesnie,' nailezy je usuwac kolejno, przez stop-
niowe wycinanie paskow poszczegélnych warstw.
W tym przypadku palnik musi by¢ prowadzony skos-
nie, w celu unikniecia ,odbijania“ ptomienia.

SzybkoSC ciecia jest zalezna od grubosci i prze-
kroju elementu, oraz od szybkosci prgdu. Srednio
mozna przyjg¢ nastepujace wielkosci: Blacha poje-
dyncza o grubosci powyzej 100 mm — 1000 do 1200
cm2 godz.

Przekroje zlozone szczegélnie w miejscach skrzy-
zowan tatwo szlakujg, co przediuza ciecie.

4. Zuzycie materiatow.

Bateria skladajgca sie z 10 butli tleniu po 8 m3
pozwala na ciecie efektywne ok. 3 godz. W tym cza-
sie zuzycie benzyny wynosi ok. 25 litrow.

1 butla azotu 8 m3 pod cisnieniem 150 atm. wys-
tarcza na 8 baterii tzn. na okoto 24 godz. efektywne-
go ‘ciecia. i

Zbiornik benzyny (jpojemnos¢ 52 1) jnalezy zaw-'
sze napetia¢ catkowicie j po zupelnym zuzyciu ben-
zyny.

Benzyna do palnika podwodnego musi by¢ lekka
i czysta. Doskonale nadaje sie benzyna lotnicza.
Benzyny z domieszkg ropy lub Oliwy nie powinny by¢
uzywane, gdyz powodujg zanieczyszczenie spiral-
nych nacie¢ watkow gtéwki palnika, co moze jdopro-
wadzi¢ do uszkodzenia. Przy uzyciu ,tlustej“ benzy-
ny zawarty w niej olej gromadzi sie na powierzchni
wody i zapala sie przy wejsciu nurka ,z palnikiem.

Butle tlenowe sg uzywane do ci$nienia roboczego
15—20 atm. Pozostaly tlen moze by¢ juzyty do zwy-
ktych palnikéw.

5. Bezpieczenstwo.

Poza ogOlnymi przepisami, dotyczgcymi bezpie-
czenstwa nurka, przy paleniu podiwodnym nalezy
uwazaé, aby w miejscu pracy nurka nie byto mozli-
wosci gromadzenia sie spalin, ktére czesto posiadajg
witasciwosci wybuchowe. Uwaga ta dotyczy prac na
Wrakach i przy cieciach konstrukcji mostowych jnie
Wchodzi w rachube, poza wyjatkowymi wypadkami.

Mieszanka benzynowo-tlenowa w zakresie uzy-
wanych skladow mieszanki jest wybuchowa tylko
w 3,9% skladow, a wiec praktycznie obawa eksploziji
jesit minimalna. Dla poréwnania nadmieniam, ze 57%
mozliwych sktadow mieszanki wodorow.-tlenowej
posliada wtasciwosci wybuchowe.
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6. Roboty nurkowe — urzadzenie bazy.

Ekipa nurkowa sktada sie z 5 ludzi, a wiec: 1) nu-
rek, 2) przewodnik, 3) pomocnik telefonista, 4) 2 lu-
dzi do obstugi pompy powietrznej).

Podstawa pracy ekipy jest baza plywajgca, na
ktérej znajduje sie caly jsprzet, baterie, butle iitp. Na
bazie musi znajdowaé sie zamkniete # ogrzewane po-
mieszczenie dla wypoczynku nurka oraz suszenia
ubrann wodoszczelnych, ktére po wyjsciu nurka po-
winny by¢ rozwieszone w suchym i cieptym pomiesz-
czeniu. Ubrania nie powinny by¢ suszone na sitoricu,
a zimg nie mozna dopusci¢ do ich oModizeinlia.

W przypadkach organizowania bazy na krétki okres
czasu, doskonale do tego celu nadajg sie dwa saper-
skie pontony blaszane 10-ciO metrowe. Na ustawio-
nych réwnolegle pontonach, kladzie sie poktad o po-
wierzchni okoto 20 do 25 mz (ob 4 m x 5 m). Baza
nie moze by¢ chwiejna ani tym bardziej wywrotna.

Drabina dla zejScia nurka powinna wystawac ok.
1 m nad poktad.

7. Zabezpieczenie nurka przed pradem.

Podczas pracy przy zwalonych konstrukcjach mo-
stowych, silny prad powstaly wskutek zatarasowania
nurtu oraz zawirowania moze uniemozliwi¢ prace
nurka.

W celu zabezpieczenia go przed prgdem nalezy
opusci¢ zastone o wymiarach ok. 15 X 2 m, ktérg
nurek przy opuszczaniu jej ustawi w miejscu ochra-
niajgcym miejsce pracy.

Jako zastony uzy¢ mozna np. niecki mostowej, lub
Scianki z desek obcigzonej i opuszczonej na dwoch
linach z dZzwigu plywajgcego. W niektérych przypad-
kach jest celowym zabicie 3—4 pali, ostaniajgcych
miejsce pracy.

8. Uwagi lkon.cowe.

W wypadkach zamulenia elementéw, ktdre majg
by¢ przeciete, doskonale ustugi oddaje kompresor,
ktdrego przewdd gietki jest zakonczony rurg o diugo-
sci okoto 15 m z otworem wylotowym o Srednicy
okoto 15 mm. Przy podanej dlugosci rury konhcowej
nurek wygodnie manipuluje sprezonym powietrzem.

Roboty podwodne mogag by¢ prowadzone w zimie
przez wyrgbany otwor w lodzie. Doskonata widocz-
no$¢ utatwia prace nurka. Nalezy dokfadnie zabez-
piecza¢ ubrania i czesci gumowe sprzetu przed oblo-
dzeniem po wyjsciu nurka z wody.

Ciecie podwodne palnikiem benzynowym, pomimo
dos¢ duzego zuzycia materialdw, oddaje duze ustugi
przy podnoszeniu wzgl. usuwaniu konstrukcji, ktorych
wyciggniecie zwyklymi sposobami byloby dlugie
i kosztowne. Palnik ten specjalnie nadaje sie do cie-
cia konstrukcji mostowych, ze wzgledu na to, ze
mozna uzywa¢ go do ciecia kazdych spotykanych
w praktyce przekrojéw bez wzgledu na ich grubos¢
i uktad, w kazdym dostepnym dla nurka miejscu.
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Inz. Mieczystaw topuszynski
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Wyniki finansowe kolei waskotorowych <«

Koszty wiasne

Charakterystyczng cechg kazdego srodka przewo-
zowego poza wiasciwosciami technicznymi, szybkoscia,
zdolnoscig przewozowg, terminowoscia i bezpieczen-
stwem, jest koszt wilasny jednostki kilometrycznej,
osobokilome-tra lub tonokilloimetra. Koszt ten obejmuje
wszystkie wydatki, zwigzane z wykonaniem przewo-
zO6w, wydatki ogllne oraz obcigzenia z tytutu -nakta-
dow kapitatowych. Poznanie wartosci gospodarczej
ustug przewozowych kolei waskotorowych, wyrazo-
nej w postaci kosztu wiasnego produkcji, bedzie nie-
zmiernie waznym przyczynkiem do -oceny ich znacze-
nia oraz uszeregowania pomiedzy innymi $rodkami
transportowymi.

N-alezy bowiem stwierdzi¢, ze znajomos¢ kosztow
wlasnych stanowit podstawe do wilasciwego ustalenia
taryf przewozowych, oceny wydajnosci i gospodarczo$-
ci, okreslenia wplywu nowych inwestycji, zmierzajg-
cych do ulepszen technicznych, wreszcie do celéw po-
réwnawczych z in-nymi $rodkami; komunikaciji.

Jak wiadomo, gorng granice taryf, czyli, optat po-
bieranych od klientow za Swiadczone ustugi przewo-
zowe w ruchu osobo-wym, -okreslaja mozliwosci pta-
tnicze jakn<aj-szers,zych mus ludnosci, w ruchu za$ to-
warowym poziom cen- rynkowych przewozonych to-
warow . Dolng granice tych optat stanowi koszt wias-
ny, -ponizej ktérego- statoki taryfowe moga schodzi¢
w przypadkach wyjatkowych, kiedy zrdézniczkowana
budowa taryf daje m-oz-no$¢ pokrycia strat z zyskow
na innych przewozach.

Kazde przedsiebiorstwo panstwowe, oie méwigc
juz -0 przedsiebiorstwach prywatnych, a miedzy nimi
i przedsiebiorstwo- komunikacyjne powinno- -prowadzi¢
swg gospodarke w spsodb zapewniajgcy -c-o-figjlmnigj
zrownowazenie dochodéw i rozchoddw, a zasadniczo
powinno przynosi¢ zysk swemu wilascicielowi, pan-
stwu, czy prywatnemu przedsiebiorcy, odpowiadajgcy
poczynionym naktadom kapitatowym.

Od tej ogllnej zasady, panstwo, jako wiasciciel
przedsiebiorstw przewozowych, moze niekiedy odsta-
pi¢, majac -na uwadze cele polityczne, spoteczne 4 go-
spodarcze. Przypadki te zachodza w szczegolnosci, gdy
panstwo zmuszone jest popiera¢, ze wzgledéw ogdélno
panstwowy-ch b gospodarczych, -komunikacje bezdto-
-chodowe, np. zegluge powietrzng, posiadajgcg wyso-
kie koszty witasne, nie dajace sie zréwnowazyC bez
subwencji z mozliwymi ze wzgledéw gospodarczych
optatami taryfowymi. Inny przypadek deficytowosci
przedsiebiorstwa przewozowego- zachodzi, gdy rowniez
ze wzgleddéw ogo6-Ino-p-anstwowych, spotecznych li go-
spodarczych — panstwo zmu-szone jest do budowy
i utrzymywania ruch-u przewozowego -ma liniach pio-
nierskich i bezdochodowyeh.

Pla-nowa gospodarka, wprzegajaca do pracy
wszystkie spofeczno-gospodarcze czynniki na wszyst-
kich obszarach kraj-u w wiekszym lub mniejszym sto-
pniu zagospodarowanych, wy-maga od komunikacji
odpowiedniej ob-stugi ty-ch obsziar-6w. W Panstwie
Polskim, miodym gospodarczo-, a podgzajgcym szybki-
mi krokami ku wyzszemu poziomowi gospodarczemu

p-rzy pomo-cy planow-ain-ego- ujmowania i kierowania
po-stepem techniczno-gospodarczym, poziomy rozwdj
ko-muntka-cji jak to j-uz zaznaczone byto poprzednio,
na terenach na razie stabych gospodarczo i-mafo wy-
dajnych po6d wzgledem przewozowym m®m— staje ,sie
niezbednym -nawet w przypadku deficytowoSci prze-
wozéw w poczatkowych stadiach pr-a-cy.

Dla $wiadomosci jednak chwilowych nawet strat,
jakie gospodarka narodowa bedzie musiala ponosic¢
i jakie ciezary -przypadng -podatnikom -calego- kraju,
niezbednym bedzie przeciwstawi¢ docboidy 4 -koszty
przewozowe nla Jimach nierentownych.

Zagadnienie to nabiera szczeg6lnego z-na-czmia, po-
niewaz koleje wa-sikotorow-e w w-elu przypadkach
przyjmowac beda na siebie r-ole pionierskg. Poznanie
ich kosztéw wiasnych postuzy -nie tylko pomoca przy
ustalaniu stawek taryfowych na liniach bezdeficyto-
wych, lecz réwniez wyswietli, w jakiej wysokosci po-
wstang, straty, jezeli zbyt mate natezenie przewozow
w -okresie poczatkowym eksploatacji uniemozliwi zré-
wnowazenie wydatkéw z dochodami.

Przy rozpatrywaniu zagadnienia kosztow wiasnych,
nalezy wspomnie¢, ze decydujgcym czynnikiem, ksztat-
tujgcym optlaty przewozowe, oprécz mozliwosci ptatni-
czych Kklienteli -oraz poziomu -cen rynkowych -ma -to-
wary, jest Wielkos¢ przewozéw. Danej ich wielkoSci
odpowiada okreslony jednostkowy koszt wilasny oso-
b-oikilomet-ra i tondkilometra, wynikajgcy z rozchodéw
eksploatacyjnych oraz obcigzen jkapitatowych przed-
siebiorstwa.

Poniewaz,, jak to zob-a-czymy nizej, wydatki te
w przedsiebiorstwach komunikacyjnych >3 w wiek-
szosci state i mato elastyczne, — kazdy przyrost prze-
wozOw nie- wymaga proporcjonalnego zwiekszenia wy-
datkéw, a zlaitem powoduje znizke kosztow jednostko-
wych, odlwrotnie spadek przewozéw -doprowadza (jo
ich zwyzki.

Obnizenie do- pewnej granicy taryf przewozowych
wplywa na zwiekszenie- ilosci podrdzy, przypadajacych
na jednego -mieszkanca, oraz oddzialywa pobudzajgco
-na rozpowszechnienie towaréw i zwiekszenie ich ryn-
kéw zbytu, -0 w konsekwencji doprowadza do- zwie-
kszenia przewozéw i obnizenia jednostkowych kosz-
ow wiasnych. Z tych wzgledéw dla kazdego rodzaju
przewozow istnieje najkorzystniejsza wysokos$¢ sta-
wek taryfowych, uwarunkowana- z jednej strony dolng
granicg kosztow wiasnych jednostek kilom-etrycznydh,
a z drugiej strony zwigzana z optymalng wielkoscig
przewozow, a zatem i racjonalng nadwyzka -dochodéw
-nad rozchodami przedsiebiorstwa.

Pobudzajgce oddziatywanie znizki tary-f przewozo-
wych na zwiekszenie ilosci podrézy i rozszerzenie
zbytu towarow, a w konsekwencji- i na rozmiary prze-
wozéw, posia-da szczegodlnie wazne znaczenie -na ko-
lejach waskotorowych. Na kolejach tych, obstugujgcych
w wielu przypadkach obszary stabe gospodarczo, na-
tezenie ruch-u przewozowego spada -t takiego pozio-
mu, przy ktdrym, jak to wykazywaly dane przytoczo-
ne poprzednio, nie jest m-ozliwe uzyskanie odpow-ied-
niej rentownosci, a nawet tylko- zrownowazenie roz-
choddéw z dochodami.
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Oczywista, ze na liniach waskotorowych o stabym
ruchu, poddajgcym sie w dos¢ znacznym _stopniu wpty-
wom zewnetrznym, zagadnienie odpowiedniej, wyso-
kosci stawek taryfowych wymaga troskliwej i bacznej
uwagi. Rozwigzanie zas jego lezy po czesci w znajo-
mosci kosztéw wiasnych i wplywu na nich rozmiaréw
przewozow istniejacych i mozliwych do osiggniecia
w nastepstwie oczekiwanego rozwoju obstugiwanych
terenow.

Przytoczone rozwazania doprowadzajg do wnio-
sku, ze pomiedzy wysokoscig taryf za Swiadczone
przez komunikacje ustugi przewozowe a kosztami
wlasnymi istnieje zwigzek organiczny poprzez wiel-
kos¢ pi'zewozéw. Znizka taryf w pewnych granicach
powoduje wzrost przewozéw," co z kolei wplywa
znizkowo na wysokos$¢ kosztow wiasnych. W1proce-
sie tym, szczego6lnie oe> kolejach waskotorowych,
mniej elastycznych w gospodarce eksploatacyjnej niz
inne srodki przewozowe, powinniSmy poszukiwac
rozwigzania najkorzystniejszego zaréwno z uwagi
na interesy gospodarcze obstugiwanych obszaréw,
tak i ze wzgledow na dazenia do zapewnienia ren-
townosci i rownowagi finansowej. W dociekaniach
tych podstawowag wskazéwka i oparciem sie stuzyé
powinny koszty wiasne wyprodukowanych przez
przedsiebiorstwo przewozowe osobokilometrow i to-
nokilometrow.

Poniewaz, jak widzimy, wysoko$¢ kosztow wias-
nych na kolejach waskotorowych wplywa bezposredr-
nio na nadwyzke lub niedobér eksploatacyjny a po-
Srednio oddziatywa przez stawki taryfowe na wyso-
koS¢ i rozw0j przewozéw, przeto’' na ksztaltowanie sie
rozchodéw tych kolei powinna by¢ zwrécona szcze-
g6lna uwaga. Zmusza do tego nie tyle dazenie do
pozytywnych wynikéw gospodarczych, uzyskania
wiasciwej rentownosci, a co najmniej zrébwnowazenia
finansowego obrotéw, jak koniecznos¢ zastosowania
stawek taryfowych mozliwie najnizszych i odpowia-
dajacych potrzebom gospodarczo-spotecznym obstu-
giwanych obszaréw. Jesli zwazymy, ze rozchody
eksploatacyjne na 1 km kolei waskotorowych waha-
ja sie od 1/10 do 1/7 i stanowig zaledwie 1,3% roz-
chodéw eksploatacyjnych kolei normalnotorowych,
zrozumiatg staje sie skala niezbednego zaintereso-
wania sie ich skiadnikami.

Analiza rozchodéw eksplolatacyjnych, dokonywa-
na z przeliczeniem ich na' mierniki ruchowe i prze-
wozowe, wykazuje czgstkowe odchylenia, dodatnie
lub ujemne, od ustalonych norm i wzoréw w szeregu
pozyciji, nie 'daje jednak pogladu na stosunek wydat-
kéw i kosztéw do wyprodukowanych osobokilome-
trow i tonokilometrow.

Natomiast obliczenie kosztéw tych jednostek
umozliwia poréwnanie rozchodow eksploatacyjnych
z wynikami poprzednich okresOw oraz kosztow prze-
wozu na poszczegOlnych liniach przy réznorodnych
iloSciowo i jakosciowo obcigzeniach i natezeniach
ruchu. Takie poréwnanie sygnalizuje w sposob do-
bitny i zmiusza do glebszego zbadania * przyczyn
wplywajacych na ujawnione rozpietosci kosztow
w czasie | w poszczegoélnych rejonach obstugiwanych
przez komunikacje.

Poprzednio Drzytoczone dane o wynikach finan-
sowych na poszczegoélnych liniach waskotorowych
wykazujg znaczne wahania we wptywach i rozcho-
dach oraz w wielkosciach uzyskanych nadwyzek i
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niedoborach eksploatacyjnych. Wahania tych roz-
chodéw po przeliczeniu na rzeczywiscie wykonane
przewozy osobowe i towarowe byly bardziej przej-
rzyste.

Rozwazania o ksztaltowaniu sie taryf przewozo-
wych doprowadzajg réwniez do przeswiadczenia, ze
przedsiebiorstwa przewozowe, zaréwno panstwowe,
jak i prywatne, nawet przy ich monopolistycznym
zdawatoby sie stanowisku, nie moga wplywaé na
wysokos¢ pobieranych optat za wykonywane prze-
wozy. Nie moga one by¢ ustalane dowolnie i jedno-
stronnie na najkorzystniejszym dla przedsiebiorcow
poziomie, chociazby najbardziej gospodarczo uzasa-
dnionym z jego punktu widzenia. Muszg one pod-
porzadkowywac sie interesom i wymaganiom ogoinym,
ktére nakazujg zachowanie poziomu taryf w grani-
cach bardziej ograniczonych, nizby to wyptywalo
z prawa podazy i popytu oraz czesciowo z mono-
polistycznego stanowiska na obstugiwanych obsza-
rach.

Wysokos$¢ taryf zalezy od calego szeregu czyn-
nikbw niezaleznych od samego przedsiebiorstwa, nie
ma ono wpltywu na ich wysokos¢ i zrézniczkowanie
zalezne od ilosci i jakosci ustug oraz odlegtosci
przewozu. Natomiast w sferze jego wpltywu znajdujg
sie catkowicie,koszty wiasne, nie méwigc o ograni-
czeniach wyplywajagcych z obowigzujgcych ustaw, i
przepiséw ogolnych. Ich wysokos¢ zalezy od organi-
zacji przedsiebiorstwa, wydajnosci pracy, umiejetne-
go i przewidujgcego kierownictwa, wiasciwego uzy-
cia pracy fizycznej i umystowej pracownikow, o0sz-
czednego zuzycia materiatow, stowem od szeregu
czynnikbw zaleznych w pelni od wiasciciela przed-
siebiorstwa i jego kierownictwa.

Jezeli wiec poszukujemy kryteriow do pordwna-
wczej oceny srodkéw przewozowych pod wzgledem
ich efektu gospodarczego i wartosci $wiadczonych
ustug przewozowych z punktu widzenia ogo6lnego,
muteimy oprze¢ sie na poréwnaniu kosztow wiasnych,
jako czynniku staltym i charakterystycznym dla da-
nego przedsiebiorstwa .w danym okresie czasu
i w okreslonych warunkach gospodarczych. Opero-
wanie przy podobnych poréwnaniach optatami tary-
fowymi chybitoby celu i mogtoby prowadzi¢ do bted-
nych wnioskéw.

Rzecz oczywista, ze korzystajacy ze Srodkow
przewozowych inaczej oceniaja z punktu widzenia
ekonomicznego swiadczone im ustugi. Miarodajne sg
mla nich, pr,zy wyborze tego, czy innego sposobu
przewozu — kolejowego, wodnego, samochodowego
lub powietrznego, oraz przy ocenie wlasnych korzys$-
ci, optaty taryfowe pobierane za przewozy osobowe
i towarowe.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze dla celow porow-
nawczych obliczenie kosztow wilasnych powinno
Scisle odpowiada¢ pracy danego $rodka eprzewozo-
wego oraz obejmowa¢ wszystkie wydatki zwigzane
z jego dziataniem. Zaliczy¢ do nich nalezy zaréwno
wydatki bezposrednie, wynikajace z eksploatacji i
wykonywania ruchu i przewozéw, jak i wydatki na
obstuge *kapitatow, amortyzacji, administracje, wre-
szcie wydatki ogélne, utrzymanie taboru i urzadzen,
'‘budowli i drég. Nalezy réwniez uwzgledni¢ w po-
dobnym rachunku wszystkie te Swiadczenia, ktore
ponoszone sg przez panstwo lub samorzady w celach
budowy, rozszerzenia, unowoczesnienia, utrzymania,
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ipra_wnego dziatania i nalezytego rozwoju komuni-
acji.

Uwzgledniajgc w obrachunku kosztéw wiasnych
wszystkie te wydatki i S$wiadczenia otrzymujemy
koszt wilasny catkowity, odzwierciadlajgcy koszty
catkowitych i faktycznych obcigzen, zwigzanych z
pracg danego przdesiebiorstwa. Jezeli nie wszystkie
te_Swiadczenia i wydatki przechodza przez zapisy
ksiegowe _przedsiebiorstwa, a wynikajg z obliczen

uzupetniajgcych — mozemy w ten sposéb obliczone
koszty nazwac¢ kosztami obliczeniowymi. W istocie
swej odpowiadajgca bedzie dla nich nazwa — kosz-

tobw spotecznych, obejmuja one bowiem nie tylko
wydatki wszystkie, ktore czyni przy wykonywaniu
przewozow dane przedsiebiorstwo przewozowe, lecz
réwniez co Swiadczy na ten cel spoteczenstwo i ogot
podatnikobw za posrednictwem skarbu panstwa.

Rozchody przedsiebiorstw panstwowych obejmujg
zasadniczo nastepujgce grupy:

oprocentowanie i sptate kapitatéw, odpisy, Swiad-

czenia i ubezpieczenia,

administracje ogolna, zarzad i koszty ogdlne,

utrzymanie i wymiane majatku nieruchomego,

utrzymanie i wymiane taboru,

wykonywanie ruchu i przewozow.

Na kolejach waskotorowych samorzadowych i
prywatnych wydatki obejmujg wszystkie te grupy
i. dlatego tez obliczone dla nich koszty mozemy uwa-
za¢ za koszty catkowite. Natomiast koleje wasko-
torowe P. jK P. podobnie, jak i koleje normalnoto-
rowe, nie uwzgledniajg odpiséw amortyzacyjnych,
odpisébw na umorzenie majatku, jego oprocentowanie
i inne tego rodzaju Swiadczenia.

W rozchodach przedsiebiorstw komunikacyjnych,
zreszta jak i innych przedisiebiorstw wytworczych,'
rozrozniamy grupe rozchodow statych oraz grupe
rozchodow zmiennych, zmieniajacych sie w zalezno-
nosci od wzrostu lub spadku przewozow.

Do grupy rozchodow stalych zalcza sie oprocen-
towanie i splate kapitatdw, oraz odpisy na amorty-
zacje i inne cele. Rozchody te sg state tyiko w pierw-
szych okresach czasu i zmieniajg sie w zwigzku ze
zmiang wartosci majatku statego i ruchomego, ktéry
podlega " niekiedy okresowemu przewartosciowaniu.
Zmieniajg sie one przy wzroscie naktadow na nowe
inwestycje na istniejgcej sieci oraz przy zamianie
stopy, oprocentowania i amortyzacji poprzednio za-
ciggnietych pozyczek i kapitatlu zakladowego. Statosc
tych rozchodéw jest nastepstwem posredniego tylko
zwigzku z wielkoscig przewozow i ich zmianami,
i moze by¢ przeciwstawiona pozostatym wydatkom
eksploatacyjnym, ktdre zmieniajga sie biezaco w
zwigzku ze wzrostem tub spadkiem ruchu przewo-
zowedo.

Wzrost lub spadek ruchu przewozowego nie wy-
wotuje jednak proporcjonalnego wzrostu lub spadku
wydatkéw zmiennych przedsiebiorstwa. Czes$¢ ich
jest stata, niezaleznie od zmian w natgzeniu prze-
wozOow.

. W grupie wydatkéw zmiennych, wydatki na ad-
ministracje ogolng, zarzad i koszty ogélne sg w zna-
cznym stopniu “state. Na kolejach waskotorowych
O znacznie mniejszym nasileniu ruchu przewozowe-
go, wymagajgcym nawet najbardziej uproszczonych
form organizacyjnych kierownictwa i nadzoru —
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stosunek wydatkow stalych do ogdllnej sumy tych
wydatkéw powinien by¢ znacznie wiekszy niz na
kolejach normalnotorowyeh.

Zmienno$¢ wydatkdw na utrzymanie toru, bu-
dowli i urzadzen, objetych majagtkiem nieruchomym,
na kolejach waskotorowych jest znacznie mniejsza
niz przy utrzymaniu kolei normalnotorowych. Wptyw
ruchu pociggébw na utrzymanie biezace toréw, wy-
miane szyn, podktadéw i podsypki jest wlasciwie mi-
nimalny, wobec nieznacznych przewozéw w porow-
naniu z dopuszczalnym obcigzeniem ruchowym.
Z uwagi na rozmiary konstrukcyjne nawierzchni,
ktore_ muszg by¢ zastosowane na skutek wymagan
technicznych do przepuszczenia chociazby nawet
jednego pociggu osobowego, czy towarowego — zdol-
no$¢ przepustowa kolei wagskotorowych jest znacznie
wieksza, niz istniejgcy faktycznie ruch, z wyjgtkiem
niektérych tylko linii o wybitnie wysokim natezeniu
przewozowym. Na liniach Gornoslgskich, Warszaw-
skich dojazdowych, do Radzymina, Piaseczna i No-
wego Miasta, Silnie obcigzonych ruchem przewozo-
wym — zalezno$¢ wydatkbw na utrzymanie toru
i _wymiane elementéw nawierzchni od ruchu jest
wieksza niz na pozostatych liniach waskotorowych
nalezacych do P.R.P.

Podobna sytuacja zachodzi i przy utrzymaniu
innych skladnikéw nieruchomosci kolei waskotoro-
wych, przy czym wysokos¢ wydatkdw na utrzymanie
i gruntowne naprawy wszelkiego rodzaju budynkow
w wiekszym stopniu jest nastepstwem wplywow
atmosferycznych i czasu stluzby, niz natezenia ru-
chowego.

Réwniez w grupie wydatkéw na stluzbe stacyjna
i handlowg na kolejach waskotorowych w wiekszym
stopniu, niz .na kolejach normalnotorowych, istnieje
pewne minimum obsady stacji i ekspedycji, ktore
moze wykonac¢ znacznie wiekszg prace ruchowa, niz
to jest w rzeczywistosci.

Nie ulega watpliwosci, ze na kolejach waskoto-
rowych grupe wydatkow zmiennych cechuje wieksza
znacznie sztywnosé, wynikajaca z mniejszej ich za-
leznosci od wielkosci przewozoéw.

