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Inz. Tytus Swiesciakowski

Badania zaleznosci migdzy twardoscig obreczy Kot

taboru kolejowego 1 zuzyciem szyn

Dazenia do zwiekszenia ciezaru pociggéow i do
zwiekszenia szybkosci biegu pociggéw spowodowaty
potrzebe budowy parowozéw wiekszej mocy i uzycia
do budowy ich materiatbw wiekszej wytrzymatosci.

Wskutek zwiekszonego wytezenia 'pracy parowo-
z6w powstaje szybsze zuzycie obreczy kot parowo-
zowych; to powoduje wiecej czeste obtaczanie obre-
czy, co jest zlgczone z wycofaniem parowozu do
naprawy.

Celem osiggniecia dtuzszego przebiegu parowozu
bez obtaczania kot zaczeto obrecze wykonywac z

materialu o wiekszej zawartosci weglka — C —
a zatem ze stali twardej, czesto z domieszkag nikia
— Ni — chromu — Cr i molibdenu — Mo; na nie-

ktérych kolejach zastosowano jeszcze termiczne u-

lepszanie przede wszystkim czesci obreczy w poblizu
powierzchni tocznej Kkota.

Sprawa byta przedmiotem obrad Komisji Migdzy-
narodowego Zwigzku Kolei Zelaznych (U. I. C.
V-éme Commission).

Komisja wymienionego Zwigzku na posiedzeniu
w marcu br. obradowata nad tg sprawg na podstawie
opinii specjalnie wyznaczonej Podkomisji, utworzonej
po wystuchaniu referatu ,Okreslenie wiasnosci ga-
tunkow stali uzywanych do wyrobu obreczy kot ta-
boru kolejowego i badania zaleznosci miedzy tymi
wlasnosciami i wlasnosciami stali, uzywanej do wy-
robu szyn“. Referat opracowano na podstawie danych
otrzymanych od Zarzadéw kolejowych Belgii, Fin-
landii, Fracji, Italii i Szwajcarii.
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W referacie zaznaczono, iz w ostatnich latach
stwierdzono wzmozone wypadki uszkodzen szyn ko-
i S ¢V ,Wynikai?CyCh, wedlug opinii m iyllZ,
s.uzhy drogowej prawdopodobnie wskutek uzycia
obreczy duzej twardosci i ze wobec tego stuzba u
trzymama kolei wzywa do wskazania sSrodkéw za-
bezp.eczajgcych przed tymi uszkodzeniami.

W tym celu proponuje sie:

1% wyznaczy¢ dopuszczalne granice wyb:cia ma
tenalu na powierzchni obreczy; y

na ’%%\mvra\]{'ic = _d°Pyszczan? A/W_sokoéc' nacisku kot
yny “Stoseéwanych™ wymiarow;

3 zbada¢ jaka najwiekszg twardo$s¢ mozna do-
puscie w materiale obreczy kol pednych (stwierdzo-
no, iz na niektérych kolejach twardosc obrgczy
przewyzsza twardoS¢ szyn) | %y

wieiLhnit0"* “ZyCia kO 'a"yCh Z P>
P?dane, s3 wiasnosci materiatu uzy-
wanego do wyrobu obreczy; zadana wytrzymatosc

B & Fmm2' S %y iz 08 5+ Wiedraniesice 8 s60

Obrecze o wytrzymatosci materialu 70 kg/mm
przeznacza sie do két wagonowych, obrecze o wiek-
szej wytrzymatosci do> két parowozowych.

Najwiekszg roznorodnos¢ wymagan podajg ko-
eje be.gijskie, na ktdrych stal uzywa sie trzech ra-
tunkéw,  mianowicie: s

. a>° wytrzymatosci Rr 70 do 80 kg/mm2 i wydtu-
zenie A 5 —"min. 13%;

. b) AR wytrzymatosci Rr 80 do 90 kg/mm2 i: wydtu-
zeniu A 5 — min. 11%; j b y

c) o wytrzymatosSci Rr 90 do 105 kg/mm2 i
diuzeniu A 5 — min. 8,5%. y

Zanieczyszczenie materiatu stali fosforem — P ~
n ~ S ~ doPuszcza sie w wysokosci 0,04 do
0,05/«, przy czym suma P + 'S odpowiednio me po-
winna przekracza¢ 0,07 i 0,09. Obrecze po walco-
waniu podlegaja wyzarzeniu: obrecz nagrzewa se
do pewnej temperatury (ok. 825«) i nastepnie ostu-
uza sie na wolnym powietrzu.

Na PKP obrecze wagonowe i tendrowe wyrabia
ne sg ze stali*o wytrzymatosci Rr min. 65 i wydk
zeniu A 5 mm. 12%, obrecze za$ parowozowe z
stan Rr mm. 80; A 5 min. 10%: Zanieczyszczeni
siarkg i fosforem dla stali na obrecze wagonowe dc
puwczalne jest do 005»0, a dla parowozowej d

Dostarczony materiat podlega probom; na wszyst
kich ko.eiach dokonywa sie prob na rozciggani
proba na udarnos¢ jest stosowana na wiekszosci ko
lei; na niektérych kolejach sa réwniez stosowan.
préba twardosci i badania mikroskopijne.

*) 5 wykazuje stosunek dlugosci odcinka prébnego do
Srednicy probki. s
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Dazeniem stuzby mechanicznej ogoélnym na
wszystkich kolejach jest stosowanie stali mozliwie
twardych o wytrzymatosci wiekszej niz wymienione
wyzej, a wiec na kolejach francuskich zaczeto uzy-
waé stan stopowej o wytrzymatosci 120 kg'mm2 i
wydtuzeniu 12 do 15%, a na kolejach wioskich do

kg/mm2yW e lirycznych siab ° wytrzymatosci 140

Obrecze w sluzbie podlegajg wielu uszkodzeniom-
czestym uszkodzeniem obreczy jest pekanie, ktore
w. wiekszosci wypadkow wynikh wskutek nieodpo-
wiedniego materiatu; okoto 30% wypadkow stanowi
pekanie wskutek nadmiernego zuzycia i niedostatecz-
nej grubosci, zdarzajg sie rowniez wypadki pekania
wskutek nieodpowiedniej obrébki i montazu.

Oprocz pekania zaznaczono réwniez inne rodzaje
uszkodzen® jak wytarcia na powierzchni tocznej,
rozluznianie obreczy na kolach, ktére powstaje
przewaznie na obreczach cienkich, wyboje przede
wszystkim na obreczach k&t pednych, szczegdlnigj
z_wiekszym naciskiem kot na szyny i malych Sred-
nicach kot.

Duzo wypadkéw uszkodzenia obreczy stwierdzono
na kolejach francuskich.

Po rozpatrzeniu uszkodzen Komisja przyszia do
wniosku, iz nalezy dokona¢ szeregu badan celem
wyjasnienia przyczyn tych uszkodzen i wskazania
srodkéw do usuniecia ich.

1) Celem zmniejszenia zuzycia obreczy wskazany
jest wyréb obreczy ze stali twardej, szczegdlnie do
pojazdéw przeznaczonych do ciezkiej pracy; ocze-
kuje sie, iz uzycie stali twardych zmniejszy inne
uszkodzenia a moze nawet rozluznianie.

2) Jezeli wylgczy¢ prace na odcinkach goérzystych,

ktérych szyny zuzywajg sie szybko, to mozna
orzec," iz wplyw wiasnosci materialu szyn na mate-
riat kot i na odwrét jest nieznaczny.

Obserwacje dokonane jeszcze przed ostatnig
wojng wskazujg, iz zastosowane na niektorych ko-
lejach termiczne ulepszanie szyn nie wywotato skarg
stuzby mechanicznej; stosowane zas na kolejach
obrecze kot ze stali twardej — nie wplywalo szko-
dliwie na utrzymanie szyn.

Aby sprawe te zbadaC ostatecznie nalezato by do-
kona¢ dluzszych i ucigz.iwych obserwacji, co wska-
zanym byloby dokonywa¢ na specjalnie wyznaczo-
nym odcinku z wybranymi specjalnie pojazdami, aby
wyeliminowa¢ rézne okolicznosci, ktére mogtyby
wplyng¢ na wyniki.

Na zuzycie ma duzy wplyw ksztalt szyn, obreczy
i d.a poprawienia sytuacji nalezy:

1) ustali¢ granice dopuszczalnego wytarcia na
obreczach kot,

. 2] zmniejszy¢ nacisk kot na szyny przez zwieksze-
nie liczby osi lub przez zwiekszenie $Srednicy kot

. 3) gtobwkom szyn pozadane nada¢ inny ksztalt
mianowicie zaokraglenie goérnej powierzchni wyko-
nywane wedilug promienia znacznie wiekszego.
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Inz. Wiadystaw Wyrzykowski

Obliczenia wyczyndw w eksploatacji taboru kolejowego

A. WYBOR WSKAZNIKOW SPRAWNOSCI

Do wykonania przewozu stuzba eksploatacji 'uzyt-
kuje tabor wagonowy i parowozowy, obliczajgc za-
rowno wielkos¢ wykonanej pracy uzytecznej prze-
wozu, wyrazajgcej sie w postaci wykonanych osoto-
kilometrow lub netto-tono-kilometrow, jak i uzyte
w tym celu:

w odniesieniu do taboru wagonowego — wagono-
doby, oraz

w odniesieniu do taboru parowozowego — paro-
wozo-godziny.

_Prowadzenie tego rodzaju obliczenia ma uzasa-
dnienie w tym, ze ostatecznym produktem stuzby
eksploatacji jest wytworzenie uzytecznej pracy prze-
wozu ~osobo-kilometréw lub netto-tono-kiiometréw,
za ktérg to usluge, wyrazong w tej postaci, naste-
puje pieniezne rozliczenie kolei z jej klientem.

Roéwniez stusznym jest obcigzenie stuzby eksplo-
atacji zuzywanymi przez nig zaréwno wagono-doba-
mi jak i parowozo-godzinami, gdyz wychodzac z tej
postaci mozna, znajgc koszt wiasny parowozu'-godzi-
ny i wagono-doby, obliczy¢ wydatki, obcigzajgce u-
zyteczng prace stuzby eksploatacii.

Sposréd istniejgcych  wskaznikow, stuzacych do
oceny sprawnosci prowadzenia eksploatacji kolejo-
wej, przy rozpatrywaniu zagadnienia wyczynéw w
stuzbie eksploatacji w odniesieniu do taboru kolejo-
wego, nalezy wybra¢ te wskazniki, ktére jak naj-
istotniej odzwierciadlajg sprawnos$¢ w dziedzinie eks-
ploatacje taboru oraz nawigzujg do wyzej wspo-
mnianego sposobu skonfrontowania efektow i obcig-
zen stuzby eksploatacji.

Tymi wskaznikami sa:

1 odnosnie eksploatacji wagonéw osobowych —
wskaznik, ktory okreslimy symeoiem Ki, przedsta-
wiajgcy iloraz wykonanych osobo-kilometréw O przez
uzyty do tego celu ilostan roboczy wagonow pasa-
zerskich B,
czyli wskaznik Ki = O/B wzor 1
wskaznik Ki posiada miano osob. km,wag. dob.

2. w odn.esieniu do eksploatacji wagonow towa-
rowych — wskaznik, ktory okreslimy symbolem Ka,
przedstawiajgcy iloraz wykonanych netto-tono-kilo-
metrow N przez uzyty do wykonania tego przewozu
ilostan roboczy wagonow towarowych C,
czyli Kz= N/C .... wzOr 2
wskaznik K> posiada miano ton.km/wag. dob.