Przecietny stosunek wydatkéw o charakterze
statym do og6lnej sumy wszystkich wydatkéw eks
ploatacyjnych razem z obcigzeniami wynikajgcymi z
obstugi kapitatbw i amortyzacji majgtku ocenia sie
na kolejach normalnotorowych od 50 do 80%.
Gorna granica raczej odpowiada¢ bedzie kolejom
waskotorowym.

Rozpatrujgc koszty wiasne przewozow Srodkami
komunikacyjnymi, nie mozemy poming¢ wahan sezo
nowych w zapotrzebowaniach na ustugi przewozowe
w ciggu roku, ktére siegaja niekiedy 25% przeciet-
nego rocznego zapotrzebowania. Wahania te podra-
zajg znacznie koszty przewozOw, usztywniajgc je
w pewnej mierze wobec koniecznosci utrzymywania
rezerw personelu, taboru, a po czesci torow, budowli
i urzgdzen stalych.

Zdolnos¢ przepustowa i przewozowa Kkolei prze-
rastajgca wskutek tego roczne potrzeby przewozowe
kolei wagskotorowych powoduje w konsekwencji
zwiekszone naklady inwestycyjne na budowe i mo-
dernizacje linii, budowli, urzadzen i taboru, a naste-
pnie zwiekszong obstuge naktaddw.

Nalezy rowniez nadmieni¢, ze przy budowie no-
wych linii kolejowych, badZz normalnotorowych, badz
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wagskotorowych, liczymy zwykle na wieksze przewo-
zy, niz te, ktére powstajg w najblizszych latach po
otworzeniu ruchu. Zjawisko to uwydatnia sie
szczegolnie na obszarach ma razie stabych gospodar-
czo, ktére dopiero po zaopatrzeniu w komunikacje ko-
lejowg moga podnies¢ sie podlwzgledem uprzemysto-
wienia, rozwoju rolnictwa, hodowli i wzrostu ope-
racji wymiennych. Nadmierna wskutek tego zdo.nesc
przepustowa linii i urzgadzen stalych, pomimo tego,
ze zwieksza koszty utrzymania, powoduje rowmez
zwiekszone oprocentowanie i amortyzacje wiozone-
go w budowe kapitatu.

Rzecz oczywista, ze ryzyko mozliwego przein-
westowania i niepotrzebnej by¢ moze lokaty kapita-
tow jest znacznie wieksze przy budowie ko.ei nor-
malnotorowych, niz przy budowie kolei waskotoro-
wych.

Niemniej wazny wplyw na wysoko$¢ wydatkow
statych, zwigzanych z inwestycjami poczatkowymi,
a nastepnie wywotanych przebudowg, modernizacjg
i rozwojem istniejgcych juz linii, urzadzen i_taboru,
wywiera postep techniczny. Postep tein w wielu wy-
padkach wyprzedza rozw0j przewozéw i zdarza sie
niekiedy, ze wybudowane urzadzenia i budowle stajg
sie przestarzate pod wzgledem technicznym, wow-
czas gdy przewozy osiggaja przewidywany poziom.

Obliczenie kosztow wlasnych przewozow na kolejach
i waskotorowych.

Koszty wlasne przewozéw na kolejach waskoto-
rowych P. K- P-, podobnie, jak i na kolejach normal-
notorowych obliczane byly przed wojng od 1928 roku
metodg opracowang przez inz. A. Krzyzanowskiego.
Wedlug tej samej metody beda obliczone koszty te
za 1946 i 1947 r. po zebraniu wszystkich niezbednych
danych.

Poniewaz, jak widzieliSmy poprzednio, cze$¢ wy-
datkébw a zatem i kosztow jednostkowych posiada
charakter staly, a cze$¢ jest zmienna i zalezna od
wielkosci przewozéw; zatem samo obliczenie kosz-
tow musi opiera¢ sie na zatlozeniach konwencjonal-
nych. Konwencjonalizm ten jest nieunikniony, wy-
datki bowiem eksploatacyjne kolei zalezg od znacz-
nej ilosci najréznorodniejiszych czynnikéw ruch-o-
wyeh, trakcyjnych, pracy przewozowej, pracy taboru
itd. Réwnoczesnie podziat wydatkbw na zwigzane
z ruchem osobowym i towarowym oraz uszerego-
wanie ich w grupy wydatkéw statych i zmiennych
powoduje konieczno$¢ przyjecia pewnych zalozen,
zreszta popartych danymi studiéw i praktyki, oraz
przeprowadzenia skomplikowanych obliczen.

Z tego tez wzgledu i poniewaz metoda inz.
A Kzyzanowskiego postuguje sie rocznymi sprawo-
zdaniami finansowymi i eksploatacyjnymi, nie ma
moznos$ci obliczania omawianych kosztow biezaco,
jak to czynig i moga czyni¢ Innego rodzaju przedsie-
biorstwa przemystowe.

Wartos¢ obliczen kosztow wiasnych jednostek
kilometrycznych wg. przyjetego na P. K- P- sposobu
polega na positkowaniu sie rzeczywistymi wynikami
eksploatacyjnymi, zaréwno pod wzgledem finansowo-
budzetowym, jak i pod wzgledem wykonywanej pra-
cy, W wyniku 'czego otrzymuj© sie odzwierciadlenie
stanu faktycznego. Zastosowanie w podobny sposo6b
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obliczonych kosztdw wtasnych posiada bezsprzecznie
znaczenie w zastosowaniu praktycznym.

Obliczenia przeprowadzone dla parowozow na
kolejach wagskotorowych P. K- P. przed wojng do-
tyczyly gtownie kosztu jednostkowegol osoboki.ome-
tra i tonokilometra z uwzglednieniem podzialu na
koszty zalezne i niezalezne od ruchu.

Kosztow wiasnych obliczonych na jP. K. P. na
podstawie metody inz. A. Krzyzanowskiego me mo-
zemy wszakze uwazal za koszty catkowite, nie za-
wierajg one bowiem kosztow oprocentowania i amor-
tyzacji majatku kolejowego.

Koszty wilasne osobokilometra i tonokilometra na
kolejach waskotorowych P. K- P. przedstawiajg ta-
blice 1 i 2, w ktérych przytoczone sg rowniez nate-
zenia ruchu.

Tablica 5.

Koszty ‘'wlasne osobokilometra na kolejach wasko-
torowych Polskich Kolei Panstwowych.

K o s z t

Natezenie ruchu w ty-, o2
niezalezny zalezny .
sigcach osobokilometrow catkowity
Rok od ruchu od ruchu

na 1 km eksploatowany

w groszach

1925 14,0 - 6,78 8,39
1926 164 @ T82 5,20 7.02
1928/29 15,0 3,23 9,45 12,68
1930/31 on 441 11,53 15,94
1933 72 3,37 777 11,14
1935 vo s 441 7,68 12,09
1937 L 259 5,50 8,09
1938 16,0 1,89 421 6,10
Tablica 6.

Koszty Wiasne tonokilometra na kolejach wasko-
ty i ha
torowych Polskich Kolei Panstwowych.

Ko s zt
Natezenie ruc.hu woty- niezalezn zalezny o
e em——, e
uy groszach

1924 — 3,59 12,73 16,32
1927/28 47,3 2,89 9,12 12,01
1933 121 6,66 16,22 22,88
1937 31,2 3,46 7,94 11,40
1938 28,7 3,93 9,56 13,49

Z wykres6w 4,5, ilustrujgcych tablice 5 i 6, wi-
dzimy wplyw zmiany natezenia ruchu na zmiany
kosztow wiasnych. W okresie od 1926 r. do 1933 r,
w ktérym obserwowaliSmy spadek natezenia “prze-
wozow osobowych z 16,4 do 7,2 osobokilometrow na
1 km 'eksploatowany, koszt wilasny osobokilometra
wzrést z 7,02 do 11,14 gr. Natezenie ruchu towaro.
wego od 1927 do 1933 r. spadio z 47,3 do. 12,1 tono-
kilometrow przy j/dnoczesnym wzroscie kosztu wia-
snego z 12,01 do 22,88 gr.
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Z nastepujacego’ zestawienia mozemy przekonac
sie 0 wiekszej sztywnosci kosztow przewozow na ko-
lejach waskotorowych, niz na kolejach normalno-
torowych. Biorgc za podstawe okres od 1926, w kto-

Wykres 4.

Koszt wiasny osobokilometra oraz natezenie ruchu osobowego
ina kolejach waskotorowych.

rym obserwowaliSmy najwyzszy przed wojng poziom
przewozow osobowych, do 1933 r. o najnizszych prze-
wozach, otrzymujemy dane zamieszczone w tabli-
cy 7.

Koszt wiasny tonokilometra oraz natezenie ruchu towarowego
na kolejach waskotorowych.
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Tablica 7.

Zestawienie poréwnawcze kosztow wilasnych jedno-

stek kilometrycznych )ma kolejach waskotorowych
i normalnotorowych.

1926 r. 1933 r.
'‘Przewozy osobowe Koleje Koleje holeje 1 Koleje
wasko- normalno- uigsko- normalno-
torowe torouie torouie torouie
Natezenie ruchu osobowego w
tysigcach  osobokilometréw na
1 km eksploatowany 16.4 351 72 265
Spadek natezenia ruchu w % 56 23
Wyréwnany koszt wiasny oso-
bokilometra w groszach 6,26 3,83 9,85 4,95
Wzrost kosztu wilasnego 0so-
bokilometra w % 51 29
Przewozy towarowe 1927/28 r. 1933 r.
Natezenie ruchu towarowego w
tysigcach  tonokilometrow  na
1 km eksploatowany 4731 1120 121 865
Spadek natezenia ruchu w % 74 23
Wyréwnany koszt wiasny tono-
kilometra w groszach 9,15 2,90 20.20 260
Wzrost kosztu wlasnego tono-
kilometra w % 121 10

Jezeli sztywnos¢ kosztow kolei waskotorowychlw
ruchu osobowym nie wystepuje w stopniu wiekszym,
to w przewozach towarowych wzrost o 121% kosztu
tonokilometra, przy jednoczesnym spadku przewo-
z0w 0 74%, w zestawieniu z odpowiednimi liczbami
dotyczacymi kolei normalnotorowych, $wiadczy do-
bitnie o wzglednie mniejszej elastycznosci kosztow
przewozu kolejami waskotorowymi.

Poprzednio omowiona wieksza wrazliwos¢ prze-
wozOw na oddzialywania zewnetrzne oraz znaczna
sztywno$¢ wydatkdw na kolejach waskotorowych
powinna znalez¢ odbicie w formach organizacyjnych
i metodach eksploatacji tych kolei. Nie stawiajgc go-
spodarce na kolejach waskotorowych rygorystycz-
nych celéw w postaci rentownosci, nadwyzek Ilub
zrownowazenia rozchodéw z dochodami, czego zasa-
dniczo moglibySmy spodziewa¢ sie od przedsiebior-
stwa “komunikacyjnego, tym niemniej mozemy wy-
maga¢ prowadzenia tej gospodarki przy mozliwie
najnizszych kosztach witasnych pod warunkiem nale-
zytej obstugi przewozow i utrzymania majatku kolei
w niezmiennym stanie uzytecznosci techniczne;.

Wymaganie to- wyptywa z podstawowego' zadania
zastosowania na omawianych kolejach mozliwie naj-
nizszych stawek przewozowych,, opartych na rzeczy-
wistych kosztach wilasnych, celem pobudzenia obro-
tow gospodarczych na obstugiwanych terenach, prze-
waznie stabych i wstrzymanych w swym rozwoju.

Celem otrzymania petnego obrazu kosztow wita-
snych i porownawczej ich oceny z kosztami kolei
normalnotorowych i komunikacjg samochodowg, po-
winnismy w obrachunkach uwzgledni¢ amortyzacje
ich majgtku i oprocentowanie inwestowanych kapi-
tatow.

Obliczone na P.K.-P. koszty wiasne osobokilome-
tra i tonokilometra obejmujg oprocentowanie i spla-
te pozyczek zaciggnietych na cele inwestycji i rozbu-



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY 1948

dowy sieci. Natomiast sprawa amortyzacji majgtku
pozostala przed wojng nieuregulowana i przedsie-
biorstwo P.K.P. w tym celu zadnych odpiséw nie sto-
sowato.

Mozna bytoby twierdzi¢, ze poniewaz koleje nor-
malnotorowe i waskotorowe otrzymaliSmy od panstw
zaborczych bezptatnie i otrzymamy je rdwniez po
drugiejl wojnie bezptatnie, nie zachodzi potrzeba
sptaty kapitatu, ani oprocentowania ich wartosci.
Panstwo jednak, jako wilasciciel przedsiebiorstwa ko-
lejowego, moze oczekiwa¢ odpowiedniego zysku z
przekazanego do uzytku majatku, — w formie opro-
centowania oraz zwrotu czesciowego chociazby ka-
pitatu.

Nie mozemy bowiem zapominaé, ze pod wply-
wem obecnego potegujgcego sie postepu technicznego,
zachodzi w wielu przypadkach proces przys$pieszone-
go starzenia sie skladnikbw majgtku kolejowego.
Wymagajg one zastepowania przez urzgdzenia i ta-
taibor nowoczesne i wydajniejsze pod wzgledem ulep-
szonych wilasciwosciltechnicznych oraz zapewniajg-
cych ekonomiczoiejsize i tanisze niz dotychczas wyniki
eksploatacyjne i sprawniejsza obstuge przewozéw.

Odkfadanie zatem rat amortyzacyjnych z bieza-
cych obrotéw staje sie konieczne, celem utworzenia
zapasowych funduszéw amortyzacyjnych i odnowie-
nia, ktore by gwarantowaly, bez uciekania sie do
pozyczek lub pomocy skarbu panstwa, odpowiedni
do wspéiczesnych wymagan stan techniczny kolei
i catkowita wymiennos¢ sktadowych ich elementéw.

Niezaleznie od powyzszego, dla poréwnywalnosci
wynikéw eksploatacyjnych, wyrazonych w postaci
kosztow wiasnych jednostek kilometrycznych, ~z in-
nymi Srodkami przewozowymi, nalezy wyjasnic¢, ja-
ki wplyw na wielko$¢ tych kosztow wywiera opro-
centowanie i amortyzaejia wspomnianego kapitatu
majatkowego kolei.

Stosunek kosztow niezaleznych od ruchu do kosz-
tow catkowitych, z uwzglednieniem kosztéw opro-
centowania i amortyzacji, otrzymujemy z nastepuja-
cego obliczenia:

Koszt catkowity k = kr + km -]--—--j6 w ktérym
k — koszt jednostkowy catkowity

kr — koszt jednostkowy zalezny od ruchu

knr — koszt jednostkowy niezalezny od ruchu

Kpr — roczne wydatki na oprocentowanie i amorty-

zacje kapitalu majgtkowego
p __ wykonane osobo i tonokilometry.
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Obliczone na podstawie powyzszego wzoru ko-
szty catkowite i niezalezne od ruchu dla przewozoéw
osobowych i towarowych w 1935 i 1938 r. zawiera
tablica 8, w ktérej jednoczesnie przytoczone sg takie
same obliczenia dla kolei normalnotorowych.

Z danych tej tablicy mozemy przekona¢ sie, ze
stosunek kosztow niezaleznych od ruchu do kosztéw
catkowitych siega na kolejach wagskotorowych 55%
i jest nieco wiekszy od podobnego stosunku na kole-
jach normalnotorowych. Zwraca przy tym uwage zna-
cznie wieksze obcigzenie kosztow wilasnych, wynika-
jacych z oprocentowania i amortyzacji, na kolejach
waskotorowych w poréwnaniu z kolejami normalno-
torowymi.

Tablica 8.

Stosunek jednostkowych  kosztéw osobokilometra

i tonokilometra niezaleznych od ruchu do kosztéw

catkowitych na kolejach wagskotorowych Polskich

Kolei Panstwowych z uwzglednieniem amortyzacji
i oprocentowania kapitatu.

Stosunek %

kosztu nieza-
K rn Koszt cat-

kr

ui gro-

leznego od

Wyszczegoblnienie u; gro- kowity k

ruchu do

szach szach W groszach yosziu cat-

kowitego

Przewozy osobowe
Rok 1935

Koleje waskotorowe 7,68  4.41 17,70 55%
Koleje normalnotorowe 3,09 1,32 5,59 44 %
Rok 1938\
Koleje waskotorowe 4,21 1.89 8.71 52 %
KoCeje normalnotorowe 3,01 1,27 5,23 42 %
Przewozy towarowe
Rok 1935
Koleje waskotorowe 10,87 5,59 22,82 50 %
Koleje normalnotorowe 1,98 0,84 349 43 %
Rok 1938
Koleje waskotorowe 9,56 3,93 18,37 48%
Kojeje normalnotorowe 2,01 0,85 3,37 40 %

(dokoriczenie nastgpi)

Sprostowanie

W pierwszej czes$ci artykutu inz. M.
umieszczonej w nr 7(37) ,Przegladu
wkradly sie dwa btedy drukarskie w
finansowe kolei waskotorowych, nalezacych do przedsie-
biorstwa PKP“ na str. 303, szp. lewa: dochody w r. 1946
wyniosty nie 146273, lecz 246273 tys. zt, wspodtczynnik za$
eksploatacji w r. 1928 wynosit nie 108, lecz 107.

topuszynskiego,
Komunikacyjnego
tablicy 1 ,Wyniki

Naszych statych prenumeratoré6w prosimy o wptacenie
naleznosci za drugie po6trocze w wysokosci zt 500.—na konto
.Przeglgdu Komunikacyjnego"

w todzi PKO. nr VII-127
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Komunikacja | transport na tle wojen minionego

stulecia

W miare rozwoju postepu technicznego wojsko-
we znaczenie wszystkich rodzajow komunikacji
i transportu wzrasta nieustannie. ,

Kazda wojna przynosi jednak powazne zmiany
w tej dziedzinie.

Opinia publiczna, pod wpltywem bezposrednich
wrazen, jeszcze w czasie trwania dziatan wojennych
osadza warto$¢ i znaczenie niektorych komunikacyj
dla obrony kraju, zainteresowane kola fachowcow
wypowiadaja sie po wojnie za lub przeciw rozbudo-
wie pewnych rodzajow komunikacyj, opierajac sie
na minionych doswiadczeniach. Zycie dowodzi jed-
nak, ze wszystkie komunikacje zarbwno w okresie
pokoju, jak i wojny sa niezbedne i wymagaja sta-
tej czujnosci nad ich rozwojem.

Dotyczy to w rownej mierze komunikacyj lado-
wych, wodnych, powietrznych, miejscowych i dale-
kosieznych.

Wiek kolei zelaznych zapowiadat powolny zmierzch
komunikacji na drogach publicznych, zwanych tez
kotowymi lub bitymi. | zmierzch ten rzeczywiscie na-
stepowat. Zdawato sie, ze koleje odnoszg peiny
triumf. W naszych jednak oczach nastgpito odrodze-
nie transportu drogowego dzieki wprowadzeniu na
drogi pojazdow motorowych i niebywatego ulepsze-
nia techniki budowy drég, a przede wszystkim ich
nawierzchni.

Drogi wodne s$rodlgdowe i taczgce sie z nimi ka-
naty — ograniczone do czasu pierwszej wojny do
przewozOw pokojowych — podczas drugiej wojny
Swiatowej wykonaly nadspodziewanie wielkie zadania
przewozowe w Europie.

Transport morski, mimo kolosalnych strat, jakie
poniést w dwu wojnach Swiatowych, bynajmniej nie
stracit na znaczeniu.

Komunikacja powietrzna w znacznym stopniu za-
wdziecza swoj niebywaly rozwéj potrzebom wojsko-
wym.

Wolno wiec twierdzi¢, ze jak dlugo mysla prze-
wodnig kazdej wojny bedzie ruch, a sily zbrojne
sktada¢ sie bedg z mas ludzkich, ktére trzeba prze-
wozi¢ i zaopatrywac¢, tak dlugo komunikacje i trans-
port stanowi¢ beda jedng z broni zasadniczych za-
réwno w ataku, jak i w obronie.

Poszczegolne rodzaje komunikacji i Srodkoéw ko-
munikacyjnych moga obok zadan Scisle przewozo-
wych by¢ tez posrednio uzyte jako bron zaczepna
i odporna. Wystarczy podkresli¢ zaminowane drogi
i wody, konie, pociggi i samochody pancerne, czolgi,
okrety wojenne i samoloty bojowe.

Dotychczas wsréd komunikacyj naziemnych naj-
wieksze znaczenie dla rozwoju zycia gospodarczego
i obrony kraju posiadajg koleje.

Koleje od zarania swego istnienia, w poréwnaniu
do éwczesnych drog ladowych, rzek i kanatéw, za-
jety przodujgce stanowisko.

W tym roku uptywa stulecie, kiedy po raz pierw-
szy uzyto kolei do transportu wojska i materiatow

wojennych na wiekszg skale. W czasie ,Wiosny Lu-
dow“ w 1848 r. poszczegodlne rzady w Europie $rod-
kowej i zachodniej na niedlugich nacéwczas istniejg-
cych odcinkach przewozity oddziaty wojskowe do za-
grozonych stolic. Rewolucyjne oddzialy wegierskie
korzystaly juz z transportu kolejowego.

W 1849— 1850, podczas wojny prusko-dunskiej
0 Schleswig - Holstein, pruskie i inne oddzialy po-
mocnicze z poszczegOllnych panstewek Rzeszy dowo-
zono kolejami na odcinkach marszu, gdzie koleje
istniaty.

Wojna krymska (1854— 1856) dowiodta wartosci
transportu kolejowego, ktérego Rosja na tym obsza-
rze zupetie nie posiadala. Ta wojna wtasnie spowo-
dowata gwattowng zmiane pogladéw w Rosji i gdzie
indziej na rzecz budowy kolei. Od tego czasu roz-
poczyna sie pianowa rozbudowa sieci kolejowej
w Rosji, Austro-Wegrzech i w Niemczech, Kktorej
towarzyszyta jedna mysl przewodnia — potrzeba
transportu na wypadek przysztej wojny miedzy ty-
mi panstwami.

W wojnie Francji i Sardynii przeciw Austrii (1859)
uzyto juz kolei nie tylko do' dowozu na front wal-
czacych oddziatéw, ale rowniez i do przerzucania,
ich z jednego odcinka frontu na drugi. W wojnie do-
mowej (Stany Zjedn. A. P. (1861—1865) transport
kolejowy posiadat rozstrzygajgce znaczenie dla zwy-
ciestwa Stanéw Poéinocnych. Wowczas to walczono
juz o opanowanie weztow kolejowych, stacyj, utwo-
rzono specjalne oddzialy wojsk kolejowych, ktore
budowaly nowe linie kolejowe.

Podczas Powstania Styczniowego (1863— 1864)
rzad rosyjski przewozit oddzialy wojskowe, kiero-
wane do walki z powstanncami. Powstancy ze swej
strony niszczyli tory i urzadzenia kolejowe.

Podczas wojny Austrii i Prus przeciw Danii (1864)
przew6z wojsk kolejami stosowano juz na znaczne
odlegtosci. W czasie tej krotkotrwatej wojny nie ze-
brano jednak powazniejszych doswiadczen.

Wojna prusko-austriacka (1866) wykazata po
obu stronach planowe wykorzystanie kolei do trans-
portu wojsk. Jednoczesnie dowiodta, ze obie strony
nie byly przygotowane do szybkiego uruchomienia
zniszczonych kolei na terenie niprzyjacielskim, co
wiecej po obu stronach koleje nie spetnity oczeku-
jacych je zadan pod wzgledem szybkiego dowozu
zaopatrzenia i materialdw wojennych dla walczacych
wojsk. «

Obok ujawnionych wyzej niedoinagan stwierdzo-
no potrzebe jednolitego kierownictwa kolejami na
czas wojny, wprowadzenia jednotypowych urzgdzen
technicznych w zakresie budowy, utrzymania i ruchu
na kolejach.

Ta ostatnia wojna byla niejako szkotg przygoto-
wawczg dla nastepnej z kolei wojny francusko-prus-
kiej (1870— 1871).
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Zaréwno w Prusach, jak i we Francji, mobilizacja
odbyfa sig szybko i sprawnie przy pomocy juz dosc¢
rozwinietej sieci kolejowej. Po pierwszych kleskach
Francja dzieki kolejom mogta dokona¢ niezbednego
przesuniecia czesci swoich wojsk na inne bardziej
zagrozone odcinki. Prusy a scislej Niemcy, spraw-
nie administrowaty zajetg na terytorium Francji sie-
cig kolejowg dlugosci 4000 km. Sie¢ francuskg wy-
korzystano doskonale do przerzucania wihasnych
wojsk. Wojna francusko-pruska wskazata t¢z na po-
trzebe Scistej wspotpracy sztabu generalnego z za-
rzagdami poszczegolnych kolei, a byto ich nadwczas
w Niemczech okoto 50. Ta potrzeba doprowadza po
wojnie do szybkiego skupu kolei prywatnych przez
skarb pruski z wielkich odszkodowan wojennych, kto-
re zaptacita Francja w wyniku przegranej wojny.

Skoro za$ po ugracie Alzacji i Lotaryngii we
Francji powstata idea rewanzu, a Niemcy zrozumia-
ty, ze zblizenie francusko-rosyjskie grozi wojng na
dwu frontach, poczely one gwalttownie rozwija¢ na
wschodzie i na zachodzie sie¢ kolejowa. ,Budujcie
koleje, a nie twierdze", co stalo sie odtad w Niem-
czech powszechnym hastem.

Wiele pouczajacych doswiadczen przyniosta woj-
na rosyjsko-turecka (1877—1878). Z odlegtosci oko-
to 3000 km Rosja sprowadzata kolejami swoje woj-
ska, a w miare posuwania sie ofensywy rosyjskiej
potrzeba transportu kolejowego na bezdroznych
prawie nadéwczas obszarach ujscia Dunaju zmusita
Rosjan do wybudowania linii kolejowej, dtugosci
300 km, od éwczesnej granicy do Gaftaczu, co wy-
konano w ciggu zaledwie 100 dni,

Podczas zajecia Bosni i Hercogowiny w 1878 r.
Austria wybudowata na okupowanym terenie kolej
waskotorowa, dlugosci 190 km, ktéra do dzi$ ist-
nieje.

JW 1879 r. Anglicy w zwigzku z wojng z Afgani-
stanem w ciagu 130 dni wybudowali kolej dtugosci
212 km. od Indusu do przeleczy Bolan.

Chiny, ktére uwazaly koleje za ,wynalazek dia-
bta“, w wojnie z Japonig (1894—95) przekonaty sie,
ze bez transportu kolejowego trudno panowac¢ nad
rozleglymi obszarami, gdy wtasna flota moze by¢
zniszczona, a porty morskie blokowane przez nie-
przyjaciela. Od tej pory Chiny otworzyly szeroko
wrota wilasnego kraju dla penetracji obcych przed-
siebiorstw kolejowych.

Jednoczes$nie Japonia w pseudoniepodlegtej Ko-
rei,- o ktéra toczyta wojne z Chinami, rozpoczyna bu-
dowe pierwszych kolei. Koleje koreanskie byty za-
rodkiem sporu japonsko-rosyjskiego.

Niezmiernie ciekawe .zjawisko wystgpito w waojnie
0 Sudan (1896—1898). Anglicy w walce ze sfanaty-
zowanymi zwolennikami Mahdiego ponosili srzereg
klesk. Dopiero Kitschener zrozumiat, ze istotna przy-
czyna zla tkwi w braku odpowiedniego transportu,
ktory by zapewnit (dostateczny dowd'z positkéw i za-
opatrzenia w miare posuwania sie ofensywy angiel-
skiej. Kitschener rozbudowat przede wszystkim swo-
je etapy, na ktore sktadaly sie koleje i zeglowny
Nil, ujete w jednolity system przewozowy. Posuwa-
niu jego wojsk towarzyszy budowa kolei. W ciggu
212 lat wybudowano w ten sposéb 917 km linii ko-
lejowej. Komunikacyjna linia dowozowa, ktéra umo-
zliwita ostateczne zwyciestwo Anglikbw pod Omdur-
manem, przedstawiala sie nastepujgco: Aleksandria -
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Assuan 1102 km linii normalnotorowej; Wadi Haifa
— Khartum 917 km linii o prze$wicie 1067 mm; As-
suan Wadi Haifa = 354 km zeglowny Nil.

W sumie cala linia etapowa wynosita 2372 km.

Nieomal bezposrednio po tym Anglia prowadzi
zmudng wojne w Potudniowej Afryce z Burami
(1899—1902). W wojnie tej koleje nie odegraty zad-
nej roli. W kohcowym stadium dowddztwo obejmuje
Kitschener, ktory podobnie, jak w Sudanie, uznat
za pierwszg potrzebe budowe linii kolejowej, kt6-
ra by potaczyta transwersalskie Wadi Haifa z Przy-
ladkiem Dobrej Nadziei — mniej wiecej wzdiluz po-
tudnika 30. W catosci projektwana linia do dzisiaj
nie jest wybudowana. Natomiast zastosowany prze-
Swit toru 1067 mm opanowat calg Afryke Potudnio-
wag i wiele kolonij wzglednie dominiéw angielskich
i dlatego nazywany jest ,przeswitem kolonialnymi

Decydujgcg role odegraly koleje w wojnie ro-
syjsko-japonskiej (1904— 1905).

W 1891 r. Rosja rozpoczeta budowe kolei trans-
syberyjskiej. Kolej ta posiada niezmiernie wielkie
znaczenie gospodarcze, otwierajgc wielkie obszary
pozbawione komunikacji (brak drog i kierunek naj-
wazniejszych rzek z potudnia na pénoc ku Oceano-
wi Lodowatemu). Ale obok znaczenia gospodarczo-
komunikacyjnego kolej ta posiada niemniejsze zna-
czenie strategiczne.

Niedoceniono przy je) budowie wplywu surowe-
go klimatu, potrzeby drugiego toru dla zwiekszenia
przelotnosci szlaku, dobrze urzadzonych dworcow
towarowych, odpowiednio licznego taboru i liczniej-

szych stacyj kolejowych. Wykorzystujgc oéwczesng
stabos¢ Chin, Rosja czes¢ tej linii (Charbin — Muk-
den — Port Artura) wybudowala na terytorium

Chin. W 1901 r. linia transsyberyjska byta gotowa.

Jednoczesnie Japonia budowata na Korei szereg
linij strategicznych, ktére w chwili wybuchu wojny
nie'byty ukohnczone. W czasie trwania dziatan wo-
jennych Japonczycy na wzor Kitschenera, w miare
posuwania swoich wojsk, wydiluzajg linie kolejowe.
Zaopatrzenie dziata prawidiowo. Natomiast po stro-
nie rosyjskiej jedyna linia kolejowa nie wytrzymata
natezenia przewozow. Transport zawiodt.

Wojny wiosko-turecka o Trypolis i wojny bai-
kanskie, prowadzone przez panstwa stabe gospodar-
czo i na obszarach o bardzo rzadkiej sieci kolejo-
wej, nie wniosty w dziedzinie transportu lgdowego
nowych doswiadczen.

Pierwsza wojna S$wiatowa (1914— 1918) poprze-
dzona dlugim okresem pokoju, podczas ktorego
przygotowano transport kolejowy, wykazata w ca-
tej pelni wartos¢ kolei w dziedzinie podstawowych
wymogow transportu wojskowego.

Dilugi okres trwania dziatan wojennych, rozne
warunki geofizyczne i klimatyczne na poszczegdl-
nych frontach, wielkie i male obszary, regiony prze-
mystowe i rolnicze, dobre i zle wyposazenie komu-
nikacyjne terenow wilasnych i nieprzyjacielskich,
a w koncu walki pozycyjne i na og6t nieznaczne po-
stepy ofenzywy na zachodzie i potudniu Europy,
a bardzo wielkie na wschodzie i poinocy, w calej
peini wykazaty dla walczacych stron niezmiernie
donioste znaczenie kol¢i, ktore zupetnie prawidtowo
dziataly nawet w bezposredniej bliskosci walczacych
frontow.
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Motoryzacja na drogach kotowych byta woéwczas
w poczatkowym stadium rozwoju. Transport lgdo-
wy przejely wéwczas z natury rzeczy koleje.

Niszczone przez jedng i drugg strone koleje wy-
magaly nieustannej odbudowy, a rosngce wymogi
transportu — rozbudowy sieci kolejowej w krajach
komunikacyjnie zaniedbanych.

Odbudowa i rozbudowa pochtaniata ogromne ilo-
sci materialéw, jak szyny, podkilady, wagony, paro-
wozy, zwrotnice itp. Pracuje przemyst krajowy
i w krajach okupowanych. Materialy budowlane
trzeba przewiez¢ na odlegte miejsca, gdzie sa nie-
zbedne. Transport rosnie i poteznieje. Zwieksza sie
ilo§¢ potrzebnych zapaséw wegla i smaréw, przewo-
zonych dla utrzymania ruchu na kolejach. Kopalnie
i rafinerie nie moga nadazy¢ w zaspokojeniu zapo-
trzebowania na paliwo i smary.

Pojawia sie nowa potrzeba w sSrodkowo-wschodniej
Europie; obie strony w miarg posuwania sie¢ zmuszo-
ne sg przekuwac tory na witasny przeswit.

Dopiero w drugiej potowie pierwszej wojny Swia-

towe] zjawia sie grozny nieprzyjaciel kol¢i. Jest
nim lotnictwo bojowe.
Dotychczas mobilizacja, transport na front, do-

w0z zaopatrzenia, przewozy wewnatrz kraju dla po-
trzeb przemystu, zaopatrzenie miast w zywnos¢, prze-
rzucanie wojsk, ewakuacja odbywaly sie bez przesz-
kéd ze strony lotnictwa bojowego, ktére juz od po-
czatku pierwszej wojny Swiatowej urzadzato dalekie
raidy wywiadowcze pojedynczych jednostek. Co wie-
cej prébowano nawet bombardowaé z powietrza nie-
ktore osrodki, lecz bez powazniejszej szkody dla
transportu kolejami.

Autor niemiecki w studium, ogtoszonym w 1942 r.
podaje ciekawe informacje w tym przedmiocie. Cho-
dzi o linie Laon—Crouy i Laon—St. Erme — Guigni-
court:

Data

Nazwa stacji Naloty i ilo§¢ bomb

17/18. V1. 1918 r. — St. Erme — nalot —

17/18. VII. 1918 r. — Laon — nalot — 22

19. VII. 1918 r. — Laon — nalot, stacja 5 godzin nieczynna.

19. VII. 1918 r. — St. Erme — nalot — 42 bomby.

19/20. VII. 1918 r. — St. Erme — nalot — 80 bomb.

21. VII. 1918 r. — Guignicourt — nalot — 5 bomb.

21/22. VII 1918 r. — Bahnwald — nalot — 20 bomb.

21/22. VII. 1918 r. — St. Erme — nalot —

22. VIl. 1918 r. — Bahnwald — nalot — trafiono pociag
amunicyjny, stacja 20 godzin nieczynna.

25. VIl. 1918 r. — St. Erme — nalot - - 20 bomb — trafio-
no pocigg amunic. i prowiantowy, stacja 10 gidzin nieczynna.

25. VII. 1918 r. — Guignicourt — nalot — 3 bomby.

25. VII. 1918 r. — Bahnwald — nalot zniszczona wieza
cisnien.

26. VII. 1918 r. — St. Erme - nalot — stacja 18 godzin
nieczynna.

26. VII. 1918 r. — Bahnwald — nalot — 4 bomby.

26. VII. 1918 r. — Guignicourt — nalot zburzenie toru
tadunkowego.

27. VI1I. 1918 r. — St. Erme — nalot 5 bomb.

30. VII. 1918 r. — Bahnwald — nalot — 11 bomb.

30. VII. 1918 r. — Guignicourt — nalot — 5 bomb.

1. VIII. 1918 r. — Laon — uszkodzono 2-torowag linie do
St. Erme ,tor 4 i 5 wyjazdowy do Girson, nastawnia uszkodzong,
przewody telefoniczne i zwrotnicowe uszkodzone.

1/2. VII1l. 1918 r. — Laon — nalot 10 bomb.

2. VIIl. 1918 r. — Athies — nalot 5 bomb.
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W czasie tych wszystkich nalotow zgineto 48 lu-
dzi a rannych byto 321.

Wojna jednak wkrétce skonczyla sie. Naloty na
wielkg skale mialy rozpoczaé sie dopiero na wiosng
1919 r.

W wojnie polsko-radzieckiej lotnictwo, poza wy-
wiadem, nie odegralo prawie zadnej roli. Koleje nato-
miast po obu walczgcych stronach wykorzystane byly
w catej pemli. Kleske poniosta strona polska, odda-
lajgc sie znacznie od swojej sieci kolejowej, po-
dobng kleske poniosta strona radziecka z tych sa-
mych przyczyn.

W wojnie grecko-tureckiej kleske poniesli Grecy,
dowiezieni okretami do Matej Azji." Skoro oddalili
sie od swoich baz morskich znalezli sie na bezdrozach
Matej Azji, pozbawieni drég i kolei, zostali fatwo
pokonani przez Turkéw.

W wojnie witosko-abisynskiej nie koleje, lecz dro-
gi i samochody przejely transport, ktory mimo nie-
sprzyjajacych warunkéw (budowa drég w trudnym
terenie, znaczna ilos¢ taboru byla przeznaczona do
przewozu benzyny i smarow na wlasne potrzeby sa-
mego transportu) catkowici© zadowalajgco spehit
swe zadanie.

W hiszpanskiej wojnie domowej zaréwno Niem-
¢y, jak i Wtosi wprowadzili swoje lotnictwo bojowe,
uzywajac je w sposob barbarzynski, ktory w kilka
lat pOzniej rozwineli na niebywalg skale prawie w ca-
tej pozostalej Europie.

Bomby przestano od tego czasu liczy¢ na sztuki,
liczy je sie odtad na tony.

Juz pierwsze godziny drugiej wojny Swiatowej
ujawnity w catej peini niszczycielskg site lotnictwa

bojowego, powodujgcg bardzo szybko postepujacy
paraliz wszelkich komunikacyj naziemnych i wod-
nych, gdy temu towarzyszy jednoczesnie szybki

marsz w gtgb kraju nieprzyjacielskiego przy pomocy
wiabsiej masy wojsk zmotoryzowanych.

bomt) brzasku dnia .1 wrzesnia 1939 r. Niemcy roz-
poczeli bombardowanie waznych stacyj rozrzadowych
dla ruchu towarowego i wielkich dworcéw osobo-
wych.

W ten spos6b, przy niezmiernie stabej obronie

przeciwlotniczej, nieomal z miejsca udalo sie Niem-
tdambsparalizowaé¢ mobilizacje, przewéz wojsk, do-
w0z zaopatrzenia i ewakuacje, ktérym to zadaniom
mialy sprosta¢ przede wszystkim koleje polskie.
W ciggu pierwszych 7 dni wojny byly bombardo-
wane na mniejsza lub wiekszag skale najwazniejsze
wezly kolejowe w Polsce centralnej, potudniowej
i wschodniej, przy czym Niemcy planowo oszczedzali
sie¢ kolejowg na Gérnym Slasku, w Poznanskim i na
Pomorzu. Od 13 wrzes$nia bombardowanie z powie-
trza objelo ostatnig juz linie kolejowa na wschodzie
tzw. rokadowa, biegnacg wzdluz Owczesnej granicy
wschodniej: Réwne — Sarny — Luniniec — Baranowi-
czZO— Lida

Cofajgca sie armia polska wysadzata mosty kole-
jowe i drogowe. W wydanym w jesieni 1939 r. prze-
gladzie zniszczehn sieci kolejowej, autor niemiecki,
charakteryzuje nastepujgcymi stowami dokonane
przez armie polskg zniszczenia kolei: , Polacy okazali
sie mistrzami w sztuce niszczenia mostéw kolejo-
wych”. Niemcy niezwiocznie przystapili do odbudo-
wy i uruchomienia kolei na zajmowanych terenach
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w Polsce. Tempo odbudowy kolei nie doréwnato po-
trzebom szybko posuwajgcej sie armii zmotoryzowa-
nej. Miejsce kolei zajgt transport samochodowy.
Prowizoryczng odbudowe gtéwnych linii kolejowych
w Polsce dokonali Niemcy w potowie grudnia 1939 r.

Rzadka sie¢ drogowa na wschéd od Wisty i zly jej
stan pod wzgledem technicznym, oraz wplywy Kkli-
matyczne przez caly okres wojny sprawiaty niemiec-
kim transportom samochodowym bardzo powazne
trudnosci. Dlatego wiele uwagi poswiecili Niemcy
odbudowie i usprawnieniu przelotnosci linij kolejo-
wych (linia obwodowa i drugi most kolejowy przez
Wisle w Krakowie, rozpoczeta budowa linii Toma-
sz6w— Radom, utozenie drugiego toru na linii Her-
by — Gdynia).

Jako arterie dowozowe dla transportdow maso-
wych, niezagrozonych przez lotnictwo, nieprzyjaciel-
skie koleje' nadal okazaly sie prawie niezastgpio-,
nym S$rodkiem komunikacyjnym. Wypadki, ktore
zaszly w Polsce, zaledwie w kilka miesiecy powt6rzg
sie na terenie Holandii, Belgii i Francji, jednak w skali
o wiele wiekszej. Gesta i na wysokim poziomie tech-
nicznym sie¢ drogowa pozwolita Niemcom, po do-
Swiadczeniach w Polsce, osiggng¢ ,btyskawiczne wy-
niki“.

Natomiast poézniejsza ofenzywa powietrzna na
Anglie nie potrafita sparalizowa¢ angielskiego sy-
stemu kolejowego. Uszkodzenia sieci kolejowej byly
bardzo powazne, jednak dobra organizacja pracy,
dostateczna ilos¢ fachowcéw i materiatdbw w kazdym
przypadku zapobiegly unieruchomieniu kolei na diuz-
szy czas. Najistotniejszym powodem tego powodze-
nia byt fakt, z¢ w slad za bombardujgcym lotnictwem
nie mogta wkroczyé na ziemie angielska armia nie-
miecka. Zjawisko to powtérzy sie w nastepnych la-
tach wojny w samych Niemczech i w krajach przez
nie okupowanych. Bombardowanie z powietrza czyni
bardzo wielkie szkody, nie moze jednak unieruchomic
na dluzszy czas i catkowicie transpoitu drogowego,
kolejowego, rzecznego i morskiego, o ile nieprzyja-
ciel nie opanuje przy pomocy wojsk lgdowych bom-
bardowanych obszarow.

Zjawisko to na wielkg skale przejawito sie na te-
renach Zwigzku Radzieckiego, gdzie koleje w czasie
drugiej wojny $wiatowej odegraly pierwszorzedna
role, stajac sie prawdziwg ,czwartg bronig”.

Jeszcze jedno niezmiernie charakterystyczne zja-
wisko mozna zanotowa¢ z doswiadczen minionej
wojny. Na terenach okupowanych przez nieprzyja-
ciela transport byt z reguly najwazniejszym przed-
miotem zainteresowania walczgcych wojsk podziem-
nych. Ruch oporu w kazdym kraju kierowat silne
ataki przeciw urzadzeniom komunikacyjnym z kole-
jami na czele, stosujgc obok bezposrednich atakéw
takze sabotaz. Wojny przeszitosci tez notujg podobne
lecz odosobnione zjawiska. Nie mialy one jednak
tego charakteru, co w czasie drugiej wojny Swia-
towe;j. o )

Literatura na temat znaczenia i warto$ci poszcze-
g6lnych rodzajow transportu w czasie drugiej wojny
Swiatowej jest nader skagpa.

W ,Revue de Défense Nationale“, kwieden-maj
1947 r. gen. Berges omawia wojskowe znaczenie
kolei w dobie obecnej, opierajgc sie na doswiadcze-
niach ostatniej fazy wojny na zachodzie.

351

Bombardowanie kolejowych stacyj rozrzadowych
we Francji rozpoczeto 9 lutego 1944 r. Zbombardo-
wano 66 stacyj tego typu, zrzucajgc na nie 75.000
ton bomb.

W czasie od 6 czerwca 1944 r. zrzucono na mosty
kolejowe i drogowe w rejonie dolnej Sekwany,
Loary, miedzy Loarg i Sekwang oraz w rejonie sa-
mego pola bitwy 24.000 ton bomb.

Zniszczenie linij kolejowych tylko w rejonie ka-
natu La Manche wymagato okoto 40% ogoélnej ilosci
nalotéw bombowych w 1944 r., jak to autor dowo-
dzi w nastepujgcym zestawieniu:

miesigc ogdlna ilos¢ przeciw kolejom
nalotow

maj 1.284 404

czerwiec 2.307 732

lipiec 1.195 347

sierpien 1121 349

Stacje rozrzadowag Tergnier bombardowano:

14 kwietnia 1944 r.
18 kwietnia 1944 r.
1 czerwca 1944 r.

— 700
— 600
—+400 bombowcéw, zizut4000 bomb

W ciggu kilkumiesiecznej ofensywy powietrznej
aliantéw we Francji zniszczeniu ulegto tylko na ko-
lejach: 3200 mostéw, wiaduktéw i tuneli, 4900 km
toréw, 15 wielkich stacyj rozrzgdowych, potowa ta-
boru i wiele warsztatow naprawczych, parowozowni,
wiez cisnien i urzadzen zabezpieczajacych ruch po-
ciggow.

W planach inwazyjnych przewidywano odbudo-
we prowizoryczng i uruchomienie najwazniejszych
odcinkéw kolei francuskich w ciggu trzech miesiecy
po wyladowaniu. Musiano to uczyni¢ znacznielwczes-
niej, gdyz transport samochodowy okazat sie niewy-
starczajgcy wobec ogromu zadan przewozowych.
Ulewne deszcze, bioto, czotgi, odtamki zelaza na dro-
gach niszczyly zarbwno drogi jak i samochody trans-
portowe. Sytuacje uratowaly koleje.

Od lipca 1944 r. do dnia 7 maja 1945 r. przywie-
ziono do Francji 1953 parowozOw, 29824 wagonow
towarowych, 99 dzwigow kolejowych i 17 rucho-
mych warsztatow. Juz w koncu lipca 1944 r. na li-
niach przyfrontowych Cherbourg - Lison - Carentau
byto w ruchu 102 pociggéw osobowych i 231 towa-
rowych.

Od pazdziernika 1944 r. do 7 maja 1945 r. pro-
centowy udzial poszczegoélnych rodzajow transportu
w przewozie zaopatrzenia z portéw francuskich na
front byl nastepujgcy: koleje 48%, samochody 45%,
zegluga Srdédladowa 7%.

Ponizsze zestawienie ilustruje cyfrowo ilos¢ ton
zaopatrzenia przewiezionego przez koleje we Fran-
cji dla armii amerykanskiej:

koleje samochody
od 6.V1.1944 r. do 25.VII.1944 r. 80.480 1.714.611
» 26.VIIl 1944 r. do 15.X 1944 r. 828.377 330.394
» 16.X 1944 . do 24.11l 1945r. 13.032.102 12.167.506
225111 1945 r. do 8.11 1945 r. 4.545.574 629.296

liomliowcéw, zrzut6000borni)
bombowcéw, zrzut 6000bomb
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Nastepne zestawienie obrazuje ilos¢ ton zaopa-
trzenia przewiezionego z portéw normandzkich dla
wojsk sprzymierzonych walczacych w rejonie mie-
dzy Sekwang i Renem:

koleje samochody

1944 r. — pazdziernik 537.670 74.621
listopad 713.460 74.406

grudzien 756.085 86.991

1945 r. — styczen 837.728 63.887
luty 1.028.809 89.339

marzec 1.069.578 62.329

Razem: 4.943.230 451.565

Z poréwnania obu zestawien mozna wyciagnac
niezmiernie ciekawe wnioski. Strony walczace sta-
raja sie zniszczy¢ sie¢ kolejowg przeciwnika. Posiadl-
szy ja, dazg do szybkiej odbudowy.

Transport samochodowy w czasie wojny nie mo-
ze opanowa¢ masy przewozowej na dluzszy czas
i ustepuje pod tym wzgledem kolejom. Transport
samochodowy w stosunku do kolejowego pochiania
zbyt wielkg ilos¢ materiatbw pednych oraz opon
i musi zatrudnia¢ bardzo duzo pracownikéw - zot-
nierzy. W zespole 50 samochodéw — okoto 100 lu-
dzi, a w skladzie pociggu z 80 wagondéw wystarczy
okoto 6—8 ludzi, oczywiscie nie liczac stuzby linio-
wej. Wptywy klimatyczne majg wielki i bezposredni
wplyw na transport samochodowy, gdy na kolejach
nie dajg sie odczu¢ w tym stopniu. Koleje natomiast
sg prawie zupeinie bezbronne wobec atakéw z po-
wietrza i szybko ulegaja unieruchomieniu, gdy sa-
mochody moga chroni¢ sie w rozprészeniu przed
atakami z powietrza. Naprawa linij i taboru kolejo-
wego nastepuje dos¢ szybko, natomiast uszkodzone
przez dziatania wojenne samochody w bardzo duzym
procencie muszg by¢ zastgpione przez nowe jed-
nostki.

Dr Julian Buriak
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Wybor i przygotowanie w czasie pokoju wiasci-
wego $rodka przewozowego posiada w czasie wojny
znaczenie podstawowe. W ogoélnosci jednak musi ist-
nie¢ sharmonizowana wspotpraca wszystkich rodza-
jow transportu. Poczynajgc na ladzie od zywego ko-
nia i konczgc na samolotach transportowych w po-
wietrzu — wszystkie rodzaje transportu w czasie
wojny musza by¢ jednolicie kierowane i celowo wy-
korzysltane dla obrony kraju pod wzgledem:

a) ilosciowym, tj. mozliwosci przewozu wielkich

mas ludzi lub dobr albo wielkich ciezarow
w pojedynczych sztukach — dziala, czolgi,
maszyny;

b) jakosciowym, tj. wyzyskania w stopniu mozli-
wie najwyzszym ich szybkosci, bezpieczenstwa,
punktualnosci i zdatnosci do przewozu roz-
nych transportow, jak ludzie, zwierzeta, zyw-
no$¢, amunicja, benzyna;

¢) komunikacyjnym, tj. ich zdatnosci do tworze-
nia niezbednej do prowadzenia wojny sieci
przewozowej, dajacej potudnikowe i rowno-
leznikowe linie dowozowe z mozliwoscig ko-
rzystania z potaczen weziowych;

d) klimatycznym, tj. aby transport moégt dziataé
bez przerw w ciggu catego roku, mimo zmian
por roku, czemu np. nie odpowiada zegluga
srodladowa w okreslonych pasach klimatycz-
nych, lub niektére linie zeglugi morskiej.

Podanym wyzej wymogom odpowiadajg prawie

w zupetnosci koleje i dlatego diugo jeszcze utrzy-
majg przodujgce stanowisko, jako wazny Srodek
transportu w czasie wojny.

W amerykanskim periodyku ,Roads and Streets”

z 1940 r. wyrazono opinie pewnej grupy wojskowych
w stowach nastepujacych: ,Wojne mozna prowadzi¢
bez kolei zelaznych, jednak bez drég samochodo-
wych wojna jest niemozliwa". Doswiadczenie uczy,
ze w wojnie wspoitczesnej muszg by¢é wykorzystane
wszystkie $rodki transportu.

0 wykonywaniu i. zw. ,policji“

W niektérych jpolskich aktach ustawodawczych
z okresu z przed drugiej wojny Swiatowe] spotykamy
sie z tego rodzaju pojeciami jak: sprawowanie ,po-
licji“, przepisy ,policji“ rzecznej i kanatowej, nad-
zo6r ,policyjno“-budowlany, ,policyjne“ ograniczenia
w obszarze przeptywow wielkiej wody i t.d.

Dla przyktadu przytaczamy ponizej kilka prze-
pisébw prawnych operujcych omawianymi pojeciami.

W art. 378 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 16. Il. 1928 r. o prawie budowlanym
i zabudowaniu osiedli, w brzmieniu tekstu jednolitego
(Dz. U. R. P. Nr 34, poz. 216 z 1939 r.) jest mowa o
tym, iz ,wiadze, powotane do nadzoru policyjno-bu-
dowlanego, powinny czuwa¢ nad tym, aby roboty bu-
dowlane byly wykonywane zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami tudziez z ogOlnie uznanymi zasadami
sztuki budowlanej i by przy wykonywaniu tych robét
nie byto narazone zycie i zdrowie ludzkie".

W art. 8 ustawy z dnia 9. VII. 1919 r. o budowie
kanatow zeglownych, tudziez regulacji rzek zeglow-

nych i sptawnych w brzmieniu, ustalonym w art. 5
ustawy z dnia 31. VII. 1924 r. (Dz. U. R. P. Nr 79,
poz. 768) czytamy:

.,Urzedom takim (specjalnym urzedom technicz-
nym) moze by¢ przez Ministra Robo6t Publicznych
i Spraw Wewnetrznych przekazane w drodze rozpo-
rzadzenia sprawowanie ,,policji“ nad zeglugg i spta-
wem oraz inspekcja statkbw i innych objektéw pty-
wajacych”.

Ustawa wodna z dniia 19. IX. 1922 r. w brzmieniu
tekstu jednolitego (Dz. U. R. P. nr 62, poz. 574 z dr-ei
13 IV. 1928 r.) mowigc w art. 27 0 uzywaniu w-Ci
publicznych i panstwowych kanatéw zeglownych do
Komunikacji publicznej uzaleznia ho uzywanie miedzy
innymi réwniez od przestrzegania przepisow ,,policji
rzecznej i kanatowej.

Cytowana ustawa wodna uzywa przymiotnika

.policyjny*“ réowniez w podtytule Rozdziatu Il czesci
pierwszej ustawy (art. 113),gdzie wspomina |o ,,poli-



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

cyjnych” ograniczeniach w obszarze przep’fywow
wielkiej wody*.

W zyciu codziennym slyszy sie ponadto dosc cze-
sto uzywane okre$lenia takie jak: policja' drogowa,
kolejowa, prasowa, widowiskowa, lesna, potowa itp.,
jakkolwiek okreslenia takie nie sg uzasadnione wo-
bec nieuzycia ich w przepisach prawnych, reguluijla-
oyich dane dziedziny prawa publicznego.

W zwigzku z wyzej naprowadzonymi okreslenlaml
wytowionymi“ z poszczegolnych przepiséw praw-
nych, nasuwa sie pytanie, .jjaka tres¢ kryje sie pod po-
jeciami ,policja“, wykonywanie ,policji, przepisy
.policyjne” itp. w odniesieniu do wspomnianych dzie-
dzin prawa, oraiz drugie pytanie, czy istnie,e uzasad-
niona racja dalszego utrzymywania tych poje¢ w po-
szczegOlnych przepisach prawnych, tym wiecej, 'z u
obecnym ustawodawstwie nie spotykamy juz w ogo-
le terminu ,polejg“, nawet w odniesieniu do organéw
bezpieczenstwa pulbllicznego, ktére obecnie noszg naz-
we — milicji obywatelskiej.

Badajgc poszczegoélne z przytoczonych wyzej przy-
kladéw musimy doj$s¢ do wniosku, ze zaden z przepi-
séw prawnych operujagcych w takim, czy innym uje-
ciu terminem ,policja“ nie precyzuje, co nalezy rozu-
mie¢ pod tym ujeciem.

Jesli rozpatrujiemy przepis art. 378 powotanego
juz rozporzadzenia o prawie budowlanym i zabudowa-
niu osiedli, mogtoby sie pozornie wydawac, ze przepis
ten bezposrednio wyjasnia znaczenie przymiotowa
policyjny*, uzytego tam dla blizszego okreslenia wy-
konywanego przez powotane wiadze nadzoru (,,poii-
cyjno*)-budowlanego.

SzczegOlowa analiza dalszej czesci omawlilanego
artykutu, jak rowniez catoksztattu przepiséw powota-
nego ropzorzadzenia, a zwtaszcza przepisow, zawar-
tych w Rozdziale 1 Tytulu IX traktujgcego o wtasci-
wosci wtadz w zakresie prawa budowlanego, njre daja
nodstaw do twierdzenia, aby przymiotnik ,policyjny
dawat odnosnym wiladzom administracyjnym, tgcznie
z gminami i ewentualnie organami wykonawczymi
wieksze lub jakie$ specjalne uprawnienia mz to wy-
nika z normalnej dziatalnosci wladz administracyj-
nych. (
Zdaniem naszym przymiotnik ,policyjny*, dodany
dla blizszego okreslenia nadzoru, jest w omawianym
przepisie zupetnie zbedny i raczej zaciemnia samo po-
jecie nadzoru, na czym moze ucierpie¢ tyko jedno-
litos¢ termindw ustawodawczych.