3. w odniesieniu do eksploatacji parowozow po-
ciggowych — wskaznik, ktory okreslimy symbolem
Ks, przedstawiajgcy iloraz wykonanych brutto-tono-
kilometréw M przez uzytg do tego przewozu liczbe
parowozo-godzin D pobytu na torach ruchowych,

. wzbr 3.

czyli Ks M,D . ..

wkazmk Ks posiada miano ton. km/par. godz.

4. wreszcie, w odniesieniu do eksploatacii
wozow manewrowych — wskaznik, ktéry okreslimy

symbolem Ki, przedstawiajgcy iloraz przerobionych
na manewrach wagonoéw w liczbie E przez liczbe uzy-
tych w tym celu parowozo-godzin F,

wzor 4.

czyli Ka= E/F . ...

wskaznik K« posiada miano wag.,par. godz.

Wskazniki Ki, Kz, Ks i Ki przedstawiajg catko-
witg sprawnos¢ eksploatacji taboru, dostarczonego
przez stuzbe mechaniczng dla celéw przewozu ogdl-
nego. D.a bezwzglednej oceny sprawnosci nalezalo
by trzy z wymienionych wskaznikéw zaopatrzy¢ od-
powiednim indeksem, okres$lajgcym nastepujgce wia-
sciwosci uzywanego taboru:

przecietng liczbe miejsc w wagonie pasazerskim —

indeks przy Ki,

przecietng tadowno$¢ wagonu towarowego —
indeks przy Ko,

charakterystyki parowozowe przecietnego paro-
wozu — indeks przy Ks

Na.ezy zauwazy¢, ze jesli poréwnujemy wzgle-
dem siebie kolejne wartosci wskaznikbw Kn Kz, Ks,
Ki w odstepach czasu, w ktdrych przecietna liczba
miejsc w wagonach pasazerskich, przecietna fadow-
no$¢ wagonu towarowego, oraz charakterystyki pa-
rowozowe przecietnego parowozu nie ulegly dosta-
tecznie duzym zmianom, jak to jest w rzeczywistosci
w okresach miesiecznych a nawet rocznym, stanowia-
cych " najczesciej etapy przeprowadzania analizy
wskaznikéw, to indeksowanie nie jest konieczne.

B. FUNKCJE ZALEZNOSCI WYCZYNU EKSPLOA-
TACYIJNEGO OD SPRAWNOSCI EKSPLOATACYJ-
NEJ

1 Rozwazania ogolne

Zaleznie od swej sprawnosci, mierzonej wskaz-
nikiem o ogdlnym symbolu K, stuzba eksploatacji u-
zyskuje w dziedzinie eksploatacji taboru za pewien
okres lepszy lub gorszy wyczyn eksploatacyjny R.

Jesli ogllnie przez S okreslimy efekt eksploata-
cyjny. to zwigzek pomiedzy efektem S i sprawnoscig
eksploatacyjng, mierzong wskaznikiem K, jest za-
leznoscig funkcyjng oznaczalng i ogolnie przedstawia
sie jako

S'= f(K)...wzor 5

Wyczyn eksploatacyjny R jest roznicg pomiedzy
wartoscig funkcji S dla K = Ku, i wartoscig tejze
funkcji przy K = Kn gdzie Ku, jest wskaznikiem
sprawnosci uzyskanej, a Kn jest wskaznikiem spra-
wnosci uznanej za normalng, a wiec

R= Su — S,

Mozna tez wyczyn eksploatacyjny R okresli¢
jako funkcje fi zmiennej K, w zalozeniu pewnej

wzor 6.

paréga}ej wartosci Kn a wiec

R = ft (Ku,) . wzor 7.
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Rozwazajac funkcje S = f (K) pod katem widze-
ma jej przydatnosci przy obliczaniu wyczynéw w
eksploatacji taboru kolejowego, dochodzimy do wnio-
sku, ze powinna ona odpowiada¢ nastepujgcym wa-
runkom:

a) ujmowac catkowicie wielkos¢ efektu,

b) umozliwia¢ obliczanie wyczynu w jednostkach
takiego miernika, ktdry posiada ustalong warto$¢
w rachunku "kosztdw wiasnych sieci kolejowej,

c) mie¢ posta¢ dogodng do ciagtej kontroli wska-
znikow sprawnosci K.

Stad wynikajg i dalsze wnioski:

z warunku ad a), ze zmiennymi niezaleznymi
funkcji S, a wiec i funkcji R powinny by¢ wskazniki
Kr. Ks, Ks i Ki, gdyz przedstawiajg one istotnie spra-
wnos$¢ eksploatacji taboru, oraz z warunkéw naste-
pnych — ze nalezy rozpatrywa¢ funkcje S i R oso-
bno dla zmiennych niezaleznych Kr, Ks, K3 i Ki.

2. Zaleznos¢ funkcyjna wyczynu i sprawnosci
w eksploatacji wagondw pasazerskich

Jak wiemy z ogélnego wzoru 7

R = fi (Kw)
gdzie R jest wyczynem eksploatacyjnym, a Ku,
zmienng niezalezng o znaczeniu sprawnosci.
Poniewaz zmienng niezalezng w funkcji odno-

szacej sie do eksploatacji wagonéw pasazerskich jest
wskaznik Ki, wiec
Ri = fi (Ki) ..
gdzie Ri jest wyczynem eksploatacji wagonow pa-
sazerskich.
Poniewaz ze wzoru 1

Ki =
wiiec Ri — fi (O/B) . . ..

Jesli nastepnie, oznaczymy symbolem ,a“ prze-
cietny przebieg na-dobe wagonu pasazerskiego, oraz
symbolem ,b* jego przecietne zapetnienie, to

. wzbr 8.

O/B,
wz6r 9.

p 0}

'365.a.b.
gdzie B i O maja znaczenie podane uprzednio i od-
noszg sie-do okresu rocznego.

. . wzb6r 10.

Wiec O = 365 .a.b.B
i wstawiajgc do wzoru 9 otrzymamy
Ri = fi (365.a.h)
. Poniewaz ,b" przedstawia przecietne zapetienie
wagonu pasazerskiego, na wielko$¢ ktoérego stuzba
eksploatacji w codziennej swej operatywnej pracy

powazniejszego wplywu nie wywiera, przy rozwaza-
niu zagadnienia obliczen wyczyndw eksploatacyjnych
mozna uzna¢ ,b“ za wielkoS¢ stalg, a wiec przy
b = constans funkcja Ri przyjmie posta¢

Ri = f2 (a).
3. Okreslenie zaleznosci funkcyjnej f* w eksploatacji
wagonow pasazerskich
Przypusémy,® ze w warunkach uznanych "za nor-

malne, (w poréwnaniu do ktérych bedziemy obli-
czali wyczyny eksploatacyjne okreséw badawczych)
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do wykonania wielkosci przewozu w skali rocznej
Oi osobo-kilometréw uzyto przecietny ilostan ro-
boczy wagonéw pasazerskich Bi, wykonujac prze-
cietny przebieg dobowy wagonu pasazerskiego a,
przy przecietnym zapetnieniu wagonu nasazerskie-
go ,b*

Woéwczas ze wzoru 10

B — Ot
1 365 » a,

Przypusémy nastepnie, ze w okresie badania, do
wykonania przewozu Oz osobo-kilometréow . uzyto
ilostan roboczy wagonow pasazerskich B, wykonujac
przecietny przebieg na dobe wagonu pasazerskiego
.a“ przy tym samym przecietnym zapelnieniu wa-
gonu ,b*

°b

woéwczas B = ——
365 ca-h

Gdybysmy w okresie badgjia wykonywali za-
miast przecietnego dziennego .przebiegu wagonu ,a“
przebieg a, (uznany za normalny), to dla wykonania
przewozu Oz w okresie badania musielibySmy uzy¢
ilostan roboczy wagonéw B2, przy przecietnym za-
petnieniu wagonu pasazerskiego ,b*“

305 V4T

Wyczynem dobowym eksploatacyjnym Ri okresu
badania bedzie réznica pomiedzy Bz i B, a wiec

Wéwczas B2 =

Ri = B2 — B.
. . B a
Lecz, poniewaz --éf— an
wiec B2 = B «—
¥C B2 an
a wiec Ri = B » — 1 wzor 11

Wzér 11 przedstawia réwnanie, okreslajgce za-
leznos¢ wyczynu dobowego Ri od sprawnosci eksplo-
atacyjnej, ktorg jest wykonany przebieg wagonu ,a"“,
wyczynu, mierzonego w odniesieniu do przebiegu a,
uznanego za nhormalny i przy uzyciu przecietnego
ilostanu roboczego wagonow B.

4. Zaleznos¢ funkcyjna wyczynu i sprawnosci
w eksploatacji wagonoéw towarowych

Analogicznie do .wzoru 8 wyprowadza sie ze
wzoru 7 zalezno$¢ funkcyjng wyczynu i sprawnosci
w eksploatacji wagonéw towarowych w postaci

R: = 3 (K2) . .. wzor 12
Poniewaz ze wzoru 2
K2— N/C

oraz istnieje zaleznos¢ N = L.T.H

mgdzie L jest Przecl8tn4 dlugoscig przewozu tadunku,

T jest przecietng wagag tadunku w wagonie la-
downym,
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H. jest przecietng tak zwang pracg wagonéw (to
jest sumg ilosci wagondéw zatadowanych i przyjetych
tadownych) w okresie doby

LT .H

a wiec Ko 7

Jak wiadomo tci = Z, gdzie Z jest wspoiczynni-
LeT

kiem obrotu wagonoéw a wiec Kz = 7

i wstawiajgc te wartos¢ do wzoru 12 otrzymamy

R: = ¢ mmmwzOor 13-

Analizujgc powyzsza funkcje pod katem widzenia
jej mprzydatnosci do obliczania wyczynow stuzby
eksploatacji, mozemy jg jeszcze uprosci¢c uwzgled-
niajac ze:

a) wielkos¢ T ulega w granicach poszczegoinych
miesiecy a nawet lat niewielkim stosunkowo zmia-
nom, ktore moglyby silniej wystgpi¢ jedynie w przy-
padku powazniejszych zmian w budowie wagonéw
towarowych, co zresztg musialoby spowodowal tez
zmiane warunkéw uznanych za normalne, w po-
réwnaniu do ktérych oblicza sie wyczyny eksploa-
tacyjne,

b) wielkos¢ £ ulega nieznacznym stosunkowo
zmianom, na ktére stuzba eksploatacji zadnego wply-
wu nie wywiera.

Wéwczas, przy zatozeniu L =
— constans

Ra = U

constans oraz T =

. e e wzOr 14

5. Okreslenie zaleznosci funkcyjnej f4 w eksploatacji
wagonow towarowych

Przypusémy, ze w warunkach uznanych za nor-
malne do wykonania pracy wagonowej Hi uzyto
iiiostan roboczy wagonow Ci uzyskujac wspoéiczynnik
obrotu wagonéw Z,
awiec Zn — Ci/Hi wzor 15

Przypusémy nastepnie, ze w okresie badania, do
wykonania pracy wagonéw Ha uzyto iiiostan roboczy
wagonéw C, uzyskujac przecietny wspotczynnik ob-
rotu wagonow Z,
a wiec Z = C/Hz

Gdybysmy w okresie badania uzyskali wspétczyn-
nik obrotu wagonoéw nie o wartosci Z lecz o wartosci
Z n, to dla wykonania pracy wagonowej Ha w okresie
badania musielibySmy uzy¢ dJostan roboczy wago-
néw nie C lecz Ga,

przy czym Z = Cz/H:2
Wyczynem wiec dobowym eksploatacyjnym Ra
okresu badania bedzie réznica pomiedzy wielkoScig
CGai C, awiec Re= C2— C wzOr 18
Poniewaz ze wzoru 17
C2=

......................... wzoér 17.

Zn *H2
oraz ze wzoru 16

H2 - C/zZ
wiec Ca== Zn « C/Z

i wstawiajgc te wartos¢ do wzoru 18 otrzymamy
Ro= C.(~ — 1) .iiiiiiieeinnn, wzor 19,
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Wzor 19 przedstawia réwnanie, okre$lajgce zalez-
no$¢ wyczynu dobowego Ra od sprawnosci eksploata-
cyjnej, ktorg jest wspoéiczynnik obrotu wagonow Z,
mierzonego w odniesieniu do sprawnosci uznanej za
normalna Zn i przy ilostanie roboczym wagonow C.

6. Zaleznos¢ funkcyjna wyczynu i sprawnosci w ek-
sploatacji parowozdéw pociggowych

Analogicznie do wzoréw 8 i 12 mozemy, w eksplo-
atacji parowozow pociggowych, .z ogélnego wzoru 7
wyprowadzi¢ funkcje zaleznosci wyczynu w eksplo-
atacji parowozow pociggowych Rs od sprawnosci eks-
ploatacyjnej Ks w postaci:

Rs = 1S (K S) i wzor 20.
Poniewaz ze wzoru 3
Ks = M/D

oraz M — U. N
gdzie U jest przebiegiem wyrazonym w pociggo-km

oraz N — ciezarem brutto przecietnego pociagu,
. U =N i
wiec K3 = D wzor- 21.

Poniewaz stosunek U/D ma logiczne znaczenie
teoretycznej szybkosci jazdy w obrocie parowozu
na torach ruchowych, przeto okreslajgc jg symbo-
lem V, a wiec V — U/D, i wstawiajgc kolejno do
wzoréw 21 i 20 otrzymamy R3 — (V. N). wz6r 22,

Ze wzoru 22 widzimy, ze wyczyn eksploatacyjny
R3 w eksploatacji parowozéw pociggowych jest funk-
cja dwoch zmiennych niezaleznych: szybkosci obrotu
parowozu V oraz ciezaru brutto przeciethego po-
ciagu N.

7. Okreslenie zaleznosci funkcyjnej fs w eksploatacji
parowozOw pociggowych

Poniewaz funkcja R3 = fs (V. N) jest funkcjg
dwoch zmiennych niezaleznych V oraz N, zastosuje-
my, celem okreslenia poszukiwanej zaleznosci funk-
cyjnej b rozumowanie w dwoéch wariantach:

pierwszym — gdy zmienng niezalezng jest V przy
N = constans
oraz drugim — gdy zmienng niezalezng jest N przy
V = constans.

Rozwazanie wariantu pierwszego

Przypusémy, ze do wykonania przebiegu Ui po-
ciggo-km uzyto Di parowozo-godzin, uzyskujac
szybkos¢ obrotu parowozu Vn i obcigzajgc przeciet-
ny pociag bruttem N.

Wobec tego V, == Ui/D1

Przypusémy nastepnie, ze w okresie podanym, do
wykonania przebiegu Uz uzyto D2 parowozo-godzin,
utrzymujac przecietng szybkos$¢ obrotu parowozu V,

oraz obcigzajgc przecietny pociag rowniez . brut-
tem N, . :
a wiec V. = U2/D2 e wzor 24

Gdybysmy w okresie badania stosowali zamiast
szybkosci obrotu parowozu V — szybkos¢ V, , uzna-
ng za normalng, to do wykonania przebiegu U2 w
okresie badania nalezaloby uzy¢ Ds parowozo-godzi-
ny, obcigzajgc przecietny pocigg bruttem N,
awiec V,= U2/D3..iiiiiieiiiieeeiien, wzor 25.

Wyczynem eksploatacyjnym R s w eksploataciji!
parowozOow pociggowych przy N = constans za caty



464

okres badania bedzie r6znica pomiedzy liczbami paro-
wo0z0-godzin, Dai D2,

czyli Ri = D3 — D 0 .coevevieeeviiiee e, " wzér 26.
Poniewaz ze wzoru 25
Da=m Ua
vn
oraz ze wzoru 24
u2= V.Da
wiec Da — VD2

V”
\\stav\\;iajqc te wartos¢ do wzoru 26 otrzymamy
. 0

Ri= -y-1- D,

»Nn

czya Rl = D, (Y - 1) wzoér 27.

b) Rozwazanie wariantu drugiego

Przepusémy, ze dla wykonania przewozu o wiel-
kosci Mi brutto-tono-kilometrow, stosujgc stalg szyb-
kos¢ obrotu parowozu V, uzyto Ds parowozogodziny,
pracujac z przecietnym bruttem pociggéw N n

Wykonano wiec przebieg pociggéw U* -— Mx/N n
a poniewaz Di = Us/V
WieCD, = JjJty.

Przypusémy nastepnie, ze w okres:e badania do
przewiezienia M2 brutto-tono-km, stosujgc szyb-
kos¢ obrotu parowozu V, uzyto D- parowozogodziny,
racujgc przy przecietnym obcigzeniu pociggow

ruttem N.
Wykonano woéwczas przebieg pociggéw
" Us= M,/N

a poniewaz Ds = Us/V

wigc D. = nM'v wz6r 29.
Gdybysmy w okresie badania pracowali z prze-
cietnym bruttem N, , uznanym za norme, zamiast,
jak to istotnie miato miejsce, przecietnym bruttem N,
to do wykonania przewozu okresu badania Ma, przy
stosowaniu szybkosci obrotu parowozu V nalezatoby

uzy¢ Ds parowozogodzin.
WykonalibySmy wowczas przebieg pociggow

U5— M, Nn

a poniewaz Do =U=/V

WEC ° 8= NTTV m ' '

Wyczynem eksploatacyjnym R V w ekspoatacji
parowozOow pociggowych przy V — constans za caty
okres badania jest réznicg pomiedzy liczbami parowo-
zogodzin Do i Ds

Czyli R3 — DS — D S i, wzor 31
Poniewaz ze wzoru 29
Ma = Ds. N. V
wiec wzor 30 mozna pzreksztalci€¢ jako
DgiNye Y N
Do = 5 1.,Y L —n A
Na -V Us. Nn’ wzor 32
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i wstawiajgc do wzoru 31 otrzymac

1)

Rozwazanie ogolne

wzor 33.

"D Nn

Majac wyprowadzone wzory 27 j 33 na czast-
kowe wyczyny R oraz R 3nalezy okresli¢ catko-
wity wyczyn R3

W' tym celu rozumujemy nastepujgco:

Przypus¢émy, ze do wykonania przewozu wiel-
kosci M w okresie badania zuzyliSmy D parowozogo-
dzmy, pracujgc z przecietng szybkoscig obrotu paro-
wozow V, oraz przecietnym bruttem pociggéw N.

Przypusémy nastepnie, ze zostaiy uznane jako
normalne
szybkos¢ obrotu parowozéw Vn, oraz
przecietny ciezar brutto pociggu N,

Wobec tego, wskutek uzyskania obrotu parowo-
z6éw V, zamiast szybkosci normalnej V n , osiggne-
liSmy przy faktycznym uzyciu D parogodzm wy-
czyn eksploatacyjny R.", wyrazony w- parowozogo-
dzinach, o wielkosci okreslonej wzorem 27

: , IV , Vv )
awec Rzs=D  -—- 1J wzor 34.
Oprécz tego uzyskalismy wyczyn R " wskutek
osiagniecia przeciethego brutta pociggu N , zamiast

normalnego N, , ktéry to wyczyn jest wyrazony réow-
niez w parowozogodzinach, i dla rzeczywiscie uzy-
tych D parowozogodzin, bedzie jposiadat wielkos¢
okreslona wzorem 33.

N
a wiec RV—D 1) - wzor 35.

Wyczynem catkowitym Rs bedzie suma wyczy-
now czgstkowych Rs i R V

awiec Rs= Rs + RV
i wstawiajgc do powyzszego réwnania wartosci wzo-
row 34 i 35 otrzymamy:

R3r=D(T7 + KT ~2) « o+« wZ°r 36.

Wzér 36 przedstawia rownanie, okreslajgce zalez-
no$¢ Rs, t. ). wyczynu za caly okres badania od dwoch
wskaznikéw sprawnosci eksploatacji parowozow po-
ciggowych: szybkosci obrotu parowozow V oraz ob-
ciazenia brutto N przeciethego pociagu, wyczynu,
mierzonego w odniesieniu do uznanych za nor
malne Vn i N’

8. Zaleznos¢ funkcyjna wyczynu i sprawnosci
w eksploatacji parowozow manewrowych

Analogicznie do poprzedniego, okreslamy zalez-
no$¢ funkcyjng wyczynu eksploatacyjnego na ma-
newrach Rs od sprawnosci eksploatacji parowozoéw,
manewrowych, wyrazonej wskaznikiem Ka, w postaci:

Ri = f« (KO
Poniewaz ze wzoru 4
K4 =E/F
wiec Rs = fo (E/F) oo, wzor 37.°
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9. Okreslenie zaleznosci funkcyjnej f« w eksploatacji
parowoz6w manewrowych

Poniewaz mozna traktowa¢ funkcje Rc= £6 (E/F)
jako funkcje jednej zmiiennej Kt = E/F, zastosujemy
dla okreslenia poszukiwanej zaleznosci fe nastgpujace
rozumowanie:

Przypusémy, ze do przerobienia na manewrach
Ei wagonow uzyliSmy Fi parowozogodzin manewro-
wych, pracujgc ze sprawnoscia Kn= Ei/Fi, ktérg
uznajemy za normalng.

Przypusémy nastepnie, ze w okresie badania, do
przerobienia na manewrach E» wagonow uzylismy
F parowozogodzin, pracowaliSmy zatem ze spraw-
noscig K = E2/F2

Gdybysmy w okresie badania pracowali ze spraw-
noscig Ko zamiast K, to uzylibySmy do przerobienia
E> wagondéw F: parowozogodzin manewrowania,
przy czym Kn = EfFz2 ., wzor 38.

Wyczynem eksploatacyjnym R« za caty okres baj-
dania bedzie réznica pomiedzy liczbami parowozo-
godzin F2 i F, a wiec
rd= F2 — F
Poniewaz ze wzoru 38

F- F 'K
Kn
oraz E2 == F.K,
wiec F2 F—&v;nK
Wstawiajac te ostatnig wartos¢ do wzoru 39 otrzy-
mamy
Ri = F. (jjr- — 17

Wz6ér 40 przedstawia rownanie, okres$lajgce zalez-
nos¢ wyczynu eksploatacyjnego pracy manewrowej
Ri od sprawnosci eksploatacji parowozéw manewro-
wych K, mierzonego w odniesieniu do sprawnosci K
uznanej za normalng, oraz przy uzyciu F parowozo-
godzin pracy manewrowej.