Jeszcze bardziej obojetnie do uzytych przez siebie
termindw w rodzaju sprawowanie ,policji“ nad zeglu-
ga i sptawem, przepiséw ,policji“ rzecznej i kanato-
wej, oraz wydawania ,policyjnych” zarzadzen, odnio-
sty sie te akty ustawodawcze, ktére uzyly takich ter-
minow.

Poprostu przepisy odnosne w ogoéle pominety mil-
czeniem, co nalezalo by rozumie¢ przez wspomniane
okredlenia ilnawet nie zawierajg w sobie materialu,
wystarczajgcego na zupeilnie pewne ustalenie, iz
w tych przypadkach chodzi o wykonywanie nadzoru
administracyjnego, czy tez o przepisy administracyj-
ne regulujgce porzadek iitdl., czy wreszcie o inne za-
chowanie sie wtasciwych wladz administracyjnych
i podlegtych im organdw.

Jednakze na podstawie catoksztattu ustawodaw-
stwa wodnego nalezy diojs¢ do wniosku, iz pod wy-
Zzej wspomnianymi pojeciami mozna bez zastrzezen
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rozumie¢ albo przepisy administracyjne
porzadek bezpieczenstwa itp., o le chodzi © pojecie
przepisdw policyjnych*, Hib tez czynnosci) nadzor-
cze wiladz administracyjnych i urzedow technicz-
nych, o ile chodzi o pojecie takie jlak sprawowanie
.policji* nad zeglugg i sptawem i tp. ~ ,

Za takg interpretacjg przemawia poézZniejsze
ustawodawstwo- z dziedziny prawa, wodnego, ktére
juz nie uzvwa pojecia ,,policja do podobnego za
su zadan, tylko pojecia ,,nadzoru“, jak op,:

\\ art art. 9 ust. drugi rozporzadzenia Prezyden-
ta Rzeczypospdltej z dnia 9XU927 r. o regatacp
i utrzymaniu wod sptawnych (Dz. U. R E-
noz. 882), ktéry méwi o sprawowaniu nadzoru nad
sptawem i inspekcji obiektow ptywajacych.

2) rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
31 1933 r o organizacji zarzadu drég wodnych (Mo-
nitor Pole Nr 80, poiz. 103 ), ktére wspomina 0 wy-
konywaniu nadzoru nad przestrzeganiem przepisow
o0 zegludze i sptawie, jak tez i inspekcji .™rtu’ ~ g7’
gi i sptawu, a nie o sprawowaniu ,policji z tego za

regulujgce

Te3) zarzgdzenie Ministra Komunikacji z dnia 7 IV.
1933 r w sprawie utworzenia wydzialtbw Komumka-
cyino-Budowlanych i Wydziatbw Dr6g Wodnych w
Urzedach Wojewddzkich (Dz. U. M. K. Nr 9, poz. ),
ktére podobnie jak powotane powyzej w .pkt. 2) roz-
porzadzenie, zna jedynie pojecie nadzoru, i“kkoiwiek
niewatpliwie chodzi tu o ten sam zakres dziatania
jaki miesci sie w przestarzatym pojeciu sprawowanie

oli -
P V\}ypada w koncu zauwazy¢, ze nawet na podsta-
wie tylko samej ustawy Wodnej mozna dojtec do
wniosku, iz przez zakres tzw. ,policji , 0 ktérej usta
wa ta wspomina, nie wyjasniajgc zresztg co przez
to rozumie, rozumie ona inny zakres, mz zakres dzi -
lania policji w znaczeniu ich wylacznej funkcjijako
wtadzPbezpieczenstwa publicznego Takie rozro-zn”-
nie da sie wywnioskowa¢ na podstawie art. ZzZb zzi
i 228 ustawy wodnej', wedtug ktérych nadzoér .
wodnych odnosnie do zakladéw, na ktére zgodnie
z ustawa wodng jest wymagane zezwolenie, spra

je wtadza wodna, bezposredni zas nadzér miejscowe
wladze bezpieczenstwa publicznego, wedlug wskazo-
wek wiadzy wodnej, w wypadkach naglacych row-
niez bez uzyskania takich wskazéwek.

Idgc dalej mozna by tu podkresli¢ ra'ekon-
sekwencje lub tez niejasnos¢ ustawy wodnej. ktora
w jednych miejscach uzywa wyrazenia ,policja
i innych nadzoér, wprawdzie w odniesieniu do innyc
przedmiotéw, regulowanych w poszczegdnych a vy
kulach, jednakze w pewnym sensie zazebiajgcych sie
funkcjonalnie.

Ta wilasnie niejasnos¢ ustawy wodnej nastrecza
szczegoblnych trudnosci interpretacyjnych na tle wy-
tacznie przepisow tej ustawy w odniesieniu do poje-
cia przymiotnika ,policyjny“.

Rozpatrujgc tgcznie wszystkie wyzej naprowadzo-
ne przyklady, w ktérych ustawodawstwo uzywa
okreslen ,policja“ lub ,policyjny*, nalezy dojs¢ do
wniosku, ze uzycie tych okreslen _bylo raczej wyni-
kiem przyzwyczajenia do uzywania pewnych termi-
noéw, zaczerpnietych z dawniejszego ustawodawstwa,
w ktorym pokutowaly jeszcze przestarzale pojecia
o tym, co nalezy rozumie¢ przez ,policje”, anizeu
wynikiem istotnej potrzeby uzycia takich okreslen.
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Dla przypomnienia wypada zaznaczy¢, ze w okre-
sie panstwa oswieconego absolutyzmu pofcjia nazy-
wano matg adrbilnfetracyjing dziatalno$¢ panstwa.

Takie okreslenie odipowtadato zresztg istocie Ow-
czesnych rozleglych kompetencji wiladzy panstwowej,
ktéra wnikata nawet w zakres prywatnego zycia
jednostki.

Z momentu przeprowadzenia w poszczegolnych
panstwach podzialu wiadz, nastgpffio z jednej stropy
sciesnienie kompetencji wladzy policyjnej panstwa,
z drugiej zas pojawit sie termin dziatalnosci admini-
stracyjnej panstwa, dla okreslenia jego wiladzy wy-
konawczej.

Bohdan jCywiniski
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W tym stanie rzeczy wydaje sie, iz jedyne uspra-
wiedliwienie uzycia terminu ,polijcja“ lub ,polBcyji-'
ny“ dla blizszego okreslenia rgp. nadzoru — budowla-
nego lub tym podobnie mogloby wyptywacé E checi
podkreslenia tego, ze nadzor taki jest atrybutem
wtadzy panstwowej, wyrazajgcym sie w aktach wia-
dzy, okreslonych swego czasu jako ,braehinus régis“.

W imie jednak jednolitosci termiPoCjogii ustawo-
dawczej), powinny znikng¢ takie termiPy, ktére z po-
wodzeniem mozna zastgpi¢ innymi, nowszymi i o zde-
cydowanie wyraznym znaczeniu,, a przez to jedino!-
c.zeSme ujednolici¢ terminologie ustawodawcza.

Zagadnienia gospodarki kolejowej, «

8. Przyjmowanie kandydatow

Przedwojenne kierownictwo personalne PKP —
moze pod wplywem reminiscencji ze stuzby wojsko-
wej — dazylo do powolywania kandydatow do stuz-
by kolejowej raz do roku.

Précz tego centrala personalna w Ministerstwie
przejeta na siebie te czynnos¢ w stosunku do pra-
cownikdw z wyzszym i $rednim wyksztalceniem pod
pozorem, ze zwolni¢ miala w ten sposéb miejsco-
wych lub fachowych zwierzchnikéw od protekcyjne-
go nacisku prowincjonalnych czynnikéw réznego ro-
dzaju.

| w tym przypadku najlepszym i skutecznym $rod-
kiem zwalczania protekcjonizmu bylaby racjonalna
odpowiedzialnos¢ przetozonego za czynnosci pod-
witadnych. Z drugiej strony, miejscowych zwierzch-

nikbw nalezalo raczej tak sytuowac stuzbowo, aby
protekcyjny nacisk dygnitarzy cywilnych czy woj-
skowych, senatorow czy postow — nie posiadat

w ich oczach wiekszego znaczenia.

Co sie tyczy uporzadkowania przyje¢ i nawigza-
nia ich do pewnych terminéw, nie miatbym w tym
wzgledzie zasadniczych zastrzezen, gdyby to sie da-
to zrobi¢ bez szkody przy obsadzaniu stanowisk.
Trudno bowiem przedstawi¢ sobie zywe przedsie-
biorstwo przemystowe, ktére by uzupetniato swoj
personel raz do roku.

Jako zasade mozna by przyjac, ze kandydaci prze-
znaczeni do dalszego przygotowania na kursach ko-
lejowych, albo tez kolejowi stypendysci w uczel-
niach musza by¢ przyjmowani w jednym lub dwdch
terminach w ciggu roku, poniewaz pierwsi nie sg
w poczatkowe] fazie przeznaczeni do wykonywania
stuzby, tylko do dalszego ksztalcenia, drudzy zas
w Scisle oznaczonych terminach opuszczaja uczel-
nie, lub szeregi wojska. Do tych terminéw nalezy
dostosowac przeniesienie wystuzonych pracownikéw
w stan spoczynku i zawczasu przygotowywaé wolne
stanowiska dla nowoprzyjetych kandydatéw.

Natomiast wakujgce posady nie mogag diugo ocze-
kiwa¢ na obsadzenie i dorazne przyjecia musza od-
bywa¢ sie w miare potrzeby, najlepiej z poczatkiem
miesigca, ale czasem i niezwlocznie, nie liczac sie
z kalendarzem.

Przyjmowanie kandydatéw powinno naleze¢ do
zatrudniajgcych ich stuzb fachowych, ktore dzialajg
w ramach uzgodnionych ze stuzbg personalng, kon-
trolujgca caloS¢ gospodarki personalne;.

Przyjecie absolwentow szkot wyzszych powinno
odbywaé¢ sie w Generalnej Dyrekcji, przede wszyst-
kim sposréd stypendystéw kolejowych, w braku zas
takich sposréd innych kandydatéw.

Przyjecie kandydatéw ze szkét licealnych i gim-
nazjalnych naleze¢ powinno- do okregow, w ktdrych
siedzibach znajdujg sie siedziby dotyczacych szkoét
kolejowych.

Selekcje zlozonych podan powinna wykonywac
zainteresowana stuzba, ktora przedstawia¢c ma Dy-
rektorowi Okregu wnioski na kandydatéw z wy-
ksztatceniem licealnym, podczas gdy o przyjeciu kan-
dydatow z wyksztalceniem gimnazjalnym lub nizszym
powinien rozstrzyga¢ naczelnik zainteresowanej
stuzby w porozumieniu z biurem personalnym-. Uto-
zone listy kandydatow nalezy przesyla¢ afiliowanym
okregom, ktore nie posiadajg w swej siedzibie do-
tyczacych szkot kolejowych w celu wybrania sobie
réwniez kandydatéw.

Przed decyzja o przyjeciu (na stuzbe prébna)
wszyscy kandydaci powinni podlega¢ badaniom le-
karskim i psychotechnicznym. Uwazam rdéwniez za
bardzo wskazany nieoficjalny egzamin w postaci nie-
dtugiej rozmowy] w cztery oczy z naczelnikiem za-
intersowanej shuzlby Iufo odpowiednio szefem sekciji.

Przy wyborze kandydatéw i przy rownych innych
podstawowych warunkach nalezy oddawac pierwszen-
stwo miodszym wiekiem, a takze przyjmowac pod
uwage uboczne kwalifikacje kandydata — jak np.
znajomos$¢ obcych jezykéw, stenografii, pisania na
maszynie, rzemiost itp.

Urzad zalatwiajgcy podania powinien zapytywac
o wszystkich kandydatach wlasciwe wtadze admini-
stracyji ogolnej. Jezeli opinia wypada nieprzychyl-
nie, kandydatura upada.

9. Przygotowanie, doksztalcanie i
i pracownikow

egzaminowanie

Przetozony odpowiedzialny za dopuszczenie no-
wego pracownika do samodzielnego wykonywania
stuzby powinien mie¢ zupelng pewnos¢, ze kandydat
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zna dosy¢ dobrze dotyczace przepisy kolejowe
a takze praktyczne sposoby wykonywania powierzo-
nych mu czynnosci. Nalezy zawsze pamietaé, ze ab-
solwent najlepiej postawionej szkoty moze czasem
duzo wiedzie¢, ale za mato umiec.

Oprocz tego, kandydaci tylko czesciowo bedg na-
ptywali z proponowanych specjalnych szkdl kolejo-
wych, ktérych programy maja by¢ dostosowane do-
ktadnie do potrzeb kolejnictwa, za$s egzaminy odby-
wac sie beda pod kontrolg wladz kolejowych. Znacz-
na czes¢ pracownikow rekrutowataby sie z poza
tych szkol i w stosunku do nich dodatkowe teore-
tyczne i praktyczne przygotowanie, a nastepnie
sprawdzanie ich wiadomos$ci na egzaminie jest jesz-
cze bardziej niezbedne.

Stad wynika koniecznos¢ zorganizowanego przy-
gotowania pracownikéw do stuzby, ktére najlepiej
daje sie uskuteczni¢ w drodze nauczania na kursach
skombinowanego z praktycznym wykonywaniem
czynnosci pod kierownictwem wytrawnego instruk-
tora.

Przygotowanie pracownika do objecia pierwszego
samodzielnego stanowiska nie wyczerpuje jednak za-
dan ksztatcenia personelu kolejowego.

Jak juz zaznaczytem poprzednio, caty personel
kolejowy mozna podzieli¢ na szereg gatezi facho-
wych, albo tak zwanych przebiegow stuzbowych.

Kazdy przebieg stuzbowy zawiera kilka lub kilka-
nascie réznych stanowisk, ktére moga by¢ uszerego-
wane w jednej lub kilku roéwnolegtych kolumnach
hierarchicznych, zaczynajgc od najnizszego i kon-
g;qc na najwyzszym, nalezgcym do danego prze-
iegu.

Kazdemu przebiegowi odpowiada pewien obowig-
zujacy pracownika cenzus wyksztatcenia szkolnego:
elementarnego, gimnazjalnego, licealnego lub wyz-
szego. Wyksztalcenie to jest niezbedne przy wyko-
nywaniu czynnosci na stanowiskach objetych danym
przebiegiem.

Pracownik, wstepujacy do stuzby, zajmuje zasad-
niczo najnizsze stanowisko danego przebiegu i prze-
chodzi kolejno catg hierarchiczng kolumne dalszych,
wyzszych i odpowiedzialniej szych stanowisk.

Pracujac na nizszym stopniu przebiegu, pracow-
nik nabywa doswiadczenia, ktére sg niezbedne na
wyzszy stopien i do zados€uczynienia stawianym na
tym stopniu wyzszym wymaganiom.

Petnienie stluzby na nizszym stanowisku, nie-
zbedne do praktycznego przygotowania sie do obje-
cia stanowiska wyzszego nazywamy stazem, za$ mi-
nimalny okres czasu, w ciggu ktorego powinien od-
bywaé sie staz — okresem stazowym.

W szeregu przypadkoéw staz, potgczony z praca
nad samym soba, z uzupetnianiem swoich wiadomosci
praktycznych i teoretycznych wystarcza, aby pra-
cownik przygotowat sie do objecia nastepnego wyz-
szego stanowiska w ramach jego przebiegu stuzbo-
wego. Tak sie miewa w szczegoélnosci rzecz, kiedy
chodzi o pracownikéw z wyzszym wyksztalceniem,
wdrozonych do samodzielnej pracy naukowe,.

Sa jednak przypadki, kiedy pracownik napotyka
przy swym samoksztatceniu wieksze trudnosci, i za-
rzad kolejowy, w interesie zaréwno pracownika, jak
whasnym, przychodzi¢ mu powinien z pomoca, orga-
nizujgc zbiorowe doksztatcanie personelu.

355

Oprocz tego, technika kolejowa ciggle idzie na-
przoéd. Koleje zastosowujg coraz to nowe narzedzia
i metody pracy, reorganizujg swe komarki, zmieniajg
ich wzajemne stosunki, wydajg nowe przepisy.

Jezeli zachodzg przy tym zmiany powazne, gte-
bokie, wéwczas czesto powstaje potrzeba ufatwienia
pracownikom zaznajomienia sie z nowymi wymaga-
niami i warunkami pracy. Albo cala zainteresowana
grupa pracownikow, albo czes¢ ich, .majgca za zada-
nie instruowanie pozostatych, musi by¢ doksztatcona.

Wreszcie, czasem zachodzg przypadki, kiedy skut-
kiem zmiany zadan lub warunkéw pracy, koleje s3
zmuszone przerzuca¢ swych pracownikéw z jednego
przebiegu do drugiego, mniej lub bardziej odmien-
nej natury i musza do tej transplantacji pracowni-
kéw przygotowac, doksztalcic.

Najbardziej rozpowszechniong formag doksztalca-
nia personelu sg réznego rodzaju kursy, na ktérych
doswiadczone i kompetentne sity spos$réd pracowni-
kéw kolejowych prowadzg wyktady, éwiczenia i po-
kazy, potagczone czasem z wykonywaniem stuzby
przygotowawczej na nowe stanowisko pod kiero-
whnictwem pracownika-instruktora.

W zaleznosci od rodzaju i programu kurséw mo-
ga one by¢ prowadzone badz centralnie dla calej
sieci, badz lokalnie w siedzibach okregéw dyrekcyj-
nych, badz wreszcie w spos6b jeszcze bardziej de-
centralizowany.

Jezeli chodzi o jak najmniejsze odgrywanie ucze-
stnikdw kurséw od ich zwyktej pracy, ktora czesto
daje sie potaczy¢ z uczeszczaniem na kursy, jezeli
chcemy zmniejszy¢ koszty, pozostawiajac kursanta
w jego stalym miejscu zamieszkania, wowczas nalezy
da¢ pierwszenstwo kursom decentralizowanym.

Z drugiej strony, brak odpowiednich lokali, urza-
dzen, pomocy szkolnych, a przede wszystkim wykta-
dajacych sit odpowiedniej jakosci i trudnosci sku-
tecznej kontroli nauczania przemawiajg za centra-
lizacjq.

Ze wzgledu na mniejszy koszt decentralizowa-
nego nauczania i na konieczno$¢ prowadzenia jego
w warunkach zblizonych dO zycia zachodza powazne
watpliwosci, czy urzadzenie w 1939 r. osrodka ksztal-
cenia personelu w Legionowie bylo myslg szczesliwa.
Zdawatoby sie raczej, ze wiekszos¢ kurséw mogtaby
by¢ taniej i dosy¢ dobrze zorganizowana przy
wspomnianych wyzej liceach i gimnazjach kolejo-
wych w oparciu o ich personel pedagogiczny i po-
moce. Na nasze stosunki bylo zatozenie osrodka
w Legionowie luksusem. W dodatku, oderwanie
ksztatcenia pracownikdw od normalnych warunkéw
pracy kolejowej, laboratoryjny charakter ksztalce-
nia, usuniecie od blizszego wptywu na zaktad zainte-
resowanych departamentéw, wszystko to nie obiecy-
wato wielkich korzysci, odpowiednich do uczynio-
nego naktadu.

Wojskowi, ktdrzy prowadzili kolejowa gospodar-
ke personalna, rozumujac ze swego zawodowego
punktu widzenia, przywigzywali zbyt wiele wagi do
.Szkolenia , to jest do nauczania pewnych zawodéw
w oderwaniu od pracy w tych samych zawodach.

Jak wojsko jest éwiczone w koszarach i na ma-
newrach, a wiec w sztucznych warunkach, tak chcie-
“by oni wycéwiczy¢ pracownikéw kolejowych. Zda-
wali sie nie® widzie¢ zasadniczej rdéznicy pomiedzy
nauczaniem zotnierzy, ktorzy nie moga by¢ szkoleni
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w rzeczywistej wojnie, a pracownikéw kolejowych,
ktorzy w swych zakladach pracy maja najlepszg
szkote.

Nie odmawiajgc wiec znaczenia ksztalceniu na
kursach lub nawet w osrodku, uwazam, ze jedynie
w toku wykonywania stuzby mozna jg pozna¢ do-
ktadnie i wszechstronnie.

Dlatego tez nie zachwycam sie mysla o wszech-
nicy kolejowej z wlasnymi torami, mostami, budyn-
kami, sygnatami i taborami, w ktorej uczniowie po-
zna¢ moga technike kolejnictwa w takiej formie,
jakiej sie prawie nie spotyka w zyciu.

W razie potrzeby masowego przygotowania kan-
dydatow na niektore stanowiska: zwrotniczych, kon-
duktoréw, palaczy parowozowych itp. bywa po-
dobno z powodzeniem stosowany system akordowe-
go ich nauczania przez starych, doswiadczonych pra-
cownikéw tych galezi stuzby z optata od gtowy.

Program ksztatcenia pracownikéw powinien od-
powiada¢ realnym potrzebom stuzby. Nalezy im da-
wacé szerszy poglad na znaczenie ich przysztej pracy,
poniewaz tego nie da im poczagtkowa stuzba na niz-
nizszych stanowiskach, nalezy nauczy¢ ich najlep-
szych sposobOw postepowania w typowych, codzien-
nych, masowych przypadkach,' nalezy ich zaznajomic¢
Z najwazniejszymi, najczestszymi odchyleniami od
normalnego toku stuzby i wskaza¢ im, jak maja
wowczas postgpi¢. Nalezy unika¢ drobiazgéw, dazyc
do tego, by uczen sam umiat wyczu¢ z podstawowych
zalozen wytyczne do celowego postepowania w wa-
runkach niezwyklych lub tez do szczegélowego wy-
konania zasadniczej mysili.

W okresie przygotowania praktykantow, uczniéw
i kandydatow oraz w ciggu pierwszych lat stuzby
jest bardzo wazne dawac ich do pracy we wzorowo
prowadzonych jednostkach stuzbowych z rozumnymi
i uzdolnionymi w kierunku pedagogicznym przetozo-
nym, azeby przypadkiem praktyka nie nauczyla ich
na wstepie pracowac tak, jak sie pracowaé nie po-
winno.

W ciggu nastepnych paru lat nie nalezy przetrzy-
mywa¢ miodego pracownika zwlaszcza o wyzszym
poziomie wyksztalcenia dlugo na jednym miejscu.
Powinien on poznaé w tym czasie rozne jednostki
stuzbowe, rézne warunki i metody pracy; powinien
pracowa¢ z réznymi ludzmi, pod rozmaitym kierow-
nictwem.

W poczatkowym okresie stuzby nalezy pracowni-
kom z wyksztalceniem akademickim da¢ moznos¢ od-
bywaé podroze zagraniczne w celu zaznajomienia sie
z metodami pracy obcych kolei.

Poczatkujgcy pracownik powinien by¢ otoczony
opieka i baczng uwagg. Nalezy zawczasu wyszuki-
wac $rod masy wybitniejszych jednostek i dba¢ o to,
by ich zdolnosci i talenty nie zostaly zmarnowane,
zeby byly jaknajszerzej wykorzystane.

Wymiana personelu pomiedzy linig, okregiem
i centralg powinna byé znacznie zywsza, niz dotych-
czas, kiedy pracownik centrali musi mie¢ za sobag
stuzbe okregowag, kazdy pracownik okregu—liniowg.

Zapetnianie biur Ministerstwa miodymi ludzmi,
ktorzy linii wcale, albo prawie nie znali, bylo zja-
wiskiem chorobliwym.

Obok tego musi by¢ zapewniona wymiana pra-
cownikbw pomiedzy stuzbg pociggowa i zasobow,
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a naprawy taboru,
nowych kolei.
racownicy dziatow finansowego i personalnego
stuzby administracyjnej muszg mie¢ za sobg pewien
staz w stuzbach czynnych: przewozowej, pociggowej
lub drogowe,;. _ o

Nie nalezy zada¢ pamieciowego opanowania mniej
waznych cyfr, dat, tekstow—wystarczy zawsze ogoél-
ne o nich wyobrazenie i umiejetnos¢ odnalezienia ich
w jpodrecznikach stuzbowych.

Za to rzeczy wazne nalezy wpoi¢ uczniom doklad-
nie i dobitnie. Lepiej da¢ mniej materialu, ale da¢
materiat istotny i osiagng¢ jego catkowite opanowa-
nie, .niz rozproszy¢ sie w szczegotach, obznajmiajgc
z nimi powierzchownie.

Jak juz zaznaczytem, warunkiem dopuszczenia
pracownika do samodzielnego wykonywania stuzby
jest zlozenie przezeh egzaminu. Jest ono réwniez
konsekwencjg wysokiej odpowiedzialnosci pracowni-
ka zarowno za bezpieczenstwo ruchu i robét, jak za
powierzone mu mienie i interesy kolejowego skarbu.

Egzamin jest wreszcie niezbedny ze wzgledu na
odpowiedzialnos¢ podwiadnego pracownika.

Totez egzamin musi by¢ skladany nie tylko przed
objeciem pierwszego samodzielnego stanowiska, ale
przed powierzeniem wykonywania czynnosci, ktorych
zakres jest wiekszy i odpowiedzialniejszy lub istotnie
rézny w porownaniu z dotychczasowym. Dalej egza-
min jest niezbedny w kazdym przypadku, kiedy za-
chodzi watpliwosé, czy pracownik zna dobrze swoje
obowigzki i sposoby ich wykonywania, a wiec np.
w razie jezeli zostanie ujawnione nieprzepisowe po-
stepowanie pracownika, albo tym bardziej, jezeli
skutkiem takiego postepowania zajdzie wypadek lub
strata kolei.

Wreszcie opanowanie i zachowanie w pamieci za-
sadniczych przepis6w przez niektore kategorie pra-
cownikéw powinny by¢é w drodze zapobiegawczej
sprawdzane okresowo przez przelozone wiadze.

Jak program ksztalcenia pracownika powinien od-
powiada¢ potrzebom stuzby, tak program egzaminéw
powinien rowniez mie¢ te potrzeby na uwadze. To-
tez wszystko, co powyzej powiedziatem o programie
ksztatcenia, daje sie w calej rozciggtosci zastosowac
do egzaminow.

Egzaminy powinni przeprowadza¢ dobrzy fachow-
cy i ludzie rozsadni, powinni stara¢ sie przy tym wy-
Swietli¢, czy i w jakiej mierze egzaminowany odpo-
wiada podstawowym wymaganiom na swoim przysz-
tym stanowisku. Wszelka drobiazgowos¢ i nadmierne
rozszerzanie programu egzaminacyjnego sg zbedne
i szkodliwe.- Nalezy przyznac¢, ze czesto pytania zada-
wane na egzaminach zakrawaty na zarty i Swiadczyty
ujemnie o egzaminatorach.

Do kwestii okreséw stazowych doda¢ musze, ze
przepisy powinny wyznacza¢ okresy normalne, kto-
re mogg by¢ znacznie przekroczone w gore, jezeli
do awansowania pracownika brak wakansu, badz tez
awans nie zostat mu przyznany przez kompetentne
wiadze.

Z drugiej strony nie powinny okresy stazowe sta-
nowi¢ niewzruszonej zapory w przypadkach wyjat-
kowych uzdolnien i kwalifikacyj stuzbowych, ani tez
przeszkodg do prowadzenia elastycznej gospodarki
personalnej. W tym celu nalezy przyznaé¢ wiadzy
mianujgcej prawo przedstawiania nastepnej wyzszej

pomiedzy drogowg a budowg



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY

instancji mianujacej uzasadnionych wnioskéw na
skrécenie normalnych okreséw stazowania, najwyzej
jednak o potowa.

10. Ptace

Gtownym  zarzutem przeciw  przedwojennym
ptacom pracownikéw byt ich ogdlny niski poziom.

Rzeczywiscie w 1939 r. 1600 pracownikéw utrzy-
mywanych z wydatkéw osobowych pobierato tytu-
tem placy zasadniczej brutto 100 zi. miesiecznie;
18.000 pracownikéw 125 zi; 29.000 — 150 zi;
20.000 — 175 zk; i 13.260 — 200 zt._ W warunkach
przedwojennych byty to ptace ponizej minimum eg-
zystencji, w kazdym za$ razie byly nizsze od ptac
0ogO6lnego rynku pracy. C ,

Ptace pracownikéw PKP byly znacznie nizsze od
plac realnych w kolejnictwie innych krajow, byly
o wiele nizsze niz w przemysle, handlu, innych zakta-
dach prywatnych i samorzadowych w Polsce, nie mo-
gty by¢ poréwnywane do wynagrodzen personelu
tiamwajow lub gazowni w Warszawie, byty nizsze niz
w wojsku, policji, niz w monopolach, w zarzadzie la-
séw oraz roznych panstwowych zaktadach przemy-
stowych itd.