C. OSTATECZNA PO$TAC OBLICZENIOWYCH
WZOROW WYCZYNOW W EKSPLOATACJI
TABORU

Ze wzgledu na umozliwienie dokonywania szyb-
kiej i tatwej wzrokowo kontroli przedstawianych ob-
liczen, odnoszacych sie do uzyskiwanych wyczynéw
w okresie badawczym przez jednostki wykonawcze,
jest pozadane zastosowanie i wprowadzenie do po-
szczegoblnych wzoréw na obliczanie wyczynow takich
zmiennych niezaleznych, ktére bezposrednio wska-
Zuja procent polepszenia sie lub pogorszenia spraw-
nosci pracy w okresie badania w stosunku do spraw-
nosci uznanej za normalna.

Jesli ogolnie przez K okreslimy uzyskany wskaz-
nik sprawnosci w okresie badania a przez Kn jego
ustalong norme, to projektowana zmienna niezalezna

X wyraza sie jako:
X K™J--IL1 . 100

Stosujgc tak ustalong wartos¢ dla zmiennej nieza-
Seznej X , wprowadzamy ja do obliczonych poprzed-
nio wzorow 11, 19, 36 i 40 uzyskujgc, po dokonaniu
odpowiednich przeksztatcen, nastepujace ostateczne
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wzory obliczeniowe wyczyndw w poszczegdélnych
dziedzinach eksploatacji taboru.

1. Dziedzina eksploatacji wagonéw pasazerskich

. 100 wzor 41.

Ze wzoru 11

R=B( i r 0 =B("

wiec korzystajac ze wzoru osta?ecznie otrzymamy
n 18X
KI ~ W AXFOr 42-

We wzorze tym Ri oznacza dobowy wyczyn w eks-
ploatacji wagonow pasazerskich wyrazony w wago-
no-dobach, B — rzeczywiscie uzyty ilostan roboczy
wagonoéw pasazerskich wyrazony w wagonach, oraz
X ma warto$¢ wzoru 41.

2. Dziedzina eksploatacji wagonow towarowych

X = “y 100 oo wzor 43

-N
Ze wzoru 19:
r-= c(t -0
lecz ze wzoru 43

........................ wzor 44

wiec wstawiajgc wartos¢ Z ze wzoru 44 do wzoru 19
otrzymamy
R2= C 100

100 — X

i ostatecznie

CeX
R* = ’

100 — X wzor 45

We wzorze tym Rz oznacza dobowy wyczyn w eks-

ploatacji wagonow towarowych wyrazony w wago-
nach-dobach, C — rzeczywiscie uzyty w okresie ba-
dania przecietny ilostan roboczy wagonow towaro-
wych, oraz X ma wartos¢ wzoru 43.

3. Dziedzina eksploatacji parowozéw pociggowych

Ki= —y * 100 i e wzor 46
N_N .

Ko = —Jy—— . 100 i, wzor 47

gdzie Xi oznacza procent zmiany sprawnosci, wyra-

zanej wskaznikiem szybkosci obrotu parowozoéw,
oraz X2 — procent zmiany sprawnosci, wyrazanej
wskaznikiem przecietnego obcigzenia brutto po-

Ze wron 3
Rs = D(Vn" Nn ):D(nnr +-I:\,T)

poczym, uzytkujgc wzory 46 i 47 otrzymamy
R3= D \(A 3k

1007100
i ostatecznie
X, 4- Xa
Rs= D7 4
100 wzor 481
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We wzorze tym Rs oznacza wyczyn w eksploa-
tacji parowozow pociggowych, osiggniety za caiy
okres badania ; wyrazony w parowozo-godzinach,
D — rzeczywiscie uzyta w okresie badania liczba pa-
rowozo-godzin, oraz Xi i X2 majg odpowiednie war-
tosci ze wzoroéw 46 i 47.

4. Dziedzina eksploatacji parowozéw manewrowych

Ze wzoru 40

St. Alexandrowicz
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R- Fit-")= F(T rj

i korzystajgc ze wzoru 49 otrzymamy ostatecznie
n _ KeX

A 1 wzor 50

We wzorze® tym Rs oznacza wyczyn w eksploa-

tacji parowozow manewrowych osiggniety za caly
okres badania i wyrazony w parowozogodzimach,
F — liczba uzytych rzeczywiscie parowozo-godzin

pracy manewrowej w okresie badania, oraz X ma

warto$¢ wzoru 49.

Wyslawa Ziem Odzyskanych we Wroctawiu

Wystawa Ziem Odzyskanych zamknela swe pod-
woje. Sporzadza sie zamkniecie rachunkéw, piszg sie
sprawozdania ze 100 dni jej zywota. Niezaleznie od
lego co wykazg liczby mozna bez wahania stwier-
dzi¢, iz bilans Wystawy w sensie moralnym zamyka

stawie, to naturalnie czytat liczne reportaze, ogladat
na zdjeciach w prasie codziennej i periodycznej jej
fragmenty.

Chcemy tu jedynie rzuci¢ gars¢ refleksyj, nasu-
wajgcych sie kazdemu kto pragnatby blizej wnikngé

(Fot. ,,Film Polski*)

Panstwowa Zegluga na Odrze

sie saldem dodatnim. Wystawa Ziem Odzyskanych
miata bowiem duze powodzenie: powinno ono sta-
nowiC zastuzong nagrode dla jej inicjatoréw, oFga-
nizatorow i tworcow.

. Nie zamierzamy opisywa¢ Wystawy Z. O., gdyz
w.ekszo$¢ Czytelnikbw niewatp.iwie ja zwiedzala;
jesli kto z jakichkolwiek powodéw nie byt na Wy-

w sens Wystawy Wroctawskiej i odgadng¢ prawdo-
podobny wplyw jej na ksztattowanie sie w przy-
szfosci innych wystaw w Polsce.

Wystawa Z. O. wywotala zywag dyskusje w sfe-
rach technikdw i plastykéw polskich; najlepszy do-
wod, iz koncepcja jej nie poszta szablonowym, utar-
tym dotad szlakiem. Poréwnywano jg z réznymi wy-
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6tawami polskimi, z Powszechng Wystawa Krajowg
w Poznaniu w r. 1929 na czele, z wystawami zagra-
nicznymi a nawet z Targami w PoNce i na szerokim
Swiecie. Oczywiscie przy takim podejsciu do zagad-
nienia dyskusja staje sie trudna.

Uprzytomnijmy sobie pokrétce co to sg Targi
a co Wystawy, co majg one na celu i jak sie ksztal-
towaly w przesziosci.

Pierwowzorem wszelkiego rodzaju wystaw byly
niewatpliwie targi, datujgce sie w naszej erze juz
od XIlI wieku. Byly to wielkie jarmarki (kiermasze),
urzgdzane w pewnych okresach czasu w wybranych
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gatezi przemystu. Takie pokazy mialy juz cele wy-
raznie dydaktyczne, informacyjne Ilub reklamowe.
Poczatkowo wystawy obejmowaly przewaznie dzie-
dzine artystycznag, poOzniej niektore galezie przemystu,
az sie przeksztalcily w wystawy powszechne, od-
zwierciadlajgce przejawy zycia gospodarczego i spo-
tecznego danego kraju. Wedlug umowy podpisanej
22 listopada 1928 r. przez szereg panstw pomiedzy
innymi i Polske, wystawa jest powszechng, jezeli
obejmuje wyniki wiekszych zespotéw tworczych, lub
jezeli zostala stworzona, aby przedstawi¢ catkowity
obraz postepu na pewnym ograniczonym polu (np.

(Fot. ,,Film Polski")

Turystyka

ra state miejscowosciach. W swoim czasie, gdy $rod-
ki komunikacji byly jeszcze mato rozwiniete, targi
pomagatly wybitnie wymianie-handlowej. Takimi byty
np. targi w Szampanii, w Bruges, w Antwerpii, styn-
ne jarmarki w Niznym Nowgorodzie, grajgce role
pomostu pomiedzy Europa a Wschodem, Targi Lip-
skie, stynne Foire de Paris a u nas Targi Poznanskie.
Sa to pokazy trwajgce krotki okres czasu, podczas
ktérego dany kraj lub region wystawia prébki swej
wytworczosci; stuza one za podstawe do zawierania
tranzakcji na wiekszg skale.

Czasami, jak to bylo na terenie gospodarczo-
spotecznym Wystawy Ziem Odzyskanych, prébki to-
wardw mozna nabywaé, wowczas targi nosza raczej
charakter kiermaszu.

Z czasem, ale stosunkowo bardzo po6zno, gdyz
dopiero pod sam koniec XVIII stulecia, narodzity sie
inne pokazy — wystawy. Celem wystaw bylo ze-
branie i udostepnienie publicznosci wiekszej ilosci
przedmiotéw z zakresu sztuki lub pewnej okreslonej

sztuki_ stosowanej). Wystawa jest specjalng, jezeli
ogranicza/ sie do poszczegéinych dziatow wiedzy,
jednego rodzaju produkcji pewnych surowcow lub
niektorych potrzeb zasadniczych, np. transport.

Koncepcja Wystawy Ziem Odzyskanych we Wro-
ctawiu nie miesci sie w zadnej z powyzszych definicji,
byla to bowiem wystawa o wybithym akcencie
problemowo-politycznym, na podiozu faktéw natury
historycznej, politycznej i ekonomicznej.

Oto pierwsza cecha, ktéra roéznita jga od znacz-
niejszych wystaw krajowych i miedzynarodowych
drugiej c¢wierci XX-go wieku. Wprawdzie i tamte
wystawy poniekgd dotykaly pewnych problemoéw
gospodarczo-poktycznych, np. zagospodarowania ko-
lonii — (Wembley rok 1924, Bruksella rok 1935,
Paryz rok 1935), opancerzonej piesci niemieckiej
(Duesseldorf 1937 r.), lecz problemy te, niepoparte
usystematyzowanymi dowodami,. stanowity tylko
fragmenty zagadnien i ginely w calosci pokazu. Nie
bylo tam centralnej koncepcji politycznej, podporzad-'
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kowanej udowodnieniu naczelnej tezy. Inaczej na
Wystawie Wroctawskiej. Jej naczelng tezg jest:
.Bylismy, jesteSmy* — i.. nie ustapimy z Ziemi,
skad nasz rod.

Druga cecha charakterystyczna Wystawy Ziem
Odzyskanych to préba podania probleméw politycz-
no-gospodarczych i przeméwienia do mas nowym
jezykiem, jezykiem plastyki artystycznej, unikajgcym
z natury rzeczy licznych zestawien statystycznych
i wykresow.

Obie te cechy, potagczone razem, zmusity tworcow

Wystawy do zrezygnowania z szablonowo przyjetej
dotychczas formy pokazu — pawilonéw i stoisk, zaj-
mujacych sie przedstawianiem poszczeg6inych za-
gadnien, oderwanych od catosci. Byt nim na Wysta-
wie Wroctawskiej problem zagospodarowania przez
Polske Ziem Odzyskanych, problem ,granicy pokoju“.

To nowe podejscie w dziejach wystaw i pokazow
bytlo moze najtrudniejsze do uchwycenia przez prze-*
cietnego widza. Przyzwyczait sie on bowiem latami
do chodzenia po wystawach od jednego stoiska wy-
petnionego szczelnie eksponatami, modelami i wy-
kresami do drugiego, tu za$ nie znalazt nie podo-
bnego.

Stusznie pisat K. Kozniewski: ,Zadecydowano, iz
Wystawa bedzie miata charakter demonstrancji za-
sadniczych probleméw Ziem Odzyskanych, a nie
stoiskowego zbioru eksponatéw chocby najwspanial-
szych. Z tego jej charakteru winien sobie dobrze
sprawe zdawa¢ kazdy, kto przekracza wystawowe
progi. Ujrzy co$ zupetnie réznego od tego, co do-
tychczas pokazywano mu na wszystkich polskich
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wystawach. Nie znajdzie stoisk skrzetnie wypetnio-
nych eksponatami, tylko wspanialy plastyczny wyraz
wszystkich najwazniejszych zagadnien tych ziem*“.

Wychodzac z tych zatozen, pokazano na gtow-
nym terenie Wystawy tzw. terenie A najwazniejsze
problemy Ziem Odzyskanych: 1) zniszczenie wojenne
i odbudowe, 2) zagadnienie demograficzne, 3) komu-
nikacje, 4) morze, 5) rolnictwo i wyzywienie, 6) do-
chod spoteczny oraz 7) problem cziowieka w dzie-
dzinach pracy, oswiaty, kultury, zdrowia, opieki spo-
tecznej itp.

Ten bilans polskiego dorobku w dziedzinie za-
ludnienia, odbudowy i zagospodarowania Ziem Od-
zyskanych w ciggu krétkiego okresu lat 3 uzupel-
niony zostal pokazem dziatu, ktéry nazwano dziatem
spoteczno-gospodarczym; tworzyt on tzw. teren B,
oddzielony nie tylko ideowo lecz zupelnie wyraznie
terenowo liniag demarkaeyjng ulicy od terenu A
i oparty na zupetnie innych zatozeniach.

Rezygnujac z pokazania ogromu odbudowy Ziem
Odzyskanych we wszystkich dziedzinach zycia go-
spodarczego, jako zadania niewykonalnego, pokazano
tu jedynie dzialy, ktére produkujg dobro gospodar-
cze dla bezposredniej konsumcji. Znalazly sie wiec tu
grupy: Rolnicza, Przemystu Panstwowego, Spoétdziel-
czosci, Przemystu Prywatnego i Rzemiosta, Wodna,
oraz grupa wystawcoéw réznych; wsréd nich figuro-
wato réwniez Ministerstwo Komunikacji ze swym
pawilonem ustug gospodarczych; na froncie jego
widniat napis ,Komunikacja“.

Ten napis oraz tres¢ wewnetrzna pawilonu, wy-
rézniajacego sie wsrod innych prostotg form (pro-
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jektodawca inz. arch. Inatowicz—Lublanski) staty sie
zrodtlem pewnych nieporozumien, zwlaszcza wsréd
kolejarzy; chcieii oni koniecznie ujrze¢ catoksztat
pokazu Ministerstwa Komunikacji witasnie w tym
jednym pawilonie, wbrew zalozeniu kardynalnemu
Wystawy, ktora pokazywala osiggniecia na Ziemiach
Odzyskanych catego Narodu Polskiego, dziedzica od
prawiekdw tych ziem, a bynajmniej nie osiagniecia
poszczegllnych Ministerstw lub instytucyj, chocby
byty one nawet najbardziej chlubne, jak to miato
miejsce w dziedzinie komunikacji.

Wkraczajgc do pawilonu Komunikacji na terenie

B nie wolno bylo zapominaé, iz problem komunikaciji'

w zyciu gospodarczym Ziem Odzyskanych pokazany
zostal juz poprzednio na terenie A i to w kilkunastu
r6znych miejscach; wymienimy najwazniejsze:

W sali | ,,Zniszczen" z wizjg pedzacych Czterech
Jezdzcow Apokalipsy pokazano na wstepie na czte-
rech duzych planszach potagczonych ze sprzetem,
cztery podstawowe zagadnienia bedace fundamentem
zycia gospodarczego Kraju, wsrdd nich komunikacje.

W sali ll, znajdujacej sie u wyjscia z sali ,Znisz-
czen“ umieszczono kilkanascie wykreséw i map z da-
nymi liczbowymi, obrazujacymi wymownie ogrom
zniszczen drog komunikacji w dziatach kolejnictwa
i drég kotowych, jako tych, ktére najwiecej ucier-
pialy od pozogi wojennej.

W sali ,Slask Zjednoczony“ pokazano na duzej
planszy ze szkia kluczowe znaczenie komunikacji na
Ziemiach Odzyskanych w miedzynarodowym ruchu
europejskim.

W sali nastepnej obrazujgcej wytwérczo$¢ miast
Z. O. podkreslono udziat komunikacji przez wysta-
wienie wsrdod eksponatow modeli taboru.

Naczelne zagadnienie — granica pokoju na Odrze
— zostalo pokazane w jednej z gtéwnych sal tgcznie
z zagadnieniem komunikacji na Odrze; byly tu mo-
dele parowcéw i barek, jazu iglicowego na Odrze,
stopnia kanalizacyjnego w Dobrzeniu, mapa plastycz-
na Kanatu Gliwickiego itd.

Plansze, umieszczone w ramach z podktadéw
i szyn, wyczerpujaco ilustrujg dorobek komunikacji
w ciggu ostatnich lat; wzdluz plansz umieszczono
modele nowoczesnego taboru kolejowego.

Udziat komunikacji w wyscigu pracy obrazujg
plansze w sali przodownikéw: duze malowidto Scien-
ne przedstawia mezczyzne z laurem na skroni, ktory
kieruje wszystkimi srodkami komunikacji: powietrzna,
drogowg, kolejowg i wodna.

Plansze o tematyce kolejowej ozdobiono foto-
grafiami przodownikéw pracy z dziedziny komuni-
kaciji.

Doda¢ do tego nalezy jeszcze tabor kolejowy
i sprzet kolejowy wystawiony na terenie A przez
Panstwowg Fabryke Wagonow we Wroctawiu: zna-
lazty sie tu: lekki wagon osobowy, weglarka 23 t,
tender beczkowy, dzwig do naweglania itp. Na tere-
nie B ustawiono, jako pokaz wyrobow tejze wytwor-
ni, wagon sypialny i pocztowy.

W ten sposob zostata zobrazowana komunikacja
w czesci problemowej wystawy na terenie A.

C6z pozostawalo do wystawienia na terenie B
z dzialu Komunikacji? Rzecz prosta nie mozna tu byio
powtarza¢ tematow ujetych jako problemat na tere-
nie A. Mozna i trzeba bylo pokaza¢ jedynie to, co
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komunikacja produkuje poza tym bezposrednio dla
kazdego obywatela Rzeczypospolitej. Inaczej mowiac
da¢ ,pokaz powszedniego dnia pracy Ziem Odzyska-
nych* jak to ujat ob. dyr. M. KALITA, petnomocnik
Ministra Przemystu i Handlu do spraw Wystawy
Ziem Odzyskanych. Tylko to mogto by¢ przedstawio-
ne w pawilonie ustugowym Ministerstwa Komuni-
kacji, ochrzczonym imieniem ,komunikacja“.

»Film  Polski*)
Wydawnictwa

Znalazlty wiec w nim miejsce czotowe przedsie-
biorstwa komunikacyjne: P. K. P, P. K. S., Panstwo-
wa Zegluga na Odrze, Lot, Polskie Biuro Podrozy
Orbis, P. P. R. Kom. Pokaz ujeto symbolicznie, po-
dobnie jak i w czesci A, unikajgc przegrodek stoisko-
wych, map i wykresow. Umieszczone wyzej zdjecia
przedstawiajg fragmenty wnetrza pawilonu. Procz
wyzej wymienionych przedsiebiorstw pokazano row-
niez te jednostki pracy Ministerstwa Komunikacji,
ktére stojg na ustugach szerokich warstw spoteczen-
stwa: turystyke, wydawnictwa, oraz dziat meteoro-
logii, umieszczony w osobnym pawiloniku.

Pokaz turystyki oparto na misternych planszach
W. mChmielewskiego, Lustrujgcych osobliwosci kra-
jobrazu i folk.oru na, szlaku od Gory $w. Anny po-
przez Wroctaw do Gdanska, Olsztyna i Mikotajek.
Centralne miejsce w pawilonie zajat pokaz piekna
przyrody Ziem Odzyskanych. Artystycznie wykonane
zdjecia, podzielone tematami na odrebne cykle (lo-
wiectwo, ryboléstwo, sporty zimowe i wodne) za-



470

poznawaly doktadnie z walorami poszczego6lnych po-
taci kraju i jego osobliwosciami.

Obstuga stoisk ,Orbisu® i ,Lotu" udzielata wszel-
kich informacyj dotyczacych przewozu pasazerow
kolejami, drogami kotowymi i samolotami.

Obstuga stoiska ,Wydawnictwa“ reklamowata
wydawnictwa techniczne i turystyczne Ministerstwa
Komunikacji. »

Obstuga stoiska P. K- P. pokazywala w minia-
turze, jak wyglada ruch pociggdw na stacji kolejo-

wej. '
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Obok — eksponaty dzialu hydrologicznego: kom-
plety przyrzadow do badan przeptywu w rzekach,
przyrzady do pomiarow wod gruntowych, mapy sy-
gna.izacji wezbran w dorzeczu Odry, profile podtuzne
Odry i jej wazniejszych doplywdw, wykresy zmian
stanéw wody na Odrze itp. Pawilonik ten wraz z
przyrzgdami zainstalowanymi w terenie, stanowig-
cymi ceche stacji meteorologicznych wyzszego rzedu,
cieszyt sie niestabngcym powodzeniem i przyczynit
sie walnie do poznania przez publicznos¢ ciekawych
problemow stuzby hydrologiczno-meteorologicznej.

(Fot. H. Czeczot)

Pokaz Instytutu Hydrologiczno-Metercologicznego

. Wszystko razem bylo wiasnie pokazem ,powszed

mego dnia pracy*“ na drogach komunikacji. Bo i ma
lenki pawi.on Panstwowego Instytutu Hydrologiczno
Meteoro.ogicznego, potgczony pergolg z pawilonen
g ownym byt rdwniez i.ustracjg codziennej szare
pracy, z ktorej korzystajg obywatele w postaci ko:
mumkatow meteorologicznych, hydrologicznych, po-
wodziowych i innych.

Pokaz tej dziedziny obstugi spotecznej oparto na
innych przestankach: pokazaniu w naturze urzadzen
i przyrzaddw, nieznanych ogdlnie biorgc szerokiemu
ogotowi,™ zwlaszcza co dotyczy nowoczesnych zdo-
byczy wiedzy. Wystawiono tu zatem rozne ciekawe
przyrzady jak radiosonde typu Langa, wypuszczang
w obserwatorium aerologicznym P. I. H. M., balonik
do pomiaru wysokosci podstawy chmur, model pla-
styczny nizu barometrycznego, przyrzgdy do pomia-
ru predkosci z kierunku ruchu chmur i dziesigtki
innych.

Przechodzac od pokazu Komunikacji do catosci
Wystawy Ziem Odzyskanych, a przede wszystkim te-
renu A, trzeba raz jeszcze stwierdzi¢, iz Wystawie
celowo nadano nowa, niespotykang d-otad forme pla-
styczng. Wybitny udzial w niej plastykéw, oceniany
przez niektdrych jako 60—70°® catosci, stworzyt zu-
petnie nowe wartosci. Plastyka byta nie oprawa, lecz
formg wypowiedzi.