Im wyzsze byto stanowisko pracownika, tym
mniej korzystnie wypadato poréwnanie warunkéw
pracy na PKP do wymienionych wyzej placéwek
rynku pracy.

W obronie niskich ptac méwilo sie czasem, ze na-
sze koleje nie byly w stanie wynagradzac lepiej swe-
go personelu, ze z trudem réwnowazyly one swoj
skapy budzet.

Cala niniejsza praca ma za cel wskaza¢, czemu
ten budzet byt tak niekorzystny, w jaki sposéb na-
lezy go naprawi¢. Ale dopoki rachunkowo$¢ nie uj-
mowata cyfrowo masowych Swiadczen naszych ko-
lei na rzecz innych resortéw panstwowych, na rzecz
miast, przemystu, rolnictwa itd., dopoty nie mozna
byto traktowaé powaznie oswiadczen, ze koleje nie
mogty pfacic swym pracownikom normalnych, dosto-
sowanych do rynku pracy i zapewniajgcych egzys-
tencje uposazen. Z tym samym, a moze i wiekszym
prawem pozwalam sobie twierdzi¢, ze zarachowu.jgc
prawidlowo powyzsze Swiadczenia, nasze koleje nie
tylko mogly uregulowa¢ byt swoich pracownikéw
na skromnej, ale zadowalajgcej stopie, ale réwniez
wykaza¢ pokazng rentowno$¢  zainwestowanego
w nich kapitatu.

Oprécz tego trudno — wbrew zdrowemu roz-
sagdkowi — przyjgc teze, ze oplacajgc personel poni-
zej normalnych kosztow jego utrzymania, mozna
byto gospodarowaé oszczedniej, niz wynagradzajgc
go wedlug stlusznych stawek, odpowiadajacych war-,
tosci pracy, ktorg personel daje, albo — mowiac
Seislej __ dawa¢ powinien. Jezeli bowiem wszedzie
wypowiadano sie za zasadsg, jaka praca, taka ptaca,
czynie to przede wszystkim z przekonania, ze zasa-
da ta jest stuprocentowo odwracalna i prawie kazdy
pracownik stosuje .jg w tej postaci jaka pfaca,
taka praca.

Przez wprowadzenie prawidiowego systemu pfac,
potagczonego z ich umiarkowang ogolng podwyzka,
prowadzi droga nie tylko do poprawy bytu pracow-
nikéw, ale i do powiekszenia ich wydajnosci, a tym-
samym rentownosci kolei.
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Zmniejszajac liczbe pracownikéw, zmniejszamy
nie tylko wyptacane im uposazenie, ale takze bardzo
powazne uboczne koszty personalne: administracyj-
ne, emerytalne, ksztalcenie pracownikéw, umunduro-
wania, mieszkan kolejowych, bezptatnych *przejaz-
dow oraz innych generalii, ktdre stanowig drugie
tyle, co ptace zasadnicze pracownikow.

Powiekszajac wiec wydajnos¢ pracownikow np.
0 10% i w tym samym stosunku zmniejszajgc ich
liczbe, otrzymamy dwa razy wiekszg" oszczednosc,
a tym samym moglibySmy o 20, $cislej moéwiac,
0 22% podwyzszy¢ ich podstawowe place.

Opierajgc uposazenie na zasadzie zaleznosci pta-
cy od wykonywanej pracy, mozna z pewnoscig liczy¢
na wzrost wydajnosci pracownikdw i na tej podsta-
wie opiera¢ generalna podwyzke ptac.

Drugg co do znaczenia wadg naszego systemu
uposazeniowego bylo zniwelowanie ptac. Wprawdzie
tak kompetentny czynnik, jak Owczesny minister
skarbu, uwazatl ich ropieto$¢ za nadmierng, powziat
niezbyt szczesliwg mysl szukania w placach wyzsze-
go personelu zZrodta oszczednosci i zapowiadal, ze
kosztem paruset moze paru tysiecy pracownikow
uzdrowi kolejowe finanse i poprawi byt stu tysiecy
pozostatych kolejarzy, jednak nie moge podzieli¢
jego opinii. Nie chce bynajmniej w jego enuncjaciji
upatrywaé¢ demagogicznego chwytu — raczej byt Ao
btad ministra tub jego referatu. Nawet pozbywajac
sie zupetnie wyzszego kierownictwa PKP, az do ostat-
niego naczelnika oddzialu Ilub kierownika dziatu,
Skarb uzyskatby raptem cztery miliony zi oszczed-
nosci, ktére w stosunku do milionowego budzetu sta-
nowityby warto$¢ znikoma.

Jezeli szeregowy pracownik kolejowy zarabiat
mniej od fabrycznego robotnika, to technik, inzy-
nier, wyzszy administrator kolejowy_ musieli sie za-
dawalniac tego, co zarabial rownorzedny
pracownik w przemy$le, polowa tego co otrzymywat
taki sam fukcjonariusz innych kolei Zachodniej Eu-
tych warunkach pracowac na naszych kolejach iwielki
aparat, korzystajgcy pierwotnie z bogatego dziedzic-
twa dawnych kolei zaborczych, byt na drodze do
wyzbycia sie peronelu kierowniczego i tym samym
do upadku.

Trzecig zasadnicza wada przedwojennego systemu
byto brak tacznosci pomiedzy stanowiskiem i uposa-
zeniem.

Gdyby tej poprawy nie dala ogdlna podwyzka
uposazen, nie dalo powiekszenie ich rozpietosci oraz
zwigzanie uposazenia ze stanowiskiem, magiby ja
wowczas zapewni¢ rozwiniety racjonalnie i szeroko

system premiowy.
11. Premie

Jestem zdania, ze pracownicy kolejowi mogli
i powinni byli sami wypracowa¢ podwyzke swoich
uposazen. Nalezalo im da¢ mozno$¢ powiekszenia ich
wysitkow i doda¢ bodzca, rozwijajgc dotychczasowy
system premiowy.

Wynagrodzenie premiowe, niezaleznie od .jego
nazwy, formy i sposobu obliczenia, stanowi udziat
personelu w oszczednosSciach, osiagnietych przez za-
rzad kolejowy dzieki wiekszej wydajnosci pracowni-



358

ka, jego pomystowosci, inicjatywie, sumiennosci
i troskliwosci o powierzone mu mienie kolejowe.

Punktem wyjsca kazdej premii jest ustanowienie
pewnej normy wydajnosci, normy zuzycia materia-
tow, normy kosztow.

Za wykonanie normy nalezy zapewni¢ personelo-
wi pewng kwote premiowg, ktérej wysokos¢ moze
by¢ okreslona dowolnie — zdaniem moim w ramach
5 do 10% kosztow wiasnych premiowanej akcji.

W ten spos6b — przynajmniej pozornie — wpro-
wadzenie premii pocigga za sobg pewne powieksze-
nie kosztéw personalnych. W rzeczywistosci jednak,
jak to wskazuje doswiadczenie, sam fakt wyznacze-
nia premii i ustanowienie normy prowadzi do tego,
Ze norma oparta na jednostce przecietnej, staje sie
W najgorszym razie granicag, ponizej ktorej nie scho-
dzg jednostki najmniej wydajne lub oszczedne.

Skutkiem tego nowa przecietna podnosi sie znacz
nie i szybko pokrywa koszty pierwotnej doptaty
skarbu kolejowego.

Ustanowienie pierwotnej premii jest pozgdane,
jako zacheta dla pracownikéw, jest wskazane réw-
niez jako zabezpieczenie na wypadek ustanowienia
omyitkowych zbyt wysokich norm wydajnosci.

W miare dalszego wzrostu wydajnosci (respec-
tive oszczednosci), zarzad kolejowy uzyskuje zmniej-
szenie sie dotyczacych kosztéw, uzyskane za$ oszczed-
nosci w pewnej czesci — najprosciej w potowie —
zasilajg kwote, wyznaczong pierwotnie na premie,
w drugiej potowie stanowig bezposrednig korzysé
skarbu kolejowego, ktdra to korzys¢ amortyzuje
szybko pierwotny wktad, uczyniony przez wprowa-
dzenie premii, a nastepnie stanowi'juz czysty, bez-
posredni efekt oszczednosciowy.

Jednostki, ktore dajg po wprowadzeniu premii
wyniki ponizej ustanowionej normy, otrzymujg
premie zmniejszong w tym samym stosunku, w ja-
kim, przy wynikach dodatnich premia wzrastata.

Przy pierwotnej premii, wynoszgcej 5% dotycza-
cych kosztow i przy 50% udziale personelu w wyni-
kach premiowanej akcji, pracownik przy wydajnosci,
mniejszej niz norma o 10%, traci prawo do jakiej-
kolwiek premii. Natomiast dalszy spadek wydajnos-
ci nie grozi jego statemu zarobkowi uszczerbkiem,
lecz powinien pociggna¢ za sobg zbadanie okolicz-
nosci, wywolujgcych niska wydajnos¢, i okreslenie,
czy nie zachodzi tu badz wina pracownika, badz
btad przy ustanowieniu normy.

Racjonalna premia powinna odpowiada¢ naste-
pujacym zasadniczym warunkom:

1 Premie nalezy w miare moznosci wyptacac
z oszczednosci, uzyskanych przez koleje na poszcze-
gollnych pozycjach budzetu i obcigza¢ te same pozy-
cje budzetu.

Oddzielne kredyty na premiowanie jakiej$ akcji
nalezy preliminowa¢ w wyjatkowych przypadkach,
kiedy oszczednosci nie znajdujg bezposredniego jaw-
nego wyrazu w odpowiednich pozycjach budzetu.

Oczywiscie nalezy przy zasilaniu kwoty premio-
wej liczy¢ sie z iloscig wykonanej pracy, nie zas
z absolutng wysokoscig przyznanego w budzecie
kredytu.

2. Premie nalezy wyptaca¢ wszystkim pracowni-
kom, ktérzy bezposrednio przyczynili sie do powsta-
nia oszczednosci. W pewnych uzasadnionych przy-
padkach nalezy jednak dopuszcza¢ do udzialu w pre-
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mii réwniez i pracownikow, ktérzy wplywajg posre-
dnio na wysokos$¢ oszczednosci.

4. Premia nie powinna nastrecza¢ mozliwosci do
stwarzania fikcyj, np. do przerzucania kosztéw na
inne pozycje budzetu, do falszowania danych itp.
W tym celu nalezy ustanawia¢ rozne zasady przy
obliczaniu premii za ten sam dziat pracy na réznych
stopniach hierarchii stuzbowej, tak by nie tylko nie
stworzy¢ przestanek do szkodliwej w tym przypad-
ku solidarnosci, lecz przeciwnie uruchomi¢ pobudki
do wzajemnej kontroli réznych grup personelu.
W szczegolnosci nie powinni uczestniczy¢ w premii
pracownicy powotani do kontrolowania wymiaru pre-
mii lub do wyznaczenia norm. Pracownicy ci musza
by¢ premiowani na podstawach odmiennych i do
pewnego stopnia sprzecznych.

5. Premia powinna by¢ mozliwie prosta i wywo-
tywa¢ jaknajmniej dodatkowych kosztéw rachunko-
wych. Nie nalezy jednak obawia¢ sie takich opraco-
wan rachunkowo - statystycznych, ktore stuzg nie
tylko do obliczania premii, lecz stanowig zaniedbany
dotychczas element kontroli.

6. Premia powinna budzi¢ zaufanie personelu. Jej
normy i stawki nie mogag by¢ dowolnie i bezzasad-
nie zmieniane, powinny by¢ oparte na dokladnej
analizie.

Premie powinny by¢ wyptacane mozliwie szybko
i w ustanowionych terminach.

7. Podzial kwoty premiowej pomiedzy uczestni-
kéw powinien by¢ stuszny i bezinteresowny.

8. Premie powinny obejmowaé mozliwie wyczer-
pujaco catkowity zakres gospodarki kolejowej, prze-
de wszystkim za$ jej masywne dziedziny.

9. Premie nie moga by¢ za daleko zr6zniczkowa-
ne, aby przez to nie dawaly drogi do ewentualnych
przerzutow. RoOwnoczesnie nie mogg by¢ zbyt sko-
masowane, aby nie obejmowaly pracownikéw nie
biorgcych udziatu w wyrobieniu oszczednosci. Premie
sa najskuteczniejsze, jezeli kazdy pracownik jest
premiowany oddzielnie, z oszczednosci, do ktorej
sam sie przyczynit. Obok premii indywidualnych ko-
nieczne sg jednak czasem premie grupowe, a nawet
zbiorowe — ogdlne.

W przedwojennym systemie premiowym PKP
znane byly nastepujgce premie:
1) za prace przetokowa; 2) za formowanie pocig-

gOw dalekobieznych; 3) za wydajnos$¢ pracy w war-
sztatach (dla robotnikdw i administracji; 4) to samo
w parowozowniach; 5) za biezagcg naprawe parowo-
z6w; 6) za oszczedne zuzycie paliwa na parowozach;
7) za oszczedne utrzymanie toru, budynkéw i innych
urzadzen drogowych (w stadium prob).

O kazdg z tych premii musieli ich inicjatorzy to-
czy¢ gorgce walki z kierownictwem personalnym
i finansowym. Przeciwnicy premii uwazali je za nie-
potrzebny dodatek do pensji, starali sie ograniczac
ich zakres, utrgca¢ samg zasade premiowania, wy-
znaczajac state kredyty na premie, zamiast kredytéw
elastycznych, zaleznych od wywotywanych premio-
waniem oszczednosci; ograniczali maksymalng wyso-
kos¢ premii, stawigc tym samym sztuczne granice
wysitkowi pracownika.

W razie kompresyj budzetowych kierowano ata-
ki na premie i wbrew zdrowemu rozsadkowi uderza-
no w srodek osiggniecia oszczednosci wowczas, kie-
dy ta oszczednos¢ stawata sie szczegolnie niezbedna.
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Stronnicy premiowania nie byli w stanie obroni¢
swych zamierzen w catosci, wywalczali poszczegol-
ne odcinki, drobne czesci, godzili sie czesto na kom-
promis.

Mimo to premie przyczynity sie do duzych
oszczednosci na naprawie taboru, na zuzyciu paliwa,
daly mniejsze oszczednosci lub zapobiegaly stratom
w innych dziedzinach.

Dziedziny, w ktérych premiowanie moze da¢ po-
wazne oszczednosci, a tym samym powinno by¢ za-
stosowane, sg bardzo liczne, niemal wyczerpujace
calos¢ gospodarki kolejowej.

Jako materiat do rozwazania i dyskusiji
w zalgczniku pobiezne wyliczenie réznego
premii,”
dzone.

podaje
rodzaju
ktore moim zdaniem mogly by¢ wprowa-

W stuzbie przewozowej

1 Premia dla personelu stacyjnego za wydajnos¢
pracy. Odpowiednio do ilosci pracy, bgdz calej sta-
cji, badz jej réznych komorek, zostaje unormowana
pewna ilos¢ pracownikow. Jezeli ilos¢ pracy wzrasta
bez odpowiedniego powiekszenia ilosci pracowni-
kéw, lub tez stacja wykonywa przewidziang prace
przy pomocy' mniejszej obsady, powstaje dla kolei
oszczednosé, ktéra 'powinna ty¢é premiowana.

Kwote premiowg zasila potowa uzyskanej przez
zarzad kolejowy o0szczednosci.

Zasadniczym warunkiem wyptacania premii
bezpieczny i sprawny bieg pracy stacji, totez prze-
cigzenie pracg obsady nie moze przekracza¢ norm
zastrzezonych przez przetozone wiadze.

llos¢ wypadkéw — we wszelkich okolicznosciach
nieuniknionych — nie moze wzrasta¢, wypadki zas
nie mogg by¢ wywotane przecigzeniem pracownikow.
To samo dotyczy innych zajs¢, reklamacyi, monitow.
Nie powinna cierpie¢ oszczedna gospodarka materia-
towa i taborowa, terminowe zalatwienie spraw musi
by¢ zapewnione.

Zauwazone usterki obok normalnych represyj ad-
ministracyjnych moga by¢ w drodze porzadkowej
karane przez potrgcenia z kwoty premiowej indywi-
dualnie lub zbiorowo.

Norma wydainosci personelu powinna by¢ okre-
Slana raz na rok przv uwzglednianiu lokalnych wa-
runkow stacii. Premia przypadajgca pracownikom
powinna by¢ obliczana prowizorycznie i wyptacana
co miesigc zaliczkowo; ostateczne rozliczenie naste-
puje po zakonczeniu roku.

Podziat kwoty premiowej odbywa sie na podsta-
wie klucza, ustanawianego réwniez raz do roku.

2. Premia dla personelu stacyjnego za oszczedng
yospodarke materiatowg: paliwem, Swietliwem (prag-
dem' elektrycznymi, materialami biurowymi, druka-
mi. inwentarzem itd.

Wszystkie materialy nalezy przydziela¢ wedhlug
norm odpowiednio do pracy stacji i innych czynni-
kow.

Warunkiem wypfacania premii jest nienaganny
stan lokali stuzbowych i prawidlowy bieg pracy.

Kwote premiowa zasilaé powinna oewna czes¢
osiggnietej oszczednosci (od % do M>). Rozdziat po-
winien odbywa¢ sie jak w poprzedniej premii.

3. Premia za wykorzystanie taboru i druzyn,
w skilad ktorej nalezy wprowadzac¢ nastepujace sktad-
niki:

jest
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1) Za prawidtowos¢ i szybkosS¢ biegu pociggow.
Dla kazdej stacji zostaje unormowany czas na bieg
pociggu od chwili przyjazdu na poprzednig stacje do
chwili odjazdu z danej stacji.

Za zmniejszenie tego czasu, w stosunku za$ do
pociagobw osobowych za utrzymanie czasu rozkta-
dowego, powinna by¢ wyznaczona stawka premio-
wa, za jego przekroczenie — stawka karna.

2) Za wykorzystanie sity pociggowej parowozow
(w ramach przepisowych).

Dla kazdego odcinka kolei i typu parowozéw
nalezy unormowac obcigzenie pociggu brutto, mak-
symalne i normalne.

Jezeli sumaryczne obcigzenie pociggéw towaro-
wych w ciggu miesigca na pewnym odcinku réwna
sie normalnemu, premia wynosi pewna niewielkg
sume.

Jezeli wartos¢

sumaryczne obcigzenie rzeczywiste
sumaryczne obcigzenie normowane

przekracza jednos¢, premia wzrasta w pewnym sto-
sunku, jezeli spada ponizej jednosci, to premia sie
zmniejsza i moze dojs¢ do zera.

W premii powinni bra¢ udziak:
dyspozycyjnej i druzyny parowozowe.

Pozostaje do rozwazania, czy zamiast premii za
przewizione brutto nalezy da¢ normy i premie za
przew6z netto.

3) Za oszczedno$¢ parowozogodzin pracy przeto-
kowej; premia ta jest odpowiednikiem dotychczaso-
wej premii przetokowej, ktéra dotychczas nie dawata
dlaczego$ pozagdanych wysitkow.

4) Za oszczednos¢ parowozogodzin pociggowych
na stacjach zmiany parowozow.

Nalezy normowaé czas na oddanie parowozu
stuzbie pociggowej od przyjazdu pociggu nha stacje
do przejscia przez posterunek kontrolny oraz czas
na dostawienie parowozu od chwili przejscia paro-
wozu przez punkt kontrolny do chwili odjazdulpo-
ciggu.

W premii bra¢ powinien udziat dotyczacy perso-
nel stacji oraz druzyna pociggowa.

5) Analogiczna premia za oszczedno$¢ czasu dru-
zyn konduktorskich — od chwili przyjazdu pociagu
do zejscia druzyny na odpoczynek oraz od chwili
wezwania lub stawienia sie druzyny do odjazdu po-
ciagu.

W premii powinien bra¢ udziat
i druzyna konduktorska.

6) Za oszczednos¢ na przestoju na stacji wago-
now miejscowych (tadowanych lub roztadowywanych).

Nalezy dla kazdei stacji unormowac¢ stosunek ton
towaru natadowanego | wyladowanego do sumarycz-
nej nosnosci wagonow przebywajacych na stacji
w ciggu doby.

Za dotrzymanie tej normy nalezatoby wyznaczy¢
premie, ktdra wzrasta lub zmniejsza sie razem z rze-
czywistym stosunkiem wyzej wymienionych wielkosci.

7) Za oszczedno$¢ na przestoju wagonéw towa-
rowych na stacjach dyspozycyjnych. Dla tych stacyj
normuje sie stosunek
ilos¢ wagonéw dziennego przybycia i natadowania
ilos¢ wagonogodzin wagonow przebywajac, na staciji.

personel stacji

personel stacji
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Za powiekszenie tego stosunku wyznaczy¢ nale-
Zy wzrastajgcg premie.

8) Za wykorzystanie tadownosci wagonéw — pre-
mia ta istniata dotychczas i wymaga tylko zreorga-
nizowania.

9) To samo mozna powiedzie¢ o premii za for-
mowanie pociggow dalekobieznych.

4. Premia dla druzyn konduktorskich za obstuzo-
ne pociggokilometry.

Kazde gniazdo druzyn konduktorskich, obstugu-
jac pewien kompleks pociggéw, powinno posiadac
norme przebiegu miesiecznego druzyny. Przebieg ten
nie moze by¢ jednostajny niezaleznie od ogolnej
ilosci pociggokilometréw obstuzonych przez gniazdo,
ale dla okreslonego przebiegu mozna dosy¢ tatwo
wyznaczy¢ norme, ktérej przekroczenie powinno by¢
premiowane.

Chociaz dodatek godzinowo - kilometrowy zawie-
ra w sobie element premii za przebieg, jednak cho-
dzitoby o wzmocnienie bodzca w kierunku obstuze-
nia jaknajwiekszego przebiegu pociggéw przez jed-
ng druzyne. W tym emu nalezaloby stosowaé premie
postepowa.

5. Premia dla wydziatu przewozowego w dyrekcji:

1) Za oszczednos$¢ na kosztach stacyjnych, perso-
nalnych i materiatowych.

Dla kazdego okregu powinna by¢ obliczona nor-
ma kosztéw wedlug wzoru y = ax -f- b, gdzie a jest
stawka jednostkowg, x — iloscig pociggokilometrow,
zaS b _ skladnikiem stalym, niezaleznym od prze-
wozOow.

Prawdopodobnie nie mozna bedzie ograniczy¢ sie
samym przebiegiem pociagéw, lecz wypadnie wpro-
wadzi¢ czynnik, potgczony z natadowaniem i wyla-
dowaniem towarow oraz iloscig sprzedanych biletow.

2) Za oszczedno$¢ na druzynach konduktorskich.

| w tym przypadku norma kosztéw powinna wy-
raza¢ sie wzorem y = ax -j- b, a wiec przyjmowac
wptyw gestosci ruchu na jednostkowy koszt pocia-
gokilometra.

3) Za oszczedno$¢ w zuzyciu parowozotonogo-
dzin w stosunku do wykonanego przebiegu tonokm
brutto.

4) Za wykorzystanie pociggéw i wagonow towa-
rowych.

Premia taka posiadataby istotne znaczenie, ponie-
waz ustalajgc poprzednie premie za pociggokm., mo-
glibySmy sie obawia¢ tendencji do zmniejszania ton-
nazu pociagow netto.

Dla kazdego odcinka powinien by¢ unormowany
tonaz pociagu w zaleznosci od typu parowozu, zas
utrzymanie i przekroczenie tego tonazu powinno by¢
premiowane.

5) Premia za wykorzystanie pociggdéw osobowych.

Premiowaniu podlegatoby poprawienie unormo-
wanego stosunku pasazerokm do wagonoosiokm o0so-
bowych.

W stuzbie mechanicznej

Stuzba, jak juz czesciowo zaznaczytem, braé¢ po-
winna udzial w szeregu premii, proponowanych dla
stuzby przewozowej, a to wobec zpacznego wplywu
jej dziatalnosci na przebieg pracy przewozowe,;.
Oprocz tego moze ona posiada¢ nastepujace wlasne
premie:
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1 Premie dla druzyn przewozowych.

Gtowna premia druzyn moze by¢ oparta na
oszczednym zuzyciu paliwa parowozowego, normo-
wanego na brutto tonokilometr dla kazdego odcin-
ka. Rozchdd wegla od szybkosci jazdy, ilosci i diu-
gosci postojow, warunkdéw ogrzewania i hamowania
automatycznego pociggéw, typu i stanu parowozu,
jakosci wegla, stanu pogody itp.

Przed wojng stwierdzono szereg istotnych uste-
rek w normowaniu paliwa. Normy nie byty oparte
ani na wiarogodnyoh danych doswiadczalnych, ani
tez na doktadnych obliczeniach teoretycznych, byly
ujednostajnione, nie przyjmowatly pod uwage bar-
dzo waznych czynnikéw, a tym samym pozostawiaty
zbyt wielki wptyw przypadkowi. Dalo sie jednoczes-
nie zauwazy¢ zobojetnienie druzyn do premii i jako
skutek — powiekszajgcy sie rozchdéd paliwa na tnkm.
W takich warunkach gruntowna rewizja i uporzad-
kowanie premii byly niezbedne.

Nalezato rowniez rozwazy¢, czy nie bylo stusz-
nym zapewni¢ udziat w premii za oszczednosci na
biezacej naprawie parowozu druzynie, ktéra racjo-
nalng obstuga moze sie znacznie przyczyni¢ do
zmniejszenia biezacej naprawy.

Wspomniane poprzednio udziaty druzyn w pre-
miach stuzby przewozowej moga by¢ przelewane do
wspoélnego kotta kazdej parowozowni, a nastepnie
rozliczane pomiedzy druzyny w stosunku do obstu-
zonych pociagokilometréw, lub tonokm brutto.

2. Personel obrzadzajgcy parowozy w parowo-
zowni powinien otrzymywac¢ premie za o0szczednosé
od norm robocizny, przyznanej na kazdy wydany
przez parowozownie parowoz.

Obok tego czas obrzadzania powinien by¢ unor-
mowany i jego oszczedno$¢ premiowana na rzecz
obrzadzajgcego personelu.

3. Personel robotniczy biezgcej naprawy parowo-
zO6w powinien otrzymaé premie za zmniejszenie zu-
zycia robocizny na naprawe.

Moga by¢ przy tym stosowane dwa sposoby:
albo, jak dotychczas nalezy normowac robocizne na
przebieg parowozow, albo tez wykonywac kazda na-
prawe na podstawie szczegbtowego zlecenia, ktére
wskazuje unormowang robocizne na te witasnie na-
prawe. Na kazdym zleceniu druzyna wykonujgca na-
prawe, powinna wykaza¢ oszczednosci czasu i otrzy-
ma¢ odpowiednig indywidualng premie.

Osobiscie uwazam ten drugi spos6b obliczenia
premii za bardziej skuteczny. W kazdym razie przed-
wojenne normowanie robocizny na biezacg naprawe,
ktore poddatem juz krytyce poprzednio, byto oparte
na zupeinie niepewnych podstawach i wymagato
uporzgdkowania.

4. Rewidenci, oczyszczacze i smarownicy powinni
by¢ premiowani za oszczednosci wykazane w stosun-
ku do norm przyznanych na o$ obstuzonych przez
nich wagonéw. Prawdopodobnie moze by¢ réwniez
premiowany rozchdd zuzywanych przez nich mate-
riatow.

Naprawy wagondéw mogg by¢ réwniez ujmowane
w zleceniach, tak samo jak naprawa parowozow.

5. Srednie naprawy i rewizje taboru, wykonywa-
ne w parowozowniach, powinny by¢ oparte na pre-
liminarzach wstepnych i wykonywane przez robotni-
kéw na podstawie zlecen, wspomnianych powyzej.
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6 Ogolna obsluga parowozowni — jej urzadzen
transportowych, narzedziowni; ogrzewanie, utrzyma-
nie w porzadku — powinna stanowi¢ pewien procen-
towy dodatek do godzin pracy produkcyjnej. Zmniej-
szenie stopy procentowej tego dodatku moze byc
przedmiotem premiowania.

7. Obstuga sktadow trakcyjnych (robotmcy) mo-
ze by¢ premiowana za oszczedno$¢ na kosztach wy-
tadowywania, magazynowania, podawania, wydawa-
nia itd. wegla i innych materiatdw, w stosunku do
okreslonych w sposéb doswiadczalny dla kazdego
skladu norm.

8. Obstuga siacyj wodnych moze otrzymywac pre-
mie za oszczedno$¢ na kosztach 1 m'5wypompowanej
wody, obciazonych wynagrodzeniem wiasnym obstu-
gi rozchodem paliwa Ilub energii elektrycznej, in-
nych materiatbw, oraz biezgca naprawg urzadzen
pompowni. .

9 Administracja parowozownl mogta byc pre-
miowana na podstawie nastepujgcych czynnikéw:

a) wydajnosS¢ pracy samych biur w stosunku do
pracy parowozowni: wydanych porowozogodzin, ob-
stuzonych wagonoosi, godzin robocizny Itp. _

b) koszt jednej wydanej parowozogodzmy (albo
tonoparowozogodziny), zawierajgcy koszt dru”>
obrzadzania, naprawy, podawania opalu i innych ma-
teriatdbw, stacyj noclegowych, liczac w tym koszt ro-
bocizny i materiatbw (oprécz paliwa parowozowe-

SO)¢) to samo — obstuzonych wagonow w stosunku

do Py - n a jefcn tonokl-
koszt wypompowanej wody na tonokilometr
brutto po uwzglednieniu zuzycia gospodarczego.
f\ wykorzystanie parowozOw, wyrazajgce sie w wy»
daniu pewnej ilosci parowozogodzin na mwentarzo-
wy parow6z po odliczeniu odstawionych do statego

ZaPgj" czas wycofania do naprawy w parowozowni
wagonow.

10. Wydziat pociggowy w Dyrekcji Okregowej

Premia powinna by¢ oparta:

ma) na catkowitym koszcie wydanej stuzbie prze-
wozowej parowozotonogodziny, a wiec na koszcie
eksploatacji, napraw, amortyzacji, utrzymania bu-
dynkow, toréw itd. A

b) na koszcie pallwa zuzytego na pruttotonoKm

c) na koszcie wagonoosiokm, obliczonym jak
w punkcie a;

d) na wykorzystaniu taboru, a wiec iloéci brutto-
tonokm na jeden parowdz oraz procencie wagono-
osi wycofanych do naprawy;

€) na wydajnosci wlasnego personelu wydziatu.

W stuzbie drogowej

1 Premia robotnicza, za oszczedno$¢ na robociz-
nie przy wykonywaniu zlecen na roboty,

2. Premia torowych — tak samo, ale
z oszczednoscig na materiatach;

3. Dla odcinkéw drogowych. Premiowaniu pod-
lega¢ powinny oszczednosci w stosunku _do® kredy-
tow, przyznanych odcinkowi na utrzymanie i obstu-
ge toru, budynkoéw i urzadzehn drogowych.

tacznie
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4. Dla wydzialu drogowego dyrekcji.
a) premia od wydajnosci wtasnego personelu wy-

dZi «“’premia ta zmniejszenie kosztéw fakturowa-
nych innym stuzbom w stosunku do prehmmarza.

W sluzbie administracyjnej

W stuzbie tej moga by¢ rozwazone nastepujace

premie“r*mia » wydajnos¢ pracv wlasnego persone-

lu wydziatu administracyjnego dyrekcji;

bt premie dla stuzby sanitarnej za zmniejszenie
ilos¢ dnfpracy straconych przez pracownikéw skut-
kiem choroby oraz za zmniejszenie kosztow obstugi
lekarskiej pracownikOéw i ich rodzin; zasadniczym
i oczywistym warunkiem przyznawania takiej premii
kusMryc nalezyta obstuga lekarska. Zmnmiszeme
Hni wolnych od pracy skutkiem choroby powinno
by¢ skutkiem tej obstugi, nie zas obostrzen przy
zwalnianiu chorych od pracy;

c) premie (tantiemy) dla wydziatbw prawnych od
wygranych spraw sgdowych.

W stuzbie naprawy taboru

J. Dla robotnikow — jedna z premii,
nych w wytwdérniach i warsztatach.
2. Dla administracji premie: ,
a) za oszczedne wykonanie zamOW|en
b) za szybkie wykonanie zamoéwien, tj.
szy postoj taboru w naprawie;
c) za jako$¢ wykonania naprawy, wyrazajaca
sie w malej ilosci naprawy biezgcej po na-
prawie w naprawni gtéwnej.

stosowa-

za krot-

W stuzbie zasoboéw

1 Premia za wydajnos¢ pracy robotnikow,
2. Premia za wydajnos¢ pracy pracownikéw umy-

3. Premia od oszczednosci na kosztach ogdlnych
magazynowania, transportu itp.,

4. Premia za zmniejszenie kapitatu
w zasobach materiatow,

5. Premia za dobry zakup, a wiec za brak uzasad-
nionych reklamacyj konsumentéw =z powodu
jakosci materiatu,

6. Premia za sprawno$¢ zakupu, a wiec za termi-
nowe zaspakajanie zgtoszonych zapotrzebowan.

Wykaz mozliwych sposobow premiowania pra-

cownikow kolejowych jest dosy¢ obszerny, ale me
jest on wyczerpujacy. Moga by¢ tatwo pomyslane,
inne sposoby zachecania pracownikéw. Nie wyczer-
puje on takze catego peTsonelu koleiowego ponie-
waz sa $rod niego kategorie stanowisk, dla ktérych
bytoby moze trudno obmys$li¢ racjonalng premie.
Pracownicy zajmujacy te stanowiska powinni otrzy-
mywac tantiemy zalezne od wynikow gospodarczych,
badz catego przedsiebiorstwa, badZz tez jego samo-
dzielnych'czesci, jak np. réznych stuzb: przewozo-
wej. pociggowej, drogowej, administracyjnej, na-
prawy taboru lub zasobdéw, a takze — w pewnych
przypadkach — oddzielnych gatezi tych stuzb.

Ogodlna tantiema od wynikéw eksploatacji moze

by¢ rozdzielona pomiedzy wszystkich pracownikéw
kolejowych i stanowi¢ namacalny znak ftacznosci

uwiezionego
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pqmiedz_‘;(/ wynagrodzeniem pracownika a ostateczny-
mi wynikami .jego pracy. y
Oczywiscie tantiema powinna by¢ w wiekszym
stopniu przyznawana_ pracownikom, ktorzy ze wzgle-
du. na swoje stanowisko nie moga otrzymywac pre-
mii, mz tym, ktérzy w premiach otrzymuja bezpo-
Srednio réwnowaznik ich wystug i staran. ' P
Obiiczenia premii, rozwinietych szeroko i obejmu-
jacych przewazajaca czes¢ personelu, wymaga nie-
watpliwie dosy¢ duzej pracy rachunkowe, lecZ nie

§ ZTO E°. naShPr&estr za¢'. Ogromna Wi kSEO%é
anych, stuzacych doobliczenia premil jest rfiezbe
na do innych celéw gospodarki kolejowej.

wstepm zatozylem, ze samo utrzymanie do-

&eﬁ‘ueTpr@nii, a-owim%N pocigga¢ za sobg ni@(ﬁ{/@%
doptate w postaci premii lub tantiemy, a tym samym
pociggnie za sobg pewien wstepny naktad Srodkow
finansowych. Nakladu tego nie nalezy sie obawiac¢
Sam fakt wprowadzenia premii wplywa na polepsze-

{RHAION 3 Meps B SNkt MBS RO 2N Saareh

Zofia tapinska

Podstawy ksztaltowania si

Dr Candeli, gtowny inspektor Kolei Wloskich z
miescit w Numerze 4 Biuletynu ZwigzkuMiedzvn

§atf5n§le Idoesei&%mcée Fer") artykmJ gita tpll

czy rozwoj zasad klasycznych przy budowie” tm
kolejowych dla,przewozu towarowY (,Dedin ou eA

RIS SstopdB

Motywy, ktdre zdaniem autora tego artykutu
odegraly role decydujgca w ksztaltowaniu <ue towa-
rowych taryf wioskich, stanowig material, mogacy
rzuci¢ ciekawe S$Swiatlo na zagadnienie taryf kolejo-
wych na przewdz toward6w na gruncie polskim i ula-
twi¢ wysnucie wnioskéw dla polityki komunikacyjnej
w tej dziedzinie. Kierujgc sie tym przeswiadczeniem,
podaje poniieg’ “najwazniejsze kwestie, poruszone
przez dra Candeli.

Motywem, branym najwczesniej za podstawe przy
budowie_ taryf towarowych, byta waga towaru,
wzglednie jego objetosc.

Wkrétce jednak zasade te zastgpita nowa, ktérg
nazwano ,ad valorem“. Polegala ona bowiem na
taksowaniu towaru, zaleznie od jego wartosci. | od-
tad uznano, ze tylko taka metoda jest wynikiem
zdrowej polityki taryfowej.

Nowa metoda budowania taryf towarowych wy-
sunefa problem ,optat maksymalnych i minimalnych®.
Pobierano mozliwie najwyzsze optaty za towary wy-
soko-wartosciowe i mozliwie najnizsze — za towary
0 malej stosunkowo wartosci. Regulatorem gérnej
1dolnej granicy optat byto dazenie do realizacji prze-
wozow, niezbednych dla kraju, a jednoczesnie dosc
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_ parze z wiekszym wysitkiem péjdzie niewat-
pliwie zbiorowa i indywidualna akcja pracownikéw
w tierunku uproszczenia czynno$ci, zmniejszenia
pracy, ktora przynesie kolejom dalsze oszczednosci,
pracownikom dalsze podwyzszenie zarobkow.

Lepsze warunki ptacy przyciagng na koleje lep-
szy personel, podniosg sprawnos¢ fizyczng i umysto-
wag dotychczasowych pracownikéw, pozwolg im za-
niecha¢ ubocznej pracy zarobkowej, pozwolg odda-
wac wszystkie swoje sity stuzbie.

Dobrze zrozumiany wiasny interes przetozonych,
odbijajgcy sie w ich premiach, nakaze im zapomnie¢
protekcjach przy obsadach i przy administrowaniu

bior*twec)ll 113 CZym Wysra'g Pracownicy i przedsie-

nr,P'fmie .Odefrajg ogromng role wychowawcza,
przyzwyczajajac personel do tej orostej, a jednak
zapoznawanej prawdy, Ze interesy przedsiebiorstwa

w danym przypadku Skarbu panstwa — i pracowni-
k a sg zbiezne i ze te same czynniki szkodzg lub wy-
chodza na dobre, jak jednemu, tak drugim.

r«trnnAmie p°yinny od-i"¢ jednoczesnie wszystkie
istotne czynniki, stanowigce o rentownos¢ kolei.” Wal-

ke z marnotrawstwem nalezy rozpoczaé¢ jednoczes$nie
na calym froncie.

e taryf towarowych

pokaznych, aby mogtly sprosta¢ kosztom handlowym
szczegoblnie wysokim w przedsiebiorstwach kolejo-
wych. Zasada ta przetrwata az do czasOw powojen-

W ksztaltowaniu sie taryf towarowych role nie-
zmiernie wazng odegralo pojawienie sie samochodu,
jako niebezpiecznego konkurenta dla kolei. Automo-
bilem, osiagngwszy wysoka doskonatos¢ technicznag,
a takze rozszerzywszy w dostatecznej mierze roz-
miary swej produkcji, stat sie istotnie niebezpiecznym
rywalem. Samochdd zapewnit szybsza dostawe to-
waru na bliskie odlegtosci, usungt w wielu przypad-
kach konieczno$¢ przetadowania, a takze umozliwit
znacznie tanszy przew6z dla przedmiotow cennych.

, W tych warunkach musiata kolej uciec sie do
srodkoéw zaradczych i stworzyé nowe podstawy przy
budowie taryf towarowych.

Samochdd, nieograniczony zadnymi przepisami
prawnymi odno$nie przewozu, mogacy swobodnie
wycigga¢ najwieksze korzysci z przewozu towarow
lekkich a cennych, dla ktérych taryfa kolejowm byta
wysoka, zmusit kolej do natychmiastowego obnizenia
optat za przewdz towarow wysoko-wartosciowych
(najbardziej dotknietych konkurencjg), a niezaleznie
od tego — do stosowania w mozliwie najszerszym
stopniu taryf ulgowych dla klientéw powaznych (jak
wieksze przedsiebiorstwa, domy handlowe) za cene
zobowigzania sie do stalego korzystania z ustug ko-
lei i przewozenia przy pomocy jej srodkéw przewo-
zowych pewnej, z gory ustalonej, ilosci ton, jako mi-
nimum rocznego przewozu.
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Zastosowane metody zaradcze nie daly jednak w
praktyce wynikOw zadawalajgcych. Opanowanie bo-
wiem konkurencji samochodu w przewozach na kroét-
kie odlegtosci nie byto fatwym, nielatwym bylo re-
gulowanie na.czas obnizki optat dla przewozow, naj-
bardziej przez te konkurencje zagrozonych, i kom-
pensowanie — w drodze podwyzki optat najnizszych
«— utraconych dochodéw z racji stosowanych ulg dla
wiekszych Kklientéw. Przewozy kolei i jej dochody
ulegly zatem wydatnemu zmniejszeniu. Zagadnienie
optat przewozowych na kolei musiato by¢ znéw pod-
dane gruntownemu zbadaniu i racjonalnej rewizji.

Po wojnie, poglady na zagadnienie taryf bardziej
sie skrystalizowaly. Przyznano samochodowi nie-
odwotalng wyzszos¢ w przewozach na bliskie odle-
glosci, zarébwno pod wzgledem technicznym (wieksza

szybko$¢, mniejsza ilos¢ czynnosci przetadunko-
wych), jak i pod wzgledem ekonomicznym (optaty
przewozowe — nizsze w poréwnaniu do kolei, jako

wynik mniej kosztownej organizaciji).
Stalo sie jasnym, iz dla przeciwstawienia sie kon-

kurencji samochodu — musi kolej obnizy¢ jak naj-
wydatniej optaty za towary wartosciowe. Dla utrzy-
mania réwnowagi budzetu — musi konsekwentnie

podwyzszy¢ optaty najnizsze.

Regulowanie wysokosci optat za przewozy kole-
jowe — w dazeniu do opanowania konkurencji ze
strony automobilizmu — musialo wysung¢ nowy
czynnik, jako zagadnienie istotne — problem kosztow
witasnych przedsiebiorstwa przewozowego.

Dopiero po wojnie doceniono wage zagadnienia
kosztow wilasnych, ktére to zagadnienie otworzyto
przed ekonomistami szerokie pole dla studiow. 'Bada-
no i ustalano koszty Srednie za tonokrn, osobokm,
koszty zalezne od odlegtosci itp. Zainteresowano sie,
czy dotychczasowe, naukowo nieudowodnione, twier-
dzenie, iz przewozy osobowe sg deficytowe, a prze-
wozy towarowe — oprécz wiasnych wydatkéw —
pokrywajg takze deficyt taryf osobowych — posiada
istotne uzasadnienie.

Szczegbtowa znajomos¢ kosztow wiasnych przed-
miotow wyprodukowanych lub $wiadczonych ustug
jest podstawg pomys$inego rozwoju przedsiebiorstwa

Dr Wactaw Pezinski
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prywatnego. Przedsiebiorstwo panstwowe, bedace
whasnoscig ogotu, winno z jednej strony dostarczy¢
obywatelom najlepszych i najtanszych ustug, z dru-
giej strony — posiada¢ optacalnos¢ handlowa, czyli
opiera¢ sie na wszechstronnej znajomosci kosztow
wiasnych.

W wyniku powojennych warunkéw dla przewo-
z6w towarowych — budowa taryf towarowych po-
'winna sie opiera¢ na zasadach nastepujgcych.

1 Stawki maksymalne powinny by¢ funkcjg ta-
ryf samochodu, a nawet, S$cislej biorgc, ksztattowac
sie w zaleznosci od jego kosztow wilasnych. Nie by-
tyby wiec one oparte na kosztach wihasnych kolei.
Wystarczy, aby przewyzszyly one koszty wiasne ko-
lei, zapewniajac jej w ten sposob pewien efektywny
zysk.

2. Stawki minimalne -powinny by¢ oparte na ko-
sztach wiasnych kolei.

3. Stawki posrednie, tj. dotyczace tej kategorii
przewozéw, ktora nie podlega konkurencji ze strony
automobilizmu, powinny mie¢ za podstawe zasade
.ad valorem“, aby zapewni¢ kolei mozliwie najwiek-
sze dochody.

W wyniku przytoczonych rozwazan, autor cyto-
wanego artykutu wycigga wniosek, iz ani stare za-
sady budowania taryf nie przezyly sie catkowicie, ani
tez nie zapanowata niepodzielnie zasada kosztow
wiasnych.

Dopdki  konkurencja samochodu nie zostanie
ujarzmiona przez odpowiednie postanowienia praw-
ne, regulujgce jego przewozy, dopdki nie bedzie on
musiat respektowaé¢ pewnych ustalonych zasad co do
wysokosci optat m— koleje przezywajg okres przejs-
ciowy, w ktérym zmuszone bedag obnizy¢ granice
zyskoéw, zapewniong im dotychczas przez towary
wysoko-wartosciowe, a z drugiej strony bedg musia-
ty zwiekszy¢ optaty przewozowe za towary o malej
wartosci.

W posunieciach tych busolg, drogowskazem, be-
dzie istotny dla nich w warunkach dzisiejszych pro-
blem: racjonalizacja obrony kolei w walce z konku-
rencjg automobilizmu.

Wytyczne 1 uwagi do stosowania gazu SO. na PKP

Wprowadzony do odkazania wagondw osobowych
i pomieszczen kolejowych gaz SO: jest dostarczany
przez krajowy przemyst cynkowy w postaci ptynnej,
w butlach metalowych o wadze netto od 50 do 500
klg. kazda. Mozna go rowniez otrzymaé¢ w cyster-
nach po kilkanascie ton. Ze wzgledéw praktycznych
opakowanie w butlach jest znacznie wygodniejsze
i dlatego dotychczas z tego tylko opakowania korzy-
sta kolejnictwo. Wyniki préb i zasady ogolne stoso-
wania gazu S02 do celéw dezynsekcyjnych na P.K.P.
zostaly omoéwione w moim artykule ,,S02 — jako
Srodek owado- i bakteriobdjczy na P.K.P.“, wydruko-
wanym w Przegladzie Komunikacyjnym Nr 1 z ro-
ku 1948. Artykut wymieniony porusza zagadnienie
dezynsekcji gazem S02 jezeli chodzi o strone prakty-
czng, raczej schematycznie i ogdlnie, uwydatnia jego

cechy zasadnicze oraz strony dodatnie wraz z celo-
wym ich podkreslaniem.

W praktycznym stosowaniu gazu, zwlaszcza
w odniesieniu do uzytkowych pomieszczen kolejowych,
nasuwa sie szereg niejasnosci, trudnosci i watpliwosci,
ktore nalezy pod tym katem omowi¢ i wyjasnic.
Nieumiejetne postepowanie z gazem SO2 przy dezyn-
sekcji moze spowodowacé niedostateczny efekt owa-
dobdjczy albo moze niepotrzebnie wptynaé na po-
wstanie Zniszczen, zmian lub uszkodzernn w obiektach
i przedmiotach odkazanych.

Odwrotnie, przy wihasciwym i przemyslanym po-
stepowaniu z tym gazem da sie osiggnac¢ petny efekt
owadobdjczy, a czesSciowo i bakteriobdjczy (czego
dowodza dotychczasowe wyniki stosowania praktycz-
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nego), przy uniknieciu jakichkolwiek ujemnych skut-
kéw w postaci uszkodzen i zniszczen.

Konieczne wiec jest bardziej drobiazgowe opraco-
wanie i omowienie niektérych szczegétébw praktycz-
nego stosowania gazu S02 w celach dezynsekcyjnych,
co postaram sie zrobi¢ w ponizszym artykule. Bodz-
cem do zabrania jeszcze raz glosu w tej sprawie sg
naptywajace z terenu (z wydziatdbw drogowych, sani-
tarnych oraz Depart. jBudowy i Utrzymania) Zzadania,
wyjasnien, wydania przepisOw lub nadestania instruk-
cji stosowania gazu S02 w celach dezynsekcyjnych.
zwtaszcza pomieszczen.

Pod katem wiec praktycznego wyzyskania podam
i omOwie poszczegdllne fazy przygotowan do dezyn-
sekcji, samg dezynsekcje oraz wietrzenie, przy czym
zwraca¢ bede uwage i podkresla¢ rzeczy praktycznie
wazne i zasadnicze wskazéwki dla przeprowadzaja-
cego odkazanie.

I OKRES PRZYGOTOWAWCZY

Czynnosci przygotowawcze rozpoczynamy od
ogledzin obiektu przeznaczonego do odkazania oraz
od dokltadnego zorientowania sie w jego otoczeniu
i stosunku do sasiedztwa, zwracajgc przy tym szcze-
golng uwage na rozmieszczenie, ilos¢ oraz stan po-
bliskiej roslinnosci i zadrzewienia. Przy ogledzinach
tych nalezy ustali¢ (obliczy¢) kubature obiektu dezyn-
sekowanego, a takze zwroci¢ uwage na ilos¢, wiel-
koS¢ i potozenie nie dajgcych sie wcale usung¢ lub
trudnych do usuniecia nieszczelnosci.

Zaleznie od danych co djo szczelnosci obiektu
trzeba bedzie ustali¢ potrzebng do otrzymania skutecz-
nej dezynsekcji ilos¢ gazu na 1 m3 co z kolei bedzie
podstawg do obliczenia ogdlnej ilosci potrzebnego
gazu. Czasami zbyt liczne, duze i nie dajgce sie usu-
na¢ nieszczelnosci moga spowodowaé zaniechanie
odkazania gazem, a zdecyduja ©> wybraniu innego,
bardziej odpowiedniego sposobu.

Takze niektére specjalne warunki czy to pracy,
czy urzadzen wewnetrznych zainsekowanych obiek-
tbw moga wplyna¢ na zaniechanie stosowania gazu
S02 Do takich naleze¢ beda, obok wymienionych juz
obiektéw b. nieszczelnych, przede wszystkim _takie,
w ktérych praca ma charakter nieprzerwany i Scisle

zwigzany z budynkiem, (np. stacje telekomunika-
cyjne), lub gdzie jest duzo stalych i precyzyjnych
urzadzen i maszyn (nastawnie itp.) oraz obiekty

0 bardzo duzym i nie dajgcym sie usung¢ zawilgoce-
niu. Nalezy wspomnie¢ tu réwniez o tym, ze obiekty
nowo wybudowane, a zwlaszcza $wiezo odnowione
1 wyprawione, mogg byc dezynsekowane gazem S02
dopiero po catkowitym wyschnieciu wyprawy wa-
piennej, a wiec czasami dopiero po paru miesigcach.

Swieza wyprawa wapienna wchodzi w zwigzek
chemiczny z gazem SOz, przy czym pochtaniana jest
duza ilos¢ gazu, a przez to dezynsekcja staje sie mato
lub wcale nieskuteczna.

Jako zasade ogoélnag nalezy przyjaé, ze obiekty za-
insekowane winny by¢ odkazane przed odnawianiem
ich wnetrza, a nie odwrotnie.

By unikng¢ przechowania, a co gorzej, rozwle-
czenia robactwa, nalezy zaniecha¢ usuwania z po-
mieszczen dezynsekowanyeh wiekszej ilosci przed-
miotow, artykutdw i sprzetébw poza niezbednie ko-
niecznymi, a takze juz wyniesione nalezy niezwiocznie
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przejrze¢ i insekty zniszczy¢ jednym ze sposobéw
mechanicznych lub chemicznych.

Gaz SO w koncentracji stosowanej do odkazania
(od 3 do 6%) moze w pewnych warunkach wywotaé
uszkodzenia przedmiotow, sprzetéw i artykutdow i dla-
tego trzeba tu kolejno oméwic, jakie przedmioty na-
lezy bezwzglednie usung¢ z pomieszczenia dezynfe-
kowanego, a jakie mozna pozostawi¢ na miejscu
(wewnatrz obiektu), zabezpieczajgc je odpowiednio
przed szkodliwym wplywem gazu..

Do bezwzglednego usuniecia poza obreb dziatania
gazu kwalifikujg sie wszystkie Srodki spozywcze
i uzywgi, kwiaty i rosliny domowe, medykamenty,
mydto, bilony, klisze i papier fotograficzny (zwlaszr
cza nie wyswietlony), obrazy wartosciowe, gobeliny,
aparaty ilinstrumenty precyzyjne (np. maszyny do
liczenia, pisania itp.) oraz wszystkie przedmioty
mokre lub zawierajace duzo wilgoci, jak reczniki,
Scierki, gabki kagpielowe itp.

Maszyny do szycia, zegary Scienne, fortepiany,
pianina itp. moga pozosta¢ w suchym pomieszczeniu,
przeznaczonym do gazowania, jednak muszg byc
ochronione od zbyt mocnego dostepu gazu przez sta-
ranne nakrycie tub owiniecie papierem albo innym
materiatem. Blyszczace ptaszczyzny metali, zyrando-
le, blyszczace oprawki metalowe przy urzadzeniach
oswietleniowych, klamki i okucia Zzle niklowane tub
o starej farbie pokrywajacej itp; mozna w pelni za-
bezpieczy¢ od zmatowienia lub $ciemnienia przez po-
krycie ich powierzchni nawet bardzo cienkg warstew-
ka waseliny, oliwy lub innego, tluszczu Osigga sie to
przez pocieranie czysciwem, czy szmatka zaoliwiong
lub lekko inawasetinowana.

Najwiekszemu uszkodzeniu ulegajg zwykle goérne
powierzchnie przedmiotéw, a mozna tego uniknaé
z reguly przez pokrycie ich papierem Ilub suchym
przescieradiem, czy tez innymi przedmiotami (byle me
mokrymi). Blyszczace powierzchnie marmurowe czy,
alabastrowe ulegajg czasami zmatowieniu i dlatego
nalezy je pokry¢ 'suchym papierem. Wiekszos¢ juz
powstatych (przez przeoczenie) uszkodzeh od dziata-*
nia gazu mozna usung¢, a przedmioty doprowadzic¢
do stanu pierwotnego przez lekkie nacieranie roz-
tworem amoniaku (w wodzie), w stosunku do metali
maja tu zastosowanie praktyczne $rodki powszechnie
uzywane do ich czyszczenia (np. sidoil).

Bielizna, posciel, ubrania, pokrycia meblowe i sa-
me meble mogg by¢ pozostawione w pomieszczeniu
o-azowanym bez obawy uszkodzenia. Jedynie stabe
barwniki i farby ulegaja wiekszym zmianom lub nawet
odbarwieniu, stad nalezy usung¢ z obiektu gazowanego
wszystkie perkaiiki, kretony barwne, ptoétna kolorowe,
firanki itp.

Szafy z ubraniami, skrzynie, kufry itp. “powinno
sie przed wpuszczeniem gazu otworzy¢, celem
zwiekszenia penetracji gazu, a przez to 1 jego skutecz-
nosci. Po dokonanej dezynsekcji przedmioty te nalen
zy niezwlocznie wytrzepac¢ i wywietrzy¢ na dworze.

Zawsze trzeba pamieta¢ o zasadniczym warunku,
a mianowicie, ze pomieszczenie dezynsekowane ga-
zem S02 winno by¢ mozliwie suche, a przedmioty
dezynsekowane, pozostawione w pomieszczeniu, row-
niez wysuszone. Uwzglednienie tego obniza znacznie
tub znosi mozliwo$¢ powstania uszkodzenh.

Dla orientacji i celem ewentualnego przeciwdzia-
tania mozliwym uszkodzeniom wymienie lub powto-
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rze jeszcze raz niektore artykutly, przedmioty i sprze-
ty," ktére sa wrazliwsze na dziatanie gazu SO, wy-
magaja przeto odpowiedniego, zabezpieczenia na
miejscu lub usuniecia poza obreb dzatania gazu.