Gdy w przesziosci wystawy tworzyli zazwyczaj
inzynierowie, przemystowcy, ekonomisci, architekci
za$ plastycy odgrywali przy nich raczej role deko-
ratorow, tworcow szaty zewnetrznej, lecz nigdy
treSci, tu role zostaly odwrécone. Zadna z dotych-
czasowych wystaw nie dala tak olbrzymiego pola
pracy czynnikowi artystycznemu. Symbolizm,&o kto-
rego sie uciekano w wielu przypadkach, moze na
razie jest do opanowania trudny, nasuwa jednak
bezsprzecznie uwagi i wnioski, kaze myslec!
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Wystawa Ziem Odzyskanych nosita wybitne piet-
no polityczne, pokazywata przetlomy ustrojowe, go-
spodarcze i socjalne, zniewalata widza do zastana-
wiania sie na kazdym kroku jego diugiej peregry-
nacji przez sale wystawowe; przemawia to za takag
wlasnie, a nie inng koncepcja pierwszej w Polsce
Wystawy problemowe;j.

Inz. Jan Arlitewlcz 1
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Czy utrzyma sie ona przy innych wystawach z
odmiennymi zatozeniami, przyszto$¢ pokaze.

W zadnym razie nie mozna jednak przej$¢ obo-
jetnie nad tymi walorami, jakie przyniosta nam Wy-
stawa Ziem Odzyskanych we Wroctawiu, zamknieta
31l pazdziernika 1948 r.

Organizacja przewozu pasazerow w Okregu

LondyﬁSklm (dokonczenie)

8. ORGANIZACJA PRZEGLADOW | NAPRAW
TABORU NAZIEMNEGO

Przeglady gtowne tramwajow i trolejbuséw oraz
powaznie[sze naprawy odbywajg sie w warsztatach
London Transport w Charlton pod Greenwich. Po-
niewaz sie¢ trolejousowa nie siega dotad terendéw na
potudnie od Tamizy, trolejbusy muszg by¢ dowozone
przy pomocy traktorow przez jeden z mostow na
rzece. Warsztaty zatrudniajg okoto 1200 robotnikéw,
w tym 18 majstrow i 4 kierownikOw dzialdw. Doko-
nujg one 3 — 4 rewizji trolejbuséw i 7 — 8 tram-
wajow na tydzien, chociaz istniejgce urzgadzenia
umozliwiajg podniesienie wydajnosci do 6 trolejbu-
séw i 12 tramwajow.

Na czele organizacji napraw stoi Dyrektor Tech-
niczny (Chief Engineer, Trams and Trolleybuses),
ktoremu pod’egajg kierownik warsztatow (Works
Superintendent). Zarzadza on nastepujgcymi 20-ma
dziatami warsztatow w Charlton:

1 Dzial nadwozi tramwajowych,

2. Dzial nadwozi trolejbusowych,

3. Dzial podwozi,

4. Malarnia*

5. Dziat przegladéw i préb tramwajowych,

6. Dziat przegladdéw i préb trolejbusowych,

7. Dziat silnikéw,

8. Dzial obrébki maszynowej,

9. Narzedziownia,

10. Dziat sprezarek,

11. Dziat zestawdw osiowych,

12. Dziat wozkéw tramwajowych,

13. Kuznia,

14. Odlewnia i spawalnia,

15. Dziai osi i k6! tramwajowych,

16. Dziat zbieraczy pradu,

17. Stolarnia,

18. Dziat konserwacji urzadzen warsztatowych,
19. Dziat nastawnikOw i urzadzenh elektrycznych,
20. Magazyn.

Dziatl obrébki maszynowej posiada 90 obrabiarek,
w tym 35 tokarek (jedna specjalna tokarka do beb-
noéw hamulcowych), 15 wiertarek, 7 szlifierek, 15 fre-
zarek, 3 strugarki, 3 gwinciarki, 2 diutownice, 4 pity,
5 pras i nozyce do blach. Stolarnia posiada 25 obra-
biarek, w tym wiertarki 8-0 i 12-0 wrzecionowe.
Kuznia ma 2 mioty pneumatyczne 50 t i jeden
miot 150 ton.

Przeglagdami wozow tramwajowych nie bedziemy
sie zajmowali na tym miejscu ze wzgledu na decyzje
wycofania ich z ruchu. Co sie tyczy trolejbuséw, to
podlegajg one czesciowemu przeglagdowi w warszta-
tach co 18 miesiecy i catkowitemu co 3 lata, nieza-
leznie od przegladéw w zajezdniach.

Przeglad czesSciowy obejmuje:

a) dokladne sprawdzenie wszystkich czesci wozu,
usuniecie zauwazonych usterek, wymiane Iub
reperacje zuzytych i uszkodzonych czesci,

b) prébe urzadzen powietrznych wedlug obowig-
zujacych przepisow,

c) prébe wysokiego napiecia i pomiar oporu izo-
lacji,

d) wyjecie opornikéw, staranne czyszczenie silni-
ka, sprezarki i urzadzen elektrycznych,

€) sprawdzenie cisnienia zbieraczy pradu na sie¢
i ew. wymiane palgkow,

f) sprawdzenie napiecia akumulatoréw,

g) malowanie wozu wedtlug szczegoOtowych prze-
pisow.

Przeglad catkowity obejmuje te same czynnosci,
précz tego jednak nastepuje zdjecie nadwozia z tyl-
nego zestawu osiowego, ktory jest doktadnie czysz-
czony a wszystkie nity podwozia sprawdzane. Kie-
rownica i urzadzenie kierownicze sg wym eniane, wy-
taczniki i przekazniki nadmiarowe i przepieciowe
wyjmowane, czyszczone i kalibrowane, a taSmy z na-
pisami ulegajg odnowieniu.

Koszt robocizny przegladu catkowitego wynosit
wedtug cen przedwojennych okoto 54 funtow szter-
linkéw (532 godziny pracy) bez kosztu rewizji zesta-
wow osiowych, ktéry wynosit dla tylnego zespotu po-
nad 10 funtow (100 godzin), dla przedniego okoto
3 funtéw (25 godzin).

Czas trwania przegladu wynosi 16 — 17 dni,
w tym 2 dni na inspekcje i zamiane tylnego zestawu,
6 dni na wtasciwg rewizje, 3 dni na malowanie i 2 dni
na inspekcje koricowa.

W czasie przegladéw wprowadza sie drobne zmia-
ny i ulepszenia, wystudiowane poprzednio, oraz wy-
mienia* sie szereg urzadzen i zespotdw, u mianowicie:

a) co 18 miesiecy: wat karciana, przedni zestaw
osiowy, zespoél pradnica-silnik, tylne resory,

b) co 24 miesiecy: dyferencjal, sprezarke, oporni-
ki, obsade palgkéw i urzadzenie kierownicze,

c) co 36 miesiecy: silnik i niektore czesci urzgdze-
nia powietrznego.
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Czesci wyjete przy wymianie podlegajg spraw-
dzeniu i czyszczeniu oraz naprawie i w miare mozno-
sci sg uzywane w nastepnych wozach. Te czesci, ktére
podlegaja wymianie co dwa lata, zostajg wymienione
niezaleznie od terminu przegladu.

Warsztaty w Charlton dokonujg przezwajania
twornikbw w okoto 500 sztuk rocznie. Magazyn
warsztatéw posiada na skladzie ponad 100 silnikéw
trolejpusowych oraz 50 twornikow.

Po przezwojeniu lub reperacji silnik podlega pro-
bie opornosci, prébie 1-minutowej pod nap eciem
1500V, pomiarowi izolacji i prébie biegunowosci. Na-
stepnie silnik biegnie przez godzine pod obcigzeniem,
podlega prébie komutacji pod dwukrotnym nateze-
niem, probie biegu przy 3000 obr/min. i probie na
przebicie.

Baterie akumulatoréw s3g czyszczone zewnetrznie
parg przegrzang co 2 lata i w tym czasie elektrolit
jest zmieniany i baterie tadowane przez 6 godzin
pradem 20 A przy 64 V. Co 3 lata akumu'atorv pod-
legajg czynnosci kilkakrotnego fadowania i roztado-
wywania oraz oczyszczeniu i zmianie elektrolitu.

Sprezarki -przechodzg po rewizji przez prébe na
docieranie podczas 5-godzinnego biegu luzem przy
700 - 800 obr/min., w czasie ktérego dopuszczalny
przyrost temperatury nie moze przekroczy¢ 45° C, na-
stepnie podlegajg prébie barometrycznei, pomiarowi
ilosci obrotéw, potrzebnych do podniesienia cisnienia
w zbiorniku z 3,2 do 4,0 kg itd. Cisnienie podczas
jazdy jest regulowane w granicach od 4,5 do 6,0
kg/cm2 cisnienie robocze dla hamulcéw wynosi 3,5
kg/cm2

Niezbedne czesci wymienne trzymane sg w maga-
zynie w ilosci potrzebnej na 4— 5 miesiecy. Maga-
zyn w Charlton obejmuje 17.000 pozycji i zawiera
towar wartosci okoto 120.000 funtow szterl ngéw.
Czesci te sg kupowane na zewnatrz, lub wykonywane
przez warsztaty.

Londyn posiada 32 zajezdnie tramwajowe i tro-
lejpusowe. Dwie z nich zostaly zbudowane specjalnie
do pomieszczenia trolejbusdéw, inne przerabia sie
w miare wycofywania tramwajow z ruchu. Najmniej-
sza z tych zajezdni miesci 23 wozy, najwieksza oko-
to trzystu. Organizacja zajezdni jest podobna do
organizacji autobusowej, ktéra jest opisana ponizej.

Wszystkie wozy nocujg pod dachem zajezdni na
wyznaczonych im stanowiskach, utatwiajgcych ranny
wyjazd. Na tych stanowiskach odbywajg sie tez na-
prawy, jesli wozu nie trzeba wzig¢é na kanat rewi-
zyjny. Zajezdnie przeprowadzajg dwa przeglady bie-
zace: jeden po kazdych 3 miesigcach, drugi po 2 ty-
godniach pracy wozu. Co 3 tygodnie wdéz podlega
gruntownemu myciu wodg z mydiem, co 3 miesigce
wymienia sie olej mw dyferencjale. Zbieracze pradu
na trolejbusach wymienia sie w razie zuzycia po-
wierzchni trgcej ponad 6,5 mm, co nastepuje normal-
nie po 1600 km jazdy.

Co noc kazdy trolejbus podlega pobieznemu prze-
gladowi, ktdry obejmuje sprawdzenie hamulcéw, ole-
ju, zbieraczy pradu, nagrzania opornikéw i czesci ru-
chomych oraz drenowanie zbiormka powietrznego
w razie potrzeby. W tym samym czasie zauwazone
lub zanotowane przez obstuge usterki zostajg usu-
niete i woz czyszczony od wewnatrz i zewnatrz.
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Przeglad dwutygodniowy obejmuje:

a) przeglad urzadzenia kierownicy, systemu po-
wietrznego, hamulcéw (z ew. zamiang tasm ha-
mulcowych), resoréw, amortyzatorow itp.,

b) sprawdzenie poziomu oleju, dziatlania kontro-
lera sprezarki, zacisniecie luznych Srub,

c) smarowanie wszystkich podlegajacych smaro-

vV waniu czesci,

d) sprawdzenie i czyszczenie dzwonkow, Swiatet,
opornikéw, przewoddw i potgczen, palgka i je-
go obsady, wycieraczek, tasmy z napisami,
okien, uchwytéw, kompletu narzedzi,

e) sprawdzenie nalezytej kolejnosci dziatania na-
stawnika,

f) sprawdzenie dzialania kontaktoréw, przetacz-
nika, wytacznikéw, przekaznikow,

g) sprawdzenie cisnienia szczotek silnika i wy-
miane szczotek w razie potrzeby,

h) sprawdzenie napiecia akumulatora i w razie
potrzeby dopetnienie poziomu pltynu przy po-
mocy wody dystylowanej,.

i) czyszczenie wszystkich powierzchni
cych,

j) dopetnienie chilodnicy mieszaning niezamarza-
jaca w czasie mrozéw.

izoluja-

Przeglad trzymiesieczny obejmuje wszystkie czyn-
nosci, a oprécz tego nastepujgce:

a) czyszczenie |1 smarowanie czesci urzadzenia

kierowniczego,

b) zdjecie kol, bebnow hamulcowych, wyjecie
niektorych czesci zestawéw osiowych i' ich
czyszczenie, rozebranie i czyszczenie kontro-
lera sprezarki,

c) sprawdzenie osi, podwozia, cylindréw hamul-
cowych i karteru dyferencjalu na ew. peknie-
cia,

d) czyszczenie i przeglad wszystkich czesci urza-
dzenia elektrycznego,

e) czyszczenie wydmuchem
trakcyjnego i silnikéw
czych,

f) sprawdzenie opornosci opornikéw i izolacji,
cisnienia w przewodach powietrznych, czasu
wlaczania i wylagczania sprezarki w czasie pra-
cy hamulcow,

g) smarowanie tozysk osi i' silnikéw,

h) ocdlny przeglad zewnetrzny w celu wyznacze-
nia czesci luznych.

Dyferencjat podlega wyjeciu i
12 miesiecy.

Gléwne przeglady i naprawy autobuséw odby-
wajg sie w warsztatach gtéwnych w Chiswick nieopo-
dal warsztatow kolejowych w Acton. Wykonywa sie
tam réwniez kompletne nadwozia autobusowe i w ra-
zie potrzeby trolejbusowe.

Warsztaty w Chiswick przeprowadzaja rewizje
glébwnag co 18 miesiecy i rewizje specjalng (tzw. certi-
fying overhaul) co 3 lata. Autobus, wchodzacy do
warsztatu, podlega myciu czystg wodg pod cisnieniem
okoto 20 kg/cm2 (300 Ibs na cal?d, po czym dostaje
sie na kcnwojer, przesuwajacy sie z szybkoscig
56 cm na minute. Na tym konwojerze zostaje pod-
niesione nadwozie, odjete czesci jak kota, dyferen-

silnika
pomocni-

opornikow,
urzadzen

sprawdzeniu co
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cjaly, osie, ktore idg do mycia wodg z soda; silnik
zostaje zajety w razie potrzeby. Wéz przechodzi na
jeden z dalLszych dwdch konwojerow, z ktérych szyb-
szy (70 cm/min) stuzy do przegladéw, wolniejszy
(33 cm/min) do wiekszych napraw. Skiadanie odbywa
sie na czwartym konwojerze, biegngcym z szybko-
scig 40 cm/min. Rewizja zabiera 24 godzin czasu na
jedno podwozie. Okoto 56 podwozi przechodzi ty-
godniowo przez warsztaty w Chiswick.

Przy rewizji silnika odbywa sie m. in. sprawdzanie
wymiaréw karieru po spawaniu, zakladanie tozysk
z biatego metalu, wprasowywanie tulei pod cisnie-
niem 3 ton i skladan e na konwojerze. W m:are zu-
zycia cylindréw nadaje sie im cztery kolejne wymia-
ry, ttoki maja dwa wymiary standartowe, waty kor-
bowe 15 wymiaréw. Po ziozeniu silnika nastepuje
docieranie przez 1 godzine. Szybkos¢ konwojera po-
zwala na ztozenie 18 silnikéw na dzien. Préby silni-
kéw odbywajg sie na stacji wyposazonej w elektrycz-
ne dynamometry dla obrotéw od 250 do 300 na mi-
nute i mocy 150 KM.

Czas rewizji silnika wynosi 218 pracogodzin, od-
powiednie czasy dla niektérych innych czesci auto-
busu wynosza:

skrzynka biegéw Wilsona — 34 pracogod:
urzgdzenie hamulcowe — 2 "
montaz podwozia — 98 ”
zestawy osiowe — 61 y
dyferencjat — 17 y
pompka do paliwa — 17 "
chtodnica — 18 "
sprzegto — 15 "
magneto — 10 ”
pradnica — 26 ”
rozrusznik — 18 ”

Silnik i skrzynke biegow wymienia sie w
widocznego uszkodzenia lub w razie zbyt wielkiego
zuzycia oleju. Co 18 miesiecy wymienia sie: dyferen-
cjal, kierownice, przednig o$ z resorami i niektore
czesci urzadzenia hamulcowego. Co 27 miesiecy zo-
staje wymieniony cylinder hamulcowy.

Drobniejsze naorawv i przeglady biezgce sg wy-
konywane w zajezdniach, ktorych jest 82 na terenie
Londynu. Ze wzgledu na ogromng liczbe tych za-
jezdni sg one podzielone na cztery grupy oznaczone
literami A, B, C i D, przy czym grupa D obejmuje
wozy ,zielonych® linii. W kazdej grupie znajdujg sie
zajezdnie gléwne i pomocnicze mmej wiecej w row-
nej liczbie.

Na czele zajezdni stoi kierownik z tytutem Super-
intendent of Rolling Stock. Podlega on bezposrednio
Dyrektorowi Technicznemu Autobuséw-(Chief Mecha-
nical Engineer), ktéry posiada w swym sztabie po-
nadto kierownika warsztatbw w Chiswick (Works
Engineer), kierownika biura konstrukcyjnego (Tech-
nical Engineer), kierownika zaopatrzenia (Inspector
of Supply) i kierownika szkolenia (Developpment
Officer). Kazda z czterech grup zajezdni podlega
kierownikowi z tytutem Inspector of Rolling Stock.
Wreszcie na czele zajezdni gtoéwnej i naleznej do niej
jednej lub dwoch zajezdni pomocniczych stoi Garage
Engineer. Taka grupa dwéch lub trzech zajezdni za-
trudnia 200 — 300 pracownikow, w tym kierownik,
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zastepca, gtowny majster, 3 majstrow z 9-ma po-
mocnikami, 10 — 12 wykwalifikowanych pracowni-
kéw (blacharzy, Slusarzy, elektrotechnikéw, malarzy)
i 160 — 200 poélwykwalifikowanych, okoto 50 osob
do mycia wozow, 2 magazynierow i kilkunastu do-
zorcOw, goncow itp. Zajezdnia gtdbwna posiada per-
sonel okoto 150 os6b, z czego 6 oséb administracji,
okoto 50 pracujgcych na zmianie nocnej, reszta na
dziennej.

Zajezdnia gtéwna dokonywa przegladow, maja-
cych miejsce co 20.000 km. Woz zostaje wycofany
z ruchu na caly dzien i pracuje nad nim brygada zto-
zona z 12 oso6b: dwoch pracownikOw przeglada
wszystkie czesci wozu, znajdujgce sie za skrzynka
biegébw z tylnymi osiami witacznie, dwdch skrzynke
biegow, dwoch silnik, dwéch oS przednig, resory
i urzadzenie kierownicze, dwdch prowadzi roboty la-
kiernicze, wreszcie ostatnia dwojka czysci woz. Czas
takiego przegladu wynosi okoto 5 godzin.

Co 10.000 km jedna z zajezdni gtéwnych lub po-
mocniczych dokonywa przegladu przy pomocy 4
0s6b. Poza myciem i czyszczeniem w program
przegladu wchodzi sprawdzenie hamulcéw i ogdine
ogledziny wozu z usuwaniem zauwazonych usterek.
Wreszcie co 10 dni zajezdnie przeprowadzajg 20-mi-
nutowy przeglad: smarowanie podwozia, czyszczenie
poduszek, sprawdzanie akumulatoréw i ogledziny
l(()g(’)lne. Przeglgdem tym zatrudnia sie 4 pracowni-
ow.

Mycie wozu odbywa sie codziennie przy pomocy
zwyktej wody, przy przegladach co 10.000 km — go-
racg woda, przy przeglagdach co 20.000. km — woda
z mydiem. Do mycia stuza maszyny. Zapas ropy, oli-
wy i wody jest uzupetlniany co dzien przy wejsciu
wozu do zajezdni.

Précz ekip, zajmujacych sie przeglgdami, za-
jezdnia gtdwna posiada sekcje mechaniczng, w skilad
ktorej wchodzi tokarz, toczacy bebny hamulcowe,
blacharz do chtodnic i przewodéw, 3-ch $lusarzy,
ktérzy zajmujg sie skrzynkami biegow, hamulcami
i “gtowicami silnikdw oraz 3 sily pomocnicze. Sekcja
elektrotechniczna zatrudnia 3-ch monteréw do roz-
rusznikOw, pradnic i instalacji oswietleniowych oraz
1-go pomocnika; roboty na podwoziach wykonywa
grupa 5 ludzi.

Magazyn czesci miesci sie w zajezdni gtownej
i zawiera okoto 3% czesci gtdwnych, 4% czesci
mniej waznych i 10% drobnych czesci jak Sruby,
w stosunku do ilosci znajdujgcej sie w eksploatacji.
Rezerwa paliwa wynosi 18.000 litrow, rezerwa smaru
900 litrow.

9. PRZEWOZ PASAZEROW NAZIEMNYMI
SRODKAMI TRANSPORTOWYMI

Organizacja ruchu autobuséw jest zupetnie nie-
zalezna od organizacji tramwajow i trolejpbuséw. Na
czele kazdej z nich $loi Dyrektor Puchu, przy czym
autobusy miejskie oddzielone sg catkowicie od pod-
miejskich wraz z ,zielonymi“ liniami. Pochodzi stad,
ze istnieje trzech Dyrektoréw Ruchu w eksploatacji
naziemnej (Operating Managers, Central Buses,
Country Buses and Coaches, Trams and Trolleybu-
ses). Nie podlega im kierownik dziatu rozktadow
jazdy i podzialu pracy (Schedules Superintendsnt).
Nad tymi czterema dygnitarzami i nad Dyrektorem
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Ruchu kolei przewodzi Naczelny Dyrektor Ruchu
(General Manager, Operation). Dyrektorzy Ruchu

maja do pomocy dwoéch wicedyrektoréw i kierowni-
kéw sekcji, m in. kierownika wyszkolenia (Super-
intendent of Training), kierownika spraw biletowych
(Chief Ticket Inspector) i kierownikéw ruchu w po-
szczegllnych okregach Londynu, zwykle w liczbie
czterech (Divisional Traffic Superintendents).