Do< tych naleza:

a) Przedmioty metalowe niklowane lub chromo-
wane o startej lub uszkodzonej powioce niklu lub
chromo-niklu; ulegaja one $ciemnieniu lub zmatowie-
niu (zreszta na ogodl tatwo usuwaslnemu) i trzeba je
przed gazowaniem powlec (delikatng) warstewka ttu-
szczu lub usungé¢ z pomieszczenia dezynsekowanego.

b) Metale blyszczace (takze zlocone ramy obra-
z6w) nabierajg czesto ciemniejszego zabarwienia
i matowieja — zabezpiecza sie je, jak poprzednie.

d) Artykuly i przedmioty gumowe i skérzane
czesto przy wiekszej koncentracji gazu (ponad
5—6%) ulegajg uszkodzeniom.

e) Plyty alabastrowe i marmurowe blyszczace
czasami lekko matowieja, a zabezpiecza) sie je od
tego dostatecznie rzez pokrycie powierzchni gornych
suchym papierem.

f) Przedmioty i materiaty (réwniez obrazy, papie-
ry kolorowe itp.), do ktérych zostaly juzyte stabsze
gatunki fairb i barwikbw moga zblednagé, zmienic¢
barwe — kwalifikuja sie raczej! do usuniecia poza
obreb dziatania gazu.

g) Zywe kwiaty (takze doniczkowe) sg b. wrazli-
we na dziatanie juz niewielkich koncentracji gazu SOz,
ulegaja tatwo zabiciu lub b. duzym i nieodwracalnym
uszkodzeniom. Wrazliwe na gaz S02sgréwniez pra-
wie wszystkie inne rosliny i drzewa. Nalezy przeto
przed powzieciem decyzji uzycia gazu rozwazy¢ te
sprawe oraz obmysle¢ spos6b zabezpieczenia.

h) Produkty spozywcze, zwlaszcza zawierajgce du-
zo wody, ulegaja zepsuciu i nalezy je przed dezyn-
sekcjg bezwzglednie usung¢ poza obreb dziatania ga-
zu. Pamietac trzeba réwniez o usunieciu mydiai i zapa-
tek, gdyz te ulegaja przemianom chemicznym, zwiasz-
cza na powierzchniach.

i) Gaz SO:2 zdolny jest w pewnych warunkach
zmieni¢ wilasnosci wzrostowe i rozwojowe komorek
roslinnych (ziarna nie kielkujg), a czasami zmienia
wiasnosci wypiekowe maki. O koniecznoscilusuniecia
tej grupy artykutdw =z pomieszczenia odkazanego
mowitem juz. W czasie "komisyjnego dokonywania
ogledzin obiektu przeznaczonego do odkazania- gazem
SO nalezy notowac lub wydawac zarzgdzenia ustne
(wtasciwym osobom) co do sposobu zabezpieczenia
przedmiotow, sprzetow, artykutdw, maszyn i urzg-
dzen, a podstawg do tego powinny by¢ wszystkie
uwagi i spostrzezenia zawarte powyzej.

Ogledziny takie winny by¢ dokonywane pod prze-
wodnictwem osoby dobrze obeznanej z dziataniem
gazu SOz, a powinna ona dysponowac dostatecznag
iloScia personelu wykonawczego.

Niezwiocznie po ukoriczeniu ogledzin-nalezy przy-
stgpi¢ do wykonywania zarzadzen zabezpieczajgcych,
ktére zakonczyc¢" powinno szczegotowe skontrolowa-
nie oraz ewentualne uzupehienie zabezpieczen.

Wraz z powzieciem decyzji odkazania obiektu ga-
zem SOz nalezy rozpoczg¢ wysuszanie wnetrza obiek-
tu. Konieczne tu jest, poza usunieciem przedmiotow
wilgotnych i plynéw, niejednokrotnie parodniowe
mocne i dokltadne ogrzewanie wnetrza obiektu i cze-
ste wietrzenie.

Gdy obiekt jest juz dostatecznie wysuszony, na-
lezy na 3—6 godzin (zaleznie od pory roku i ciepto-
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ty zewnetrznej) wstrzymac¢ ogrzewanie (wygasic
piece, wstrzyma¢ doptyw pary lub wody w grzejni-
kach, wytaczy¢ grzejniki elektryczne), celem wyzie-
bienia pomieszczenia, co w porze zimowej moze by¢
przyspieszone przez otwarcie drzwi i okien. W cza-
sie wyziebienia wnetrza obiektu nalezy przystgpi¢ do
jego uszczelniania, przy czym drzwi i okna, zwlaszcza
otwarte celem oziebienia, nalezy uszczelnia¢ na kon-
cu. W odniesieniu do wagonéw osobowych uszczel-
nianie nalezy przeprowadzac¢ tylko czysciwem, szma-
tami. pakutami lub makulaturg bej jakiegokolwiek
zaklejania, zalepiania itp.

Brakujace szyby, drzwi itp. wieksze otwory nale-
zy uzupehi¢ prowizorycznie, jednak mozliwie szczel-
nie dyktg, deskami lub grubg tekturg; nie wolno na-
tomiast z powodu zbyt duzych nieszczelnosci wyta-
cza¢ od dezynsekcji czesci wagonu (lub pomieszcze-
nia), a w tak nieszczelnym i nieprzygotowanym do
odkazania wagonie nalezy raczej zaniecha¢ dezyn-
sekcji w ogdle.

W pomieszczeniach, obok uszczelniania wiekszych
otworOw przez zatkanie dykta, deskami czy tektura,
mniejszych otworéw — czySciwem, pakutami, szma-
tami lub makulaturg, mozna réwniez, a czesto i na-
lezy stosowa¢ dodatkowe uszczelnianie zwlaszcza
szpar podiuznych (okiennych i drzwiowych), przez
zalepianie paskami papieru.

Zasadniczo powinno sie dazy¢ do tego, by dezyn-
sekcji gazem SOz byly poddawane cate budynki.
W jprzypadku koniecznosci odkazania tylko czesci bu-
dynku, nalezy pozostata cze$¢ (nie dezynsekowana)

dobrze izolowa¢ przez doktadne oklejenie drzwi
taczacych, okien i innych, nawet malych otworéw
i szpar.

Niezaleznie od powyzszego wszyscy zamieszku-
jacy sasiednie z dezynsekowanym pomieszczenia, czy
obiekty, winni by¢ w pore uprzedzeni o sposobie,
czasie i miejscu dezynsekcji oraz pouczeni o potrze-
bie zachowania pewnych ostroznosci, zwlaszcza
0 wskazaniach do ewentualnego dodatkowego
uszczelnienia mieszkan od swojej strony i nie otwie-
rania okien w okresie wietrzenia obiektu dezynseko-
wanego. Zamiatanie, sprzatanie i usuwanie z pomiesz-
czeh i wagonow wszelkich suchych zanieczyszczen
1 brudu przed odkazaniem nalezy uwaza¢ za bezce-
lowe, a nawet szkodliwe. Wszystkie te czynnosci
tacznie z trzepaniem, a nawet wymyciem podtdég na-
lezy wykona¢ po odkazeniu i wywietrzeniu obiektu.

W okresie przygotowawczym wazng Czynnoscig
jest obliczenie potrzebnej do skutecznej dezynsekcji
obiektu) ilosci gazu SOz. Chcac otrzymac liczbe gazu,
potrzebnego do odkazania obiektu, nalezy ustalong
ilos¢ gazu, potrzebnego do okazania 1 m3 przestrze-
ni (od 01 do 0,2 klg) pomnozy¢ przez obliczong
w m3 kubature obiektu.

Liczbe od 0,1 do 0,2 klg. gazu na m3 przestrzeni
bierze sie zaleznie od stopnia (wielkosci i ilosci) nie
dajacych sie usuna¢ nieszczelnosci obiektu zakwali-
fikowanego do odkazania.

Przy ustalaniu wiec tej mnoznej naiezy brac
wiekszg liczbe dla obiektow mniej szczelnych i od-
wrotnie, ale zawsze w granicach od 01 do 0,2.

Dalszg czynnoscia bedzie nalezyte roziozenie
przewidzianej (obliczonej) ilosci butli z gazem oraz
przygotowanie butli do szybkiego oprézniania. Mo-
zliwy tu jest dwojaki sposéb rozmieszczenia butli
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z gazem (ew. zbiornikbw z gazem), a mianowicie we-
wnatrz i zewnatrz obiektu (6w) dezynsekowanego.
W obu przypadkach miejsca roztozenia butli powinny
by¢ wybrane tak, by gaz wypuszczony objgt swym
dziataniem szybko 1 mozliwie réwnomiernie caty
obiekt. Nalezy tu przypomnie¢, ze gaz SOz, jako
ciezszy od powietrza, rozprzestrzenia sie najpierw
nisko przy ziemi, a dopiero nastepnie, w miare roz-
szerzania sie, obejmuje stopniowo warstwy wyzsze
pomieszczenia.

Zaréwno przy zewnetrznym, jak i wewnetrznym
ustawianiu zbiornikbw z gazem dalsze przygotowania
bedg podobne.

Nalezy pamieta¢, ze gaz przy szybkim uchodzeniu
z butli czy z innego zbiornika, na skutek gwattow-
nego rozprezania sie, powoduje silne oziebianie sie
otworow wylotowych i w zwigzku z tym zamarzanie
kropelek wody, co w nastepstwie zweza otwory wy-
lotowe i zmniejsza (czesto przerywa) szybkos¢ wy-
dalania gazu z butli do obiektu dezynsekowanego.

Chcac osiggng¢ szybkie opréznienie butli z gazu
oraz unikng¢ zamarzania i przerywania pradu wy-
ptywu, nalezy butle ustawi¢ dnem uniesionym do
gory lub co najmniej skosnie (pod katem okoto 50—
60° stopni), jednak w ten spos6b, by otwér wyloto-
wy butli czy zbiornika znajdowat sie co najmniej
o kilkanascie centymetrow nizej od dna.

Wyplywa wtedy z butli ptynny SOz, ktory do-
piero w zetknieciu sie z powietrzem ( w obiekcie od-
kazanym) zamienia sie na gaz, obnizajagc cieptote
otoczenia i oproznia butle (zbiornik) z gazem szyb-
ko, bez przerw i rGwnomiernie.

Przez odpowiednie rozmieszczenie butli, przez ich
wlasciwe ustawienie (mozliwie dnem do gory Ilub
skosnie), przez przygotowanie (rozluznienie) zakre-
tek na butlach, osigga sie szybkie i réwnomierne
wypetnienie gazem SO: obiektu dezynsekowanego,
co jest jednym z wazniejszych warunkéw otrzyma-
nia szybko nalezytej koncentracji gazu, a w nastep-
stwie i efektu w postaci zabicia robactwa.

Dla odmierzenia z butli ilosci gazu potrzebnej do
dezynsekcji obiektu (zwlaszcza, wagonu Ilub maitych
pomieszczen) uzywa sie wagi dziesietnej. W tym celu
ustawia sie w odpowiedni sposéb (dnem do gory lub
skosnie) na wadze butle z gazem SO wraz z prze-
wodem odprowadzajgcym gaz do obiektu (najlepiej
rurka miedziana), nastepnie taruje sie odwaznikami,
a czesciowo i innymi przedmiotami ciezkimi, po-
czerm zdejmuje sie ilos¢ odwaznikéw, odpowiadajaca
obliczonej juz poprzednio ilosci gazu, ktéra chcemy
wpusci¢ do obiektu odkazanego.

Nastepng czynnoscig bedzie juz szerokie otwarcie
zaworu (zakretki) i notowanie ubytku gazu z butli
przez obserwacje ruchu (obnizania sie) jezyczka
u wagi. Zamykamy zawér na butli natychmiast po
wyréwnaniu sie poziomu jezyczkéw u wagi, gdyz
odpowiada to dostatecznej (obliczonej poprzednio)
do dezynsekcji ilosci wpuszczonego do obiektu gazu
SO2. W wypadku stosowania jednoczesnie paru lub
kilku jednakowych butli (np. przy odkazaniu kilku
jednakowych wagonéw Ilub paru matych obiektow)
mozna wazy¢ tylko jedng z nich, w pozostatych
otwiera sie i zamyka zawory (zakretki) Scisle w tym
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samym czasie, cO w wazonej, a najlepiej postugiwaé
sie przy tym jakim$§ umoéwionym sygnatem, np.
gwizdkiem.

Przy dezynsekcji duzych obiektow kolejowych
(cale bloki, pomieszczenia stacyjne itp.) mozna
a czesto i nalezy wpuszcza¢ obliczong ilos¢ gazu bez-
posrednio z butli, umieszczonych wewnagtrz obiektu,
a rozmieszczonych wedlug ustalonego planu i racjo-
nalnie na roznych kondygnacjach. Nalezy przewi-
dzie¢ kolejnos¢ otwierania zaworéw poszczegoélnych
butli, biorgc pod uwage mozliwos¢ opuszczenia
obiektu przez osoby (1 lub 2) dokonujgce otwiera-
nia zaworéw (jedno wspolne wyjscie). Jednoczesnie
trzeba przestrzega¢, by otwieranie zaworow we-
whnatrz pomieszczehn odbywalo sie przy uzyciu odpo-
wiednich i dopasowanych masek przeciwgazowych.
Maski przeciwgazowe winien posiada¢ roéwniez, kie-
rownik akcji oraz '1—2 jego pomocnikéw; w ten
spos6b ma on mozliwos¢ w razie potrzeby wkrocze-
nia do obiektu odkazanego, przed jego wywietrze-
niem.

Przeszkolony w tym celu personel, skladajgcy
sie z 2—3 o0s6b, zdolny jest w bardzo krétkim cza-
sie (3—6 min.) otworzy¢ zakretki nawet kilkunastu
butli i w pore oraz bez jakiegokolwiek szwanku na
zdrowiu wycofa¢ sie z obiektu dezynsekowanego.

Po opuszczeniu obiektu przez osoby dokonujgce
odkrecania zaworow na butlach, umieszczonych we-
wnatrz budynku, nastepuje jeszcze ostateczne uszczel-
nienie ostatnich drzwi wyjsciowych (lub okna) i po
odczekaniu 15 minut, jako przeciethego czasu, po-
trzebnego do oproéznienia, SO-lkilogramowejlbutli, na-
lezy zanotowa¢ dokladnie godzine i minute, gdyz od
tej chwili rozpoczyna sie wtasciwa dezynsekcja ga-
zem SOa.

Whpuszczanie gazu winno by¢ tak zorganizowane,
by od momentu rozpoczecia otwierania zaworéw na
butlach do momentu pelnego wypuszczenia gazu nie
uptyneto wiecej anizeli godziny (potrzebna tu jest
wystarczajgca ilos¢ niezbyt duzych zbiornikow z ga-
zem, odpowiednie rozmieszczenie ich oraz /szybkie
i szerokie otwarcie zaworow).

I[I. OKRES DEZYNSEKCJI

Moment zakonczenia wypelniania gazem obiektu
odkazanego jest zakoriczeniem okresu przygotowan
i jednoczesnie poczatkiem okresu wiasciwej dezyn-
sekcji, a jako taki winien by¢ ustalony ! zanotowany.

Zasadniczo okres dezynsekcji gazem SO: dla
wagonéw osobowych oraz malych i $rednio-duzych,
szczelnych pomieszczen trwa przecietnie 2 godziny.
W niektérych wiekszych obiektach, zwtaszcza ma-
toszczelnych i o duzej ilosci przedmiotow miekkich,
okres ten mozna przedluzy¢ do 4 godzin. Przedtu-
zanie okresu dezynsekcji ponad 4 godziny jest nie
wskazane, a nawet moze okazac sie szkodliwe.

Po peinej i-ej godzinie okresu
(obiekt wyziebiony) nalezy rozpoczg¢ intensywne
podgrzewanie obiektu. Podgrzewanie to powinno
trwaé przez caly dalszy okres dezynsekcji i wietrze-
nia, a wiec do kohca wszystkich zabiegow, zwigza-
nych z odkazaniem. Sprawa intensywnego podgrze-
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wania obiektu odkazanego jest wazng i ma duzy
wptyw na efekt koncowy, a przeto nie moze by¢ po-
minieta lub przeoczona.

Wagony osobowe nalezy podgrzewaé¢ parg z pa-
rowozu. W pomieszczeniach z centralnym ogrzewa-
niem daje sie tatwo to osiagng¢ na drodze wykorzy-
stania grzejnikéw, poprzednio, w czasie wyziebiania
wytgczonych.

W obiektach zelektryfikowanych mozna ustawic
grzejniki elektryczne, ktore witacza sie we witasciwym
czasie, majgc przygotowany odpowiedni przewdd
z wylgcznikiem. W obiektach, gdzie nie ma ani urzg-
dzen do centralnego ogrzewania, ani elektrycznosci,
nalezy wykorzysta¢ zwykle piece. W takich wypad-
kach rozpalenie piecow (poprzednio w tym celu
przygotowanych przez wiozenie opatu i oblanie go
materiatem tatwopalnym, jak nafta, benzyna Iufo
tp.) winno nastgpi¢ w ostatnim momencie przed roz-
poczeciem wpuszczania gazu do pomieszczenia liczac,
ze wilasciwe rozgrzanie pieca nastgpi dopiero po
.pewnym czasie (po okoto godzinie). Przez caly
okres dezynsekcji i wietrzenia obiekt i jego otocze-
nie powinny by¢ obserwowane (pilnowane) przez
specjalny personel (straz kolejowg), ktérego obo-
wigzkiem bedzie przede wszystkim czuwanie nad za-
bezpieczeniem mienia kolejowego i interwencja
w wypadkach koniecznych (np. préba wtargniecia
do obiektu dezynsekowanego, przedwczesne otwarcie
itp.) na polecenie kierownika dezynsekciji.

1. OKRES WIETRZENIA

Po uplywie ustalonego naprzéd czasu (w grani-
cach od 2-ch do 4-ch godzin) dziatania gazu SO,
wraz z otwarciem drzwi wejsciowych nalezy odnoto-
waé poczatek okresu wietrzenia.

Wietrzenie obiektu odkazanego gazem SO: jest
zabiegiem, wymagajacym catego szeregu kolejnych
i przemyslanych czynnosci, ktérych celem jest usu-
niecie lub zneutralizowanie gazu. Wietrzenie, wspo-
magane przez naturalne lub sztuczne urzgdzenia i za-
biegi (ktore nastepnie omowig), powinno zasadniczo
trwa¢ tak dlugo, az gaz stanie sie mato lub wcale
niewyczuwalny zwyktym powonieniem. Trwa ono
zaleznie od wielkosci i budowy obiektu dezynseko-
wanego przecietnie od 4-ch do 36 godzin.

Wagony twarde daje sie dostatecznie wywietrzy¢
przez czas 3—4 godzin, przy pomocy najprostszego
sposobu, jak otwarcie drzwi i okien oraz mocne pod-
grzewanie przez caly okres wietrzenia. Wagony
miekkie oraz pomieszczenia Zle przewiewne i zawie-
rajgce duzgilos¢ miekkich mebli, poscieli, kanap, ma-
teracy itp. wymagaja znacznie diluzszego wietrzenia,
czesto stosowania specjalnych zabiegdéw, a czasami
trzeba sie tu nawet ucieka¢ do chemicznej neutrali-
zacji gazu.

Naturalny ruch powietrza (przez otwarcie drzwi,
okien i uruchomienie wywietrznikéw) w takich Zle
Przewiewnych obiektach trzeba zwiekszy¢ przez uru-
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chomienie, wzglednie zastosowanie wentylatorow
mechanicznych oraz sztucznych wyciggow.

Szybko zwlaszcza usuwa sie gaz przy pomocy
ruchu cieptego i suchego powietrza (nie zimnego
i wilgotnego), dlatego to przez caly okres wietrze-
nia nalezy pomieszczenia dobrze ogrzewaé. Resztki
gazu, zwlaszcza z przedmiotow miekkich, mebli, ma-
teracow itp. nalezy usuwac przez trzepanie na wol-
nym powietrzu. Jezeli wszystkie wymienione sposo-
by, wzmagajgce wietrzenie, a majgce na celu usunie-
cie gazu, nie daly pelnego efektu (co sie zdarza
rzadko), nalezy uzy¢ srodkéw chemicznych, neutra-
lizujacych (resztki) SOz.. Do tego celu uzywa sie

skoncentrowanego roztworu salmiaku, ktory w naczy-
niach otwartych ustawia sie w miejscach, gdzie SO:
specjalnie trudno jest wydali¢ (pod t6zka, otoma-
ny, szafy, w $pizarniach itp. schowkach).

W wypadku specjalnie trudnego wydalania resz-
tek gazu SO2 mozna uciec sie do regularnego zaga-
zowania amoniakalnego, najczesciej udaje sie jednak
otrzymac peiny efekt przez rozpylenie amoniaku
przy pomocy odpowiedniego aparatu do rozpylania.

Po nalezytym wywietrzeniu obiektu dezynseko-
wanego nalezy przystgpi¢ do odnawiania go lub do
uprzatniecia. Wtedy wiec nastepujg takie czynnosci,
jak wytarcie i wymiecenie wszystkich zanieczyszczen
(kurz, pyt; brud, padle robactwo), wyirzepanie mebli
i ewentualnie umycie podtdg, drzwi i okien.

W okresie wietrzenia nalezy w dalszym ciggu
pamieta¢ o wielkiej wrazliwosci roslin, krzewow
i drzew na dziatanie SO.. W tym okresie trzeba my-
sle¢ o zabezpieczeniu roslinnosci otaczajgcej obiekt
przed szkodliwym dziataniem fali uchodzacego gazu.
W pewnych wypadkach trzeba bedzie zaniechac
otwierania niektorych drzwi lub okien, a skierowac
fale gazu w inng strone, gdzie nie ma roslinnosci.
W innych przypadkach nalezatoby okry¢ na, czas wie-
trzenia cate drzewa, zagonki z roslinnoscig, kwiata-
mi itp. odpowiednimi przedmiotami, - jak brezent,
szmaty suche itp., a w ten sposéb unikniemy uszko-
dzen i strat w roslinnosci.
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lak sg zarzgdzane koleje radzieckie

Sie¢ kolejowa ZSRR liczy ponad 113.000 km. Po-
nad trzy miliony radzieckich robotnikéw i pracowni-
kéw — to kolejarze. Koleje radzieckie zuzywajg
30% produkowanego w kraju paliwa i 20% metali
i drewna. tgczg one wzajemnie nhajwazniejsze gos-
podarcze dzielnice kraju, odlegle pomiedzy sobg
0 tysigce kilometrow. ZSRR posiada pociagi pasa-
zerskie wykonujgce najdtuzsze w Swiecie przebiegi.
Tak np. przebieg daleko-wschodniego ekspresu Mos-
kwa—Wtadywostok wynosi ponad 9.000 km.

Transport kolejowy ZSRR dysponuje wiasng po-

tezna baza przemystowg, posiada naprawnie parowo-
zéw i wagonoéw, wytwOrnie maszyn, czesci wymien-
nych, materiatbw budowlanych. Specjalne organiza-
cje lesne Ministerstwa Komunikacji przygotowuja
materiaty drzewne, podktady.
* Wszystko to dowodzi, jakim wielostronnym i zto-
zonym organizmem gospodarczym jest transport ko-
lejowy ZSRR. W tych warunkach system rzadzenia
transportem nabiera tym wiekszego znaczenia. Sys-
tem ten, oparty na planowych zasadach ekonomiki
socjalistycznej, przyczynia sie do najskuteczniejsze-
go wykorzystania wszystkich $rodkéw przewozo-
wych.

Koleje ZSRR sg ogoélno-narodowg wlasnoscia so-
cjalistyczna. Upanstwowianie transporty bylo jed-
nym z pierwszych czyndw rzadu radzieckiego po Re-
wolucji Pazdziernikowej. Od tej chwili kolejowy
transport przestat stuzy¢ wzbogacaniu kapitalistow
1 jest gtownym czynnikiem wzrostu produkcyjnych
sit radzieckiego panstwa.

Na przestrzeni trzydziestu lat istnienia ustroju
radzieckiego formy i metody zarzgdzania transpor-
tem doskonality sie w zwigzku z gromadzeniem do-
Swiadczen i z zadaniami, ktore stawiano, kolejom
ZSRR; operatywno$¢ aparatu zarzgdzania wzrastata
stale.

System zarzgdzania socjalistycznym transportem
ZSRR opiera sie na narodowym planie gospodar-
czym. Plan ten okresla i wytycza calg prace_kolei
radzieckich, wychodzac z zatlozenn powiekszenia bo-
gactwa spotecznego, ciggtego wzrostu materialnego
i kulturalnego poziomu klasy pracujgcej, umocnienia
niezaleznosci panstwa i jego potencjatu obronnego.

Panstwowy plan narodowo - gospodarczy (pie-
cioletni, roczny, kwartalny), ktdry posiada w ZSRR
site ustawy gospodarczej, okresla plan codziennego
natadunku kolei, normuje obrot wagonoéw, wielkos¢
pracy transportu w tonokm, odsetek obnizenia kosz-
tow wilasnych i wzrostu wydajnosci pracy. Plan wy-
znacza rowniez podstawowe wytyczne naktadow in-
westycyjnych, wzrostu wyposazenia technicznego,
normy zasobow materiatowych itd.

Piecioletnie plany gospodarczego rozwoju kraju
zatwierdza najwyzsza Rada ZSRR i na ich podstawie
rzad ZSRR zatwierdza roczne i kwartalne plany pan-
stwowe.

W dziedzinie transportu zostajg opracowane
w szczego6tach wszystkie posuniecia techniczne, ma-
jace za cel zabezpieczenie wykonania planu panstwo-
wego, a nawet wykonania jego z nadwyzka. Kazde
ognhiwo transportu — parowozownia, stacja, warsztat
pracujg podiug planu.

W swojej pracy organy rzadzace radzieckim
transportem opierajg sie na twaérczej inicjatywie sze-
rokich mas kolejarskich, na doswiadczeniach przo-

dujgcych zespotow i nowatorow produkcji, ktorzy
pomagaja ujawni¢ olbrzymie rezerwy, stuzace do
podniesienia tempa odbudowy i dalszego rozwoju

transportu. Na wszystkich radzieckich magistralach
odbywa sie wspotzawodnictwo majgce za cel wyko-
nanie pieciolatki w ciggu czterech lat. Ministerstwo
Komunikacji wszelkimi sposobami popiera przodow-
nikbw produkcji, udziela im pod kazdym wzgledem
pomocy.

Umiejetne skojarzenie operatywnych metod kie-
rownictwa z tworczg inicjatywa kolejarzy, pracuja-
cych dla dobra calego narodu, zapewnia szybkie
tempo odbudowy i rozwoju radzieckiego transportu
w okresie powojennym. W pierwszym kwartale 1948
roku — na przyklad — w poréwnaniu z odpowied-
nim okresem poprzedniego roku natadunek towarow
na kolejach ZSRR wzrost o 32%. Nieprzerwany
wzrost przewozOw jest jednym z gtdwnych wskazni-
kéw postepowych zasad planowego socjalistycznego
ustroju gospodarczego.

Dla zapewnienia wymaganych przewozow, zarzad
kolejowy opracowuje techniczny plan eksploatacyj-
nej pracy kolei, ogoélnosieciowy plan formowania
pociggéw, plan scalenia przewozéw, wykresy ruchu
pociggow itd.

Plan techniczny okresla wielko$¢ przewozéw dla
podstawowych wyjsciowych punktow kolei, normy
postoju wagondéw i obrotu taboru, normy obcigzenia
pociggéw itd. Jedno z najwazniejszych zadan planu
technicznego stanowi dostarczenie proznych wago-
néw stacjom tadujacym. Chodzi o to, ze w szeregu
przemystowych punktéw ZSRR, w szczegdlnosci
w Zagtebiu Donieckim, naladunek przewaza nad
wytadunkiem. W wyniku, konieczne jest dosylame
tam okreslonej liczby wagonéw préznych. Plan tech-
niczny przewiduje skad, dokad i ile ma biec préznych
wagonoéw. Jednocze$nie przewiduje on maksymalne
wykorzystanie tych wagonéw do tadowania w kie-
runku biegu préznych.

Po raz pierwszy w historii Swiatowego transpor-
tu na kolejach radzieckich zostaje opracowany ogél-
no-sieciowy plan zestawienia pociggow.* Plan ten
okresla doktadnie, do jakich punktéw majg biec po-
ciagi zestawiane na kazdej stacji rozrzgdowej. Ce-
lem takiego planu jest maksymalne powiekszenie
przebiegu pociagéw bez przerébki w drodze oraz
réwne °podzielenie pracy pomiedzy stacjami rozrza-
dowymi. Za podstawe planu zestawienia pociggow
przyjeto scalanie przewozow, tj. wysytanie ze stacji
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natadowania do jednego punktu wyladowania odrazu
catych pociggéw, a nie oddzielnych grup wagonow.
Plan zestawiania pociggéw i scalanie przewozéw po-
zwalajg najskuteczniej wykorzysta¢ tabor, osiagna¢
przySpieszenie jego obrotu. Obecnie na kolejach
ZSRR scalenie objeto potowe calego natadunku,
a w ciggu lata — wedlug nowego planu zestawiania
pociggébw —e scalenie wzro$nie do 60%, w tej liczbie
dla wegla do 80%, dla ropy naftowej—do 85%, dla
rudy — do 95%. W ten sposOb planowanie socjalis-
tyczne stanowi podstawe calej eksploatacyjnej pra-
cy kolei.

Przy ukladaniu nowych wykresow jazdy pocig-
gow sg zawsze uwzgledniane wszystkie zmiany, kté-
re w poprzednim okresie zaszly w technicznym wy-
posazeniu kolei. Tak, w wykresie na letnie miesia-
ce biezacego roku, uwgledniajac wszechstronnie do-
Swiadczenia przodujacych kolejarzy oraz zwieksze-
nie sie przelotnosci, powigkszono normy obcigzenia
pociggéw i szybkos¢ jazdy, przewidziano réwniez
przy$pieszenie obrotu wagonéw o 13 godzin, wzrost
natadunku o 7.000 wagon6w na dobe itd.

Zarzad kolejowy pod kazdym wzgledem usituje
powiekszy¢ rentownos$¢ pracy kolei i obnizenia kosz-
tébw wiasnych przewozu. W okresie powojennej pie-
ciolatki koszt wiasny przewozu obnizy sie o 18%.
Da to 18 miliardéw rubli oszczednosci.

Rzad radziecki zawsze udzielat duzo uwagi ustro-
jowi aparatu rzgdzgcego, dgzgc do wysokiego stop-
nia operatywnosci kierownictwa transportu kolejo-
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wego. Budowa Ministerstwa Komunikacji opiera sie
na zasadzie fachowo-terytorialnej. Tak np. gtéwny
zarzad gospodarki parowozowej dzieli sie na kilka
stuzb, z ktorych kazda zarzadza okreslong grupa,
kolei (kolejami okregu Centralnego, nadwotzanski-
mi, Srednio-azjatyckimi itd.). Na tej samej zasadzie
zbudowano réwniez inne fachowe Giowne zarzady
ministerstwa. Dos$wiadczenie wykazalo, ze takiutrgj
aparatu daje mozno$¢ szybko i wyczerpujaco roz-
wigzywac najwazniejsze techniczne zagadnienia kole-
jowej produkciji.

54 koleje ZSRR sg zlgczone w dziesieciu teryto-
rialnych okregach. Zarzady tych okregéw sg roz-
mieszczone w réznych punktach kraju. Utworzenie
okregdw Dozwolito przyblizy¢ scentralizowane Kkie-
rownictwo bezposrednio do linii. Précz tego istnieje
zarzad kolei i jako nastepne ogniwo — oddziat. Od-
dzialy kolei taczg i kierujg pracg parowozowni, sta-
cji 1 innych odcinkéw kolejowej produkcji. Budowa
organéw zarzgdzajgcych radzieckim transportem
opiera sie na zasadzie, ze cata kolejowa sie¢ kraju
stanowi jeden wspoéiny konwejer transportowy.

Dla utrzymania komunikacji z linig Ministerstwo,
zarzady okregow i kolei, a takze oddzialy majg sil-
na facznos¢: telefoniczng, telegraficzng, dyspozytor-
sko selektywng, oraz radiowg. Ministerstwo, ktore
znajduje sie w Moskwie, moze w kazdej chwili po-
taczy¢ sie z dowolnym kolejowym punktem Kkraju.
Doskonata organizacja tacznosci utatwia operatywne,
scentralizowane kierowanie pracg linii.

Jerzy Stephenson (1781—1848]

Urodzit sie w Wytam (8 mil ang. od Newcastle),
jako drugi z kolei syn Roberta Stephensona, straza-
ka kopalni wegla w Wytam. Ojciec jego byt solid-
nym robotnikiem; ogromnie kochat ptaki i Jerzy
odziedziczyt to zamitlowanie po ojcu.

Pierwszym zajeciem matego Stephensona byito
pasanie krow. Nastepnie pracowal przy koniach, ob-
stugujgcych winde kopalniang, a ukonczywszy lat 14,
zostal pomocnikiem swego ojca - strazaka w kopal-
ni w Dewley. Majagc lat 15, byt juz strazakiem
a w siedemnastym roku zycia zaczat pracowac jako
robotnik w kopalni.

Wtedy to dopiero zaczat chodzi¢ do szkoly wie-
czorowej i uczy¢ sie czytac i pisac.

Gdy miat lat 20, zakochat sie w Frances Hender-
son, stuzgcej na farmie, w poblizu ktérej mieszkat,
i aby zwiekszy¢ swe zarobki, zajgt sie w wolnych
chwilach reperowaniem obuwia. Po pewnym czasie
doszedt do niezwyklej zrecznosci w tej pracy.

Ukonczywszy lat 21, ozenit sie i zostat nadzorcag
maszyn w Willington Ballast Hill. Dzieki dos$wiad-
czeniu, osiggnietemu przy reperacji wlasnego zegar-
ka, uszkodzonego podczas pozaru, zaczat sie podej-
mowac reperacji i czyszczenia zegarOw i zegarkow.
| te prace rowniez wykonywat doskonale.

W r. 1803 urodzit sie jego jedyny syn, Robert.
W pél roku potem zona jego zmarta na suchoty.

Stephenson przeniost sie wtedy do Killingsworth.
Jego polozenie materialne bylo wowczas tak ciez-
kie, ze nosit sie on powaznie z zamiarem wyemigro-
wania z kraju. Ojciec jego stat sie juz niezdolnym

do pracy i ciezar utrzymania rodzicéw spadt na Je-
go barki; nadto powotano go do stuzby w milicji
i musial zdoby¢ pienigdze na optacenie swego za-

stepcy.

W r. 1808, wraz z dwoma innymi ludzmi, zawart
umowe na nadzOr maszyn kopalni Killingworth. Kaz-
dej soboty rozbierat swg maszyne na czesci, dla naj-
doktadniejszego zapoznania sie z jej konstrukcjg. Gdy
w r. 1812 udato mu sie doskonale zreperowa¢ pompe
kopalniang, ktdra przestala dziata¢, zostal mianowa-
ny mechanikiem kopalni z uposazeniem £ 100 rocznie.

W tym okresie swego zycia poswiecat caly wolny
czas na rozszerzanie zakresu swych wiadomosci.
Przebudowal tez wowczas swa chate w Killingworth
na wygodny, 4-pokojowy domek, na froncie ktérego
umiescit zegar stoneczny.

Geniusz wynalazczy Stephensona ujawnit sie po
raz pierwszy, gdy skonstruowatl on bezpieczng lam-
pe gorniczg. Dotychczas bowiem uzywano w kopal-
niach nieostonietego Swiatta, co powodowato bardzo
czeste nieszczesliwe wypadki. Po kilku prébach nie-
zawodna lampa zostata ostatecznie skonstruowana
w listopadzie 1815 r.

W tym samym czasie Sir Humphry Davy praco-
wat nad rozwigzaniem tego samego zagadnienia
i niemal jednoczes$nie ze Stephensonem wynalazt swa
bezpieczng lampe goérniczg. Powstal gwaltowny za-
targ o pierwszenstwo wynalazku, ktére po kilku la-

tach zostato ostatecznie przyznane Stephensonowi.
Otrzymat on woOwczas nagrode w sumie £ 1000

i adres dziekczynny. Nie ma watpliwosci, iz oba
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wynalazki byly zupetnie niezalezne od siebie i ze obaj
wynalazcy doszli do tego samego wyniku w jednym
i tym samym czasie, stosujgc zupeinie odmienne me-
tody.

W miedzyczasie Stephenson skierowat swg uwa-
ge na zagadnienie napedu parowego przy komunika-
Ccji, z ktdrg to sprawg nazwisko jego zostalo na zaw-
sze zwigzane. Przedtem juz usitowano rozwigzac to
zagadnienie i budowaé¢ odpowiednie maszyny, usito-
wania «e jednak nie dawaly pozadanych wynikow.

Jeszcze jako dziecko w Wylem, Stephenson przy-
gladat sie pym prébom. Poniewaz zawsze intereso-
walo go zagadnienie sily parowej '‘przy pracy w ko-
palni, zajgt sie badaniem mozliwosci zastosowania
jej do transportu wegla. W 3813 r. przedstawit te
sprawe wiascicielom kopalni i otrzymat pomoc fi-
nansowg na dalsze badania. Pierwsza jego lokomo-
tywa zostala zbudowana w warsztatach w West Moor.
Miata gtadkie kota i cylindryczny kociot o 34 calach
Srednicy, dlugosci 8 stép. W dniu 25 lipca 1814 r.
dokonano pierwszej préby: lokomotywa pociggneta
tadunek 30 ton po stromej drodze z szybkscig 4 mil
ang. na godzine. Lecz w kréotkim czasie Stephenson
wprowadzit znaczne ulepszenia do swej maszyny
i w lutym 1815 r.” opatentowal o wiele doskonalszg
lokomotywe, w ktorej po raz pierwszy zastosowany
zostat do paleniska podmuch parowy.

Poprzednio juz Trevithick i Nicholson usitowali
wykorzysta¢ sile podmuchu pary, jednakze préby ich
nie daty zadnych rezultatéw. Stephenson byt niewat-
pliwie pierwszym, ktdry zastosowat ja w praktyce,
z pelng sSwiadomoscig jej znaczenia dla poruszania
lokomotywy. Czynit tez dalsze eksperymenty z sitg
pociggowag pojazdow po gtadkiej drodze, w wyniku
ktorych z pierwotnej lokomotywy z r. 1814 powsta-
ta stynna lokomotywa ,Rocket", zbudowana w r. 1829.
Stwierdzit on, ze tego rodzaju stromos¢ drbgi, jaka
sie czesto spotyka, zmniejsza site pociggowa loko-
motywy o 50%, podczas gdy na rownej, gtadkiej
drodze sita pociggowa 10 funtdw moze pociggnac
tone. Rozwazajgc zagadnienie stosunku tarcia do
szybkosci, doszedt do wniosku, ze pojazdy parowe
na zwyklych drogach sa bezwartosciowe i ze nale-
zy budowaé specjalne drogi zelazne z unikaniem,
o ile to jest tylko mozliwe, réznic pochytosci. Bu-
dowa tuneli i nasypow kolejowych stala sie koniecz-
na. W r. 1819 wiasciciel kopalni wegla w Hetton
zbudowal, pod kierunkiem Stephensona, droge ze-
lazng dlugosci 8 mil ang. Zostala ona otwarta dla ru-
chu kolejowego 18 listopada 1822 r.

W kwietniu 1821 r. powstat projekt potgczenia
tramwajowego pomiedzy Stockton i Darlington. Ste-
phenson zaofiarowal tej imprezie swe ushtugi, przy
czym gorgco udowadniat wyzszo$¢ lokomotywy nad
pociggiem'konnym. Zostal wreszcie mianowany in-

zynierem tej linii z rocznym uposazeniem f 300.
Nadzorowat osobiscie te budowe. W r. 1823 parla-
ment uchwalit budowe nowej drogi zelaznej. Ste-

phenson gorgco namawial na zastosowanie szyn z ze-
laza kutego, zamiast uzywanych dotychczas szyn la-
nych; zostaly one wykonane, jakkolwiek nie dla ca-
tej linii kolejowej. Najwiecej jednak uwagi poswie-
cal on sprawie konstrukcji samych lokomotyw. Wi-
dziat koniecznos¢ stworzenia zespotu wykwalifiko-
wanych robotnikow, o ile konstrukcja mechaniczna
jego lokomotyw miata osigga¢ dalszy rozwo6j. Na-
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mowit Pease*a oraz kuzyna swego, Richardsona, do
zalozenia specjalnych zaktadéw w Newcastle. Zakla-
dy te rozpoczely prace w sierpniu 1923; tam wyko-
nane zostaly pierwsze lokomotywy dla kolei w Stock-
ton. Linia ta otwarta zostata dla ruchu wsréd po-
wszechnego entuzjazmu, w dn. 27 wrzesnia 1825 r.
Pierwsza lokomotywa, puszczona po tej linii, wa-
zyla 8 ton i osiggneta szybkos¢ od 12— 16 mil ang.
na godzine. Stoi ona obecnie na odpowiednim po-
stumencie na dworcu w Darlington.

Nastepnym przedsiewzieciem Stephensona byla
budowa kolei Liverpool — Manchester. Olbrzymie
i nieustannie wzrastajgce obroty handlowe pomiedzy
tymi dwoma miastami przerastaty moznos$¢ komuni-
kacji kanatlowej. Polecono Stephensonowi nadzér
nad przygotowywaniem planéw nowej kolei. Natknat
sie on na najgwaltowniejszg opozycje ze storny
chtopéw i wtascicieli ziemskich, przez ktérych grun-
ty miala przechodzi¢ nowa kolej. Wspdipracownicy
jego byli czesto narazeni na napasci i pobicie; totez
wlasciwe nadzorowanie roboét byto niezmiernie utrud-
nione. Wprowadzona w 1825 r. do parlamentu usta-
wa zostata po zajadlej walce odrzucona, co udato
sie bez wiekszych trudnosci, zwazywszy, iz tatwo
byto wykaza¢ .braki planéw, wykonywanych w ta-
kich warunkach. Stephenson zostat wziety w krzyzo-
wy ogien pytan odnosnie projektowanego przepro-
wadzenia linii przez Chat Moss oraz odnosnie szyb-
kosci, jaka jego lokomotywy miaty rozwingé. W ro-
ku 1826 zwolennicy kolei wprowadzili ponownie od-
nosng ustawe. Wykonano nowe plany. Rozgorzata
nowa walka, w ktérej projektodawcy tymlrazem
zwyciezyli. Mianowano Stephensona inzynierem ko-
lei i prace rozpoczete zostaly bezzwilocznie. Przed
ustaleniem typu lokomotywy dla tej nowej kolei
ogtoszono konkurs i wyznaczono nagrode £ 500.
Termin préby wyznaczono na 1 pazdziernika 1829r.
Warunkiem bytol osiggniecie Sredniej szybkosSci 10
mil ang. na godzine, przy cidnieniu pary nie prze-
kraczajacym 50 funtéw na cal kwadratowy.

Stephenson widziat, iz dla sprostania warunkom
konkursu musi znalez¢ jakis sposob zwiekszenia po-
wierzchni ogrzewanej kotta. Zadanie to udato mu
sie, po wielu prébach, rozwigza¢ pomysinie. Konkur-
sowa lokomotywa, nazwana ,The Rocket*, zbudowa-
na zostata w zakiadach w Newcastle, pod osobistym
kierownictwem Stephensona. Z innych lokomotyw,
jakie mialy bra¢ udzial w konkursie, jedynym po-
waznym konkurentem byfa ,Novelty® zbudowana
przez Johna Braithwaite i Ericksona. Préba odby¢
sie miala w Rainhill, koto Liverpoolu, na przestrze-
ni dwoch mil réwnej powierzchni. Lokomotywy mia-
ty mie¢ zdolno$¢ przebywania co najmniej 70 mil
ang. dziennie, zarowno naprzod, jak 1w tyl, przy
sredniej szybkosci 10 mil ang. na godzine.

Konkurs ten, ktéry wzbudzit niestychane zainte-
resowanie i podniecenie, rozpoczat sie w dn. 6 paz-
dziernika 1829 r. W dniu tym, ,The Rocket® — jedy-
na lokomotywa, ktora zostata wykonana na czas,
przebyta 12 mil ang. w ciagu 53 minut i otrzymala
wyznaczong nagrode.

Triumf Stephensona byt catkowity; poprzedni
oponenci stali sie jego najgoretszymi zwolennikami,
i mozna powiedzie¢, ze wszechswiatowa sie¢ kolejo-
wa powstata w dniu 6 pazdziernika 1829 r, kiedy to
.Rocket*, dzieki geniuszowi swego wynalazcy, po-
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konata wszystkie trudnosci,
rozw6j komunikacji kolejowej.

Linia kolejowa Liverpool - Manchester zostata
oficjalnie otwarta 15 wrzes$nia 1830 r.; przeszia po
niej procesja 8 lokomotyw wraz z wagonami w uro-
czystej paradzie. Na uroczystosci tej obecny byt
Ks. Wellington, oOwczesny premier, i wiekszo$¢ naj-
wybitniejszych osobistosci kraju.

Od tego czasu do r. 1845, kiedy Stephenson przy-
szedt do przekonania, iz musi juz usung¢ sie od czyn-
nej pracy — zycie jego zlgczylo sie nierozdzielnie
z historig rozwoju kolejnictwa angielskiego. Loko-
motywy byly nieustannie ulepszane. Stephenson byt
kierownikiem albo przynajmniej doradca przy budo-
wie niemal wszystkich linii kolejowych w Angli, kt6-
re rozbudowywano na wielkg skale poczawszy od
r. 1836.

W r, 1847 Stephenson obrany zostal prezesem
.Institution of Mechanical Engineers*, zalozonego
przez niego w Birmingham. Jezdzi! czesto do Belgii
w zwigzku z budowanymi tam kolejami, a nastepnie
do Hiszpanii. Ofiarowywano mu w Anglii rozmaite
honorowe stanowiska, ktdre stale odrzucat, nie chciat

hamujgce dotychczas
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réwniez przyjg¢ propozycji wziecia udzialu w zyciu
publicznym jako czlonek parlamentu.

Ostatnie lata zycia poswiecit swemu ogrodowi
w Tapton House (koto Chesterfield), ktory uprawiat
z wielkim zapalem i czynit ciekawe doswiadczenia
z roznego rodzaju nawozami. Druga jego zona (kto-
rg poslubit w r. 1820) zmarta w r. 1848 i wdwczas,
juz jako cztowiek 67-letni, ozenit sie po raz trzeci
z coOrka okolicznego farmera. Lecz w dn. 12 sierp-
nia tego.z roku zmart na malarie. Pochowany jest
w Trinity Church w Chesterfield.

Stephensonowi wzniesiono w Angbi kilka pomni-
kéw. Jeden z nich stoi w wielkiej hali dworca kole-
jowego w Euston, drugi w Liverpoolu, trzeci w New-
castle. Nadto pozostalo kilka jego portretow, malo-
wanych przez stynnych malarzy.

Stephenson tgczyt z niezwyklymi
umystowymi wielkg site fizyczng oraz
wytrzymatos¢ i zarbwno we wczesnej
i wieku poézniejszym lubit popisywaé sie swg sita.
Odznaczat sie réwniez wielkg odwaga, ktérej dat
dowod wchodzac dla wyprébowania swej lampy gor-
niczej do czesci kopalni umysinie napetnionej gazem.

uzdolnieniami
nadzwyczajng
mitodosci, jak

Przeglad prasy zagraniczne|

TYPY MAZNIC PAROWOZOWYCH

Zasadniczym zadaniem maznicy jest zapewnienie
dobrego utozyskowania obracajgcej sie osi.

Maznica parowozowa pracuje w warunkach nie-
zwykle trudnych, gdyz musi posiada¢é moznos¢ wy-
konywania ruchéw pionowych i poprzecznych w wi-
dltach maznicznych oraz powinna moéc zajg¢ pozy-
cje pochylg podczas przejazdu parowozu po luku.
Wymagania wytrzymatosciowe sg rowniez duze, po-
niewaz précz odpowiedniej czesci ciezaru parowozu,
maznica powinna wytrzymaé zmienne naprezenia
wynikajgce z ruchu posuwisto-zwrotnego czesci skia-
dowych maszyny parowej, naprezenia powstajgce pod-
czas hamowania oraz naprezenia pochodzace od ty-
siecy uderzen na kazdym zigczu szyn i na kazdej
zwrotnicy. ,

Nalezyte wymiary czopOw osiowych majg pierw-
szorzedne znaczenie dla budowy maznic. Ponizsza
tablica podaje naciski na czop stosowane obecnie
w Ameryce i W. Brytanii:

Parowozy osobowe W Ameryce w W. Brytanii

kg/cm2 kg/cm2
Wézek toczny 11.2 10,5
kota wigzane 12.25 12,6
wozek ty.Iny 11, 2 11,9
tender 21, 0 17,5
Parowozy towarowe
wozek toczny 12, 6 10,5
kota wigzane 14, 0 12,6
Y i tylne 12,95 12,6
wozek tylny 12, 6 11,9
tender 22,75 17,5
Parowozy przetokowe
kota wigzane 14, 0 17,5

Jednostkowy nacisk na czop jednak nie wystar-
cza do obrania wilasciwych wymiaréw czopa. Przy-

chodzi tu z pomoca b. pozyteczny wzdr empiryczny,
uwzgledniajgcy predkos¢é obwodowg czopa:
TWV/dL

gdzie: T— sita pociggowa podzielona przez ilos¢
czopow kot wigzanych (przy 30% cisnie-
nia kottowego) w kg
W— Srednica kota wigzanego w cm
V— predko$¢ obwodowa punktu na czopie
w cm na sek. przy 250 obr/min.
d— srednica czopa w cm, L—dlugos¢ czopa

w cm.

Konstruktor powinien dgzy¢ do obrania wiasci-
wego stosunku S$rednicy do dlugosci czopa, pamie-
tajac o tym, ze powiekszenie dlugosci pozwala na
zmniejszenie Srednicy, co korzystnie wplywa na zu-
Zycie smaru.

"TEARLY TYPE
OF JOURNAL

MODERN
JOURNAL

Rys. 1

Rys. 1 pokazuje typ czopa dawny i nowoczesny.
Widzimy, ze obecnie zupeinie zaniechano stosowa-
nia kotnierza osiggajgc najwieksza uzyteczng po-
wierzchnie nosna.
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Rozpatrujgc rys. 2, 3, 4, widzimy, ze maznice mo-
zna podzieli¢ na zasadnicze 3 typy:
1 maznice jednolite catkowicie odlane z brazu
lub spizu,
2. maznice kute, ze stali,
brazowg lub spizowa,
3. maznice z odlewu stalowego z wprasowang
panewka z brazu lub spizu.

z wktadang panewka

Rys. 2

Wiekszo$¢ panewek ma wyciecia do zalewania
biatym metalem lub innym przeciwciernym materia-
tem. Biaty metal zwykle pokrywa calg powierzchnie
pracujaca panewki tgcznie z powierzchnig panewki
stykajaca sie .z piasta kola.

Jednolita maznica z bragzu ma szereg zalet, je-
dnak jest stabsza od stalowej, wymaga wiekszych

Rys. 3

wymiarow, tak ze staje sie drozsza. Ogolnie biorac
istnieje tendencja stosowania raczej maznic stalo-
wych.

Maznice stalowe lane otrzymujg wyklady z bra-
zu. Maznice stalowe kute nie okazaly sie praktyczne
ze wzgledu na trudnosci uzyskania dobrze utwardzo-
nej powierzchni tarcia w prowadnicact).

Bardzo wazng jest pelna powierzchnia nosna,
w plaszczyznie poziomej przechodzacej, przez linie
srodkowg panewki. Wobec tego opuszcza sie dolng
cze$¢ panewki az do tej linii. Sprawa umieszczenia
otworu smarnego w panewce wywotuje réznice
zdan. Jedni zalecajg otwOr na szczycie panewki, po
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srodku, drudzy zalecajg punkty znajdujace sie na
linii odchylonej o 30° od linii pionowej poprowadzo-
nej przez $rodek czopa. Uwzgledniajgc, ze sity dzia-
tajgce na czop skladajg sie z pionowego obcigzenia
statycznego i dynamicznej sity nacisku ttoka, drugie
rozwigzanie wydaje sie logiczniejsze, zwlaszcza ze

otwor wywiercony na szczycie panewki ostabia jg
na powierzchni najbardzie] obcigzonej. Wszystkie
nowoczesne maznice ko6t napednych i wigzanych

umieszcza sie wewnatrz zestawu kotowego.

Spodki mazniczne sg przewaznie zeliwne. Najlep-
sze wykonania przewidujg aparat smarny Armstron-
ga, bedacy kombinacjg sprezynowego urzadzenia
z poduszkag przyciskang stale do czopa i dobrze na-
sycong oliwg. Czesto stosuje sie smarowanie za po-
mocg tluszczu stalego przyciskanego do czopa sil-
nymi sprezynami cisngcymi na dziurkowang blache.
W celach kontrolnych spodek mazniczny bywa cat-
kowicie zdejmowalny Ilub posiada otwoér kontrolny.

Maznice woézkéw tocznych i tylnych oraz_ ten-
drow naleza do innej kategorii i majg za zadanie je-
dynie dzwiganie przepisowego ciezaru przy mniej-

szych lub wiekszych szybkosciach jazdy. Maznice
wolzka umieszczone od wewnetrznej strony jego ra-
my, sg konstrukcyjnie podobne do maznic két wigza-
nych.

Natomiast maznice zewnetrzne, jak np. tendro-
we, powinny posiada¢ tatwg do zdejmowania pokry-
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we czotowg celem umozliwienia zbadania smarowa-
nia lub tez naprawy panewki. Maznice te moga by¢
wbudowane do widet maznicznych Ilub moga by¢
przymocowane do ramy woOzka za posrednictwem
kotnierzy.

Rys. 5 przedstawia typowg maznice tej kategorii.

Kola tendrow i czesto wézkdéw sg hamowane, co
wymaga diuzszej tukowej powierzchni styku panew-

Rys. 7

Z wydawnictw

WYDAWNICTWA MINISTERSTWA PRACY | OPIEKI
SPOLECZNEJ

Ministerstwo Pracy i Opieki Spotecznej wydalo szereg bro-
szur z serii ochrony pracy; ostatnio pod mr nr 16 i 17 wyszly
“Wskazowki 'bezpieczenstwa i higieny pracy“ dotyczace kolejek
przemystowych oraz odlewni zeliwa, staliwa i metali koloro-
wych.

Jak juz sama nazwa dowodzi, ,Wskazéwki“ nie majg cha-
rakteru obowigzujagcych norm prawnych; sa to raczej zalecenia
o charakterze doradczym; po wybrébowaniu ich w praktyce
beda one jednak stanowi¢ podstawe do wydania przepiséw
Ustawowych.

W broszurze o ,Kolejkach przemystowych* sg wskazéwki do-
tyczace: nawierzchni, pojazdéw, zachowania sie na terenie ko-
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ki z czopem w poréwnaniu z panewka
jedynie do przejmowania ciezaru.

Rys. 6 przedstawia maznice izotermicznag, ktora
znalazta szerokie zastosowanie w Europie i Ameryce.
Glowng ich zaletg jest maty koszt utrzymania i nie-
zawodnos¢ w ruchu; wymagaja one sprawdzania
stanu oliwy raz na 12 miesiecy.

tozyska zwykle opisane wyzej majg jednak wa-
dy, a m. zuzycie czopéw, state wydatki na naprawe

i zwigzang z tym strate czasu i stosunkowo wysokie
straty na tarcie.

zbudowang

Wad tych nie maja tozyska rolkowe. Sg one co-
raz szerzej stosowane. Przy maznicach wewnetrz-
nych tego typu zastosowanych przy parowozach
najwiekszg trudnoscia byta konieczno$¢ wprasowy-
wania na o0$ pierscieni biegowych i samych tozysk
rolkowych przed wprasowywaniem kot  Obecnie
trudnosci te zostaly opanowane i istnieja bardzo do-
bre typy maznic wewnetrznych i zewnetrznych, jak
np. bryt. maznice Timkena (rys. 7 i 8).

Rolki sg tutaj umieszczone w gniazdach stozko-
wych, umozliwiajgcych zréwnowazenie sit powstaja-
cych przy przejezdzie parowozu po lukach i na sku-
tek ruchéw bocznych parowozu.

S g

The Railway Gazette, 4 czerwca 1948.

lejek, wykonywania stuzby ruchu i manewréw, tadowania i
wytadowywania towaréw, stuzby drogowej; konhczg je zalece-
nia dotyczace kolejek wiszgcych-Jinowych, tancuchowych i tp.

Druga broszurka o odlewniach zawiera wskazania,, jak unik-
na¢ wypadkéw przy pracy i zapobiec chorobom zawodowym.
Omawiane sa: pomieszczenia robocze, prace w formierni, na-
czynia odlewnicze, obstuga piecéw, procesy odlewania, zachowy-
wanie sie w suszarni rdzeni, tudziez przy rozbijaniu tomu i
czyszczeniu odlewéw, wreszcie zasady ogoélne dotyczace ochro-
ny pracownikéw i ich doboru.

Pozyteczno$¢ tych broszurek dla Swiata pracowniczego jest
niewatpliwa, tym wiecej, iz wiekszos¢ wskazéwek da sie do-
raznie wprowadzi¢ w zycic bez wiekszego naktadu.

Zapowiedziane wydanie ,A.B.C. bezpieczenstwa i
pracy” wzbudza juz obecnie duze zainteresowanie.

higieny
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