W kazdej zajezdni znajduje sie kierownik ruchu,
ktéry jest odpowiedzialny za wozy, wychodzace z tej
zajezdni. Na miescie znajduja sie instruktorzy, regu-
lujgcy ruch, nie ma jednak instytucji ekspedytoréw.
Kazdy kierowca musi ostemplowaé za kazdym Kkur-
sem swojg cedule w automatycznym zegarze. Zegary
te sg rozstawione na trasach wszystkich linii. Kazdy
woOz jest obstugiwany przez kierowce i konduktora,
ktdrzy pracujg zawsze razem ze sobg. Personel pra-
cuje z obiadowa przerwa, ktéra nie moze by¢ mniej-
sza od pol godziny, jesli jest jednak wieksza od go-
dziny, pracownik jest piatny za przediuzony czas
oczekiwania na woz. Jesli czas pracy w ciggu dnia
przekracza 8 godzin, doptaca sie pracownikowi za
godziny nadliczbowe =z oprocentowaniem wediug
pizepiséw, przy, czasie krétszym otrzymuje on wy-
nagrodzenie za petne 8 godzin. W tych warunkach
utozenie racjonalnego podziatu pracy jest rzeczg
bardzo trudng i udaje sie tylko ze'wzgledu na istnie-
nie przerwy obiadowej. Na przyjecie i zdanie wozu
kierowca i konduktor otrzymujg pot godziny ptat-
nego czasu. Praca jest bardzo intensywna, gdyz przy
niezwykle dtugich liniach, na ktérych przebieg go-
dzinny w jedng strone nie jest rzadkoscig, postoje
na krancach sg rzedu paru minut. Kierowca musi
mie¢ bardzo dobry trening ze wzgledu na gesty ruch
uliczny, za$s konduktor ma do obstuzenia oba o'etra
wozu. ,

W godzinach szczytowego obcigzenia liczba wo-
z6w w ruchu jest okoto dwoéch razy wieksza, niz
w godzinach stabszego natezenia przewozéw. Nie-
ktore wozy nie przebiegaja catej trasy danej linii, co
jest zaznaczone przez pokazanie odpowiedniego na-
pisu na tasmie kierunkowej. Tasma ta jest osSwietlo-
na w nocy. Szczyt obcigzenia wypada, tak jak na
kolejach, miedzy godzing 8-mag i 9-ta rano oraz mie-
dzy 5-tg i 6-g po potudniu. W nocy rucn naziemny
jest utrzymywany prze uruchomienie specjalnych
linii po bardziej uczeszczanych szlakach. Wozy na
tych liniach kursujg po godzinie 1-ej w nocy w od-
stepach godzinnych. Zaznaczy¢ nalezy, ze ruch nocny
w Londynie istniat przez calg wojne. Na liniach noc-
nych obowigzuje normalna taryfa ,a przejazd.

Autobusy i trolejbusy majag wspoéine przystanki,
tramwaje przystanki niezalezne. Pierwsze z nich znaj-
dujag sie w pewnej odlegtosci od skrzyzowan, aby
stojgcy pojazd nie tamowat ruchu na skrzyzowaniu.
W punktach, gdzie przebiega kilka linii, ustawione sg
zazwyczaj osobne przystanki dla linii idgcych w tym
samym kierunku; w ten spcbob uzyskuje sie porza-
dek Przy wsiadaniu pasazeréw do wozow poszczegOl-
nych linii. Na placu przed dworcem kolei okregu po-
udniowego” Victoria, gdzie jest punkt koncowy nie-
ktorych linii autobusowych, znajduja sie osobne po-
stoje dla poszczeg6lnych linii, oddzielone od siebie
wysepkarm dla wsiadajacych. W innych punktach
w $rédmiesciu nie ma tego urzadzenia, jednak pamie-
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ta¢ nalezy, ze niemal wszystkie linie autobusowe
przechodzg wahadlowo przez Londyn. Tramwaje
i trolejpusy majg swe gtébwne punkty krancowe
w Londynie urzadzone w postaci petli, otaczajgcych
blok domow tak, ze wozy dobiegajg do kranca jedng
ulicg, a powracajg inng, réwnolegtag. Na gtéwnych
przystankach znajduje sie wykaz ostatnich dziennych
wozow danej linii. Niektore przystanki posiadajg
wiaty do zobezpieczenia czekajgcych od deszczu.

Jest regulg w Londynie, jak i we wszystkich in-
nych miastach Wielkiej Brytanii, Zze czekajgcy usta-
wiaja sie automatycznie w kolejke bez wzgledu na
to, ile os6b czeka i w ktérym miejscu trasy przy-
stanek sie znajduje. Po zatrzymaniu sie wozu na
przystanku konduktor liczy dopuszczalng ilos¢ pa-
sazerow i daje znak, gdy woOz wiecej podroznych
nie zabiera. W godzinach wiekszego natezenia ru-
chu, tj. rano od 6-tej do 10.30 i po potudniu od
4.30 do 6.30, dopuszczalne jest zabranie 5 oséb sto-
jacych na dolnym pomoscie pojazdu bezszynowego
i 12 os6b w tramwajach. W innych godzinach pa-
sazeréw stojgcych nie zabiera sie. W Swieta nie ma
w ogoéle miejsc stojacych w autobusach i trolejbu-
sach. Przepis ten wywalczyly zwigzki zawodowe
dla utatwienia pracy konduktoréw. W czasie woj-
ny bylo dopuszczane obcigzenie wozéw 12-ma pasa-
Zerami w godzinach szczytowych i 5-ma w pozosta-
tej porze. Na goérnym pomoscie pasazerowie stoja-
cy nie sa dopuszczani pod zadnym pozorem ze wzgle-
du na bezpieczehnstwo ruchu.

Na przejazd wydawane sg bilety jednego typu,
z wyjatkiem opfat dziecinnych, ktore wynoszg po-
towe taryfy normalnej. Optaty pobierane sg w tej
samej wysokosci, co na kolejach, tak ze przejazd
wozem ruchu naziemnego kosztuje tyle samo,- co
koleja podziemng. Istniejgca przed wojng taryfa
oparta na optacie jednego pensa za mile angielskag
ulegta juz po wojnie podwyzszeniu o okoto V* pen-
sa za mite. Konduktorzy wydajg bilety z bloczkow,
dziurkujgc nazwe przystanku, do ktérego podrézny
ma prawo dojechaé. W tym celu kazda linia ma
wydrukowane bilety z wymienieniem nazw poszcze-
gOlnych sekcji, ktérych dlugosé wynosi okoto Vi
mili angielskiej (ok. 800 m). Najtanszy bilet upo-
waznia do przejazdu dwoch sekcji, kazdy nastepny
obejmuje o dwie sekcje wiecej. Bilety sa r6znych
koloréw zaleznie od ceny. W tazie braku biletu
0 wyzszej cenie konduktor wydaje dwa bilety stem-
plujac je odpowiednio. Dziurkacz do biletéw znaj-
duje sie na kazdej torbie konduktorskiej. Niekto-
rzy konduktorzy majg maszynki do biletéw, wyda-
jace bilety odpowiedniej ceny. Maszynki te drukujg
na biatej taSmie numer linii, cene biletu, date, numer
sekcji, na ktorej pasazer wsiadt do wozu, i kolejny
numer biletu, wykazujgc jednoczesnie zainkasowang
od poczatku stuzby sume.

Zadne ulgi nie sg stosowane na pojazdach ruchu
naziemnego, z wyjatkiem wspomnianych wyzej bi-
letbw dziecinnych oraz biletow bezptatnych dla pra-
cownikéw komunikacji londynskiej. Rodziny pra-
cownikéw z ulg nie korzystaja.

Wejscie i wyjscie z wozdéw ruchu naziemnego
odbywa sie z tylu pojazdu, co tamuje ruch na przy-
stankach, daje za to lepsza kontrole konduktorowi.
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Na tylnej platformie wozOw znajdujg sie schody na
gérny poziom. Na tej platformie nie jest dozwolo-
ne pozostawanie pasazerOw podczas jazdy. Palenie
tytoniu dozwolone jest tylko na gornym poziomie.

W razie zaklécenia normalnego ruchu w6z mo-
ze by¢ zawrécony z drogi, lub kurs jego skrécony
na podstawie decyzji instruktora dyzurujgcego "a
trasie. Dla regulacji ruchu i zapewnienia nalezyte-
go bezpieczenstwa instruktorzy ci majg do dyspo-
zycji bogato rozbudowang sie¢ telefondw; w sréd-
miesciu punkty do rozmdéw telefonicznych rozsta-
wione sg w odlegtosci okoto 1 mili. Z punktéw tych
instruktorzy moga dzwoni¢ do innych punktow, do
zajezdni, warsztatow, lub wigczy¢ sie do sieci miej-
skiej. W razie potrzeby moga oni wezwa¢ woéz ra-
tunkowy z dzwigiem lub bez. Wozy takie znajdu-
ja sie w gtéwnych zajezdniach autobusowych, tram-
wajowych i trolejpusowych i majg pelne wyposaze-
nie do szybkiego usuwania przeszkoéd na linii. W wy-
padku, gdy kota uszkodzonego pojazdu nie obraca-
ja sie, podktada sie poden specjalny woézek, przywie-
ziony przez woOz ratunkowy. Organizacje instruk-
torow autobusowych i tramwajowo-trolejbusowych
sg od siebie niezalezne, korzystaja jednak z tej sa-
mej sieci telefonicznej.

Kierowcy pojazdéw drogowycn muszg mie¢ co
najmniej dwuletnig praktyke w ulicznym ruchu lon-
dynskim. Muszg mie¢ wzrost miedzy 170 a 180 cm
(ze wzgledu na tatwos¢ kierowania wozami) i wiek
miedzy 26 a 35 lat. Po przejsciu przez sprawdzenie
wiadomosci i badanie lekarskie rozpoczynajg trening
na kazdym rodzaju pojazdu, ktory moga napotkac
w swej praktyce. Kierowcy trolejbuséw i autobu-
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séw szkoleni sg osobno. Zaznajamiajg sie ze spec-
jalnymi punktami tras, jak wzniesienia, ostre zakre-
ty, waskie ulice ify* ze specjalnymi przepisami, obo-
wigzujgcymi w niektdrych punktach Londynu, z jaz-
da w nocy oraz stuchajg wyktadéw o budowie taboru,
przepisach i urzgdzeniach bezpieczenstwa. W cza-
sie ¢wiczen kierowca musi prowadzi¢ w0z po spec-
jalnie Sliskim terenie i po spowodowaniu poslizgu
opanowa¢ pojazd i przeprowadzi¢ go przez waska
bramke.

Konduktorzy muszga umie¢ dobrze liczy¢ i prze-
chodza probe dla stwierdzenia, czy sa wystarczajg-
co opanowani dla grzecznego postepowania z pub-
licznoscig. W czasie treningu konduktor uczy sie
geografii Londynu, specjalnie sieci komunikacyjnej,
oraz przepisOw ruchu i poznaje szereg specjalnych
wypadkow, ktore mogg mie¢ miejsce w czasie stuzby.

Szkolenie odbywa sie czesciowo na autobusach,
czesciowo w szkotach dla personelu autobusow
w Chiswick i dla stuzby ruchu elektrycznego w Clap-
ham. Obie szkoly wyposazone sg w modele pojaz-
doéw w przekroju i poszczegoélnych czesci urzadzenia.
Modele te mozna uruchomié. Istnieje tez film, wy-
kazujgcy wszelkie niespodzianki, mogace sie zdarzy¢
w czasie ruchu i uczacy sie kierowca musi na nie
natychmiast reagowaé¢, naciskajgc odpowiedni pedat,
prlzy czym ruchy jego notowane sg na tasmie kont-
rolnej.

Po przejsciu przez koncowy egzamin kierowcy
otrzymuja licencje, pozwalajacg im na prowadzenie
publicznych wozéw motorowych. Kierowcy, posia-
dajacy takg licencje z innych miast, muszg jednak
przejs¢ dodatkowy trening w Londynie.

Nowy dekret o przedsiebiorstwie P.K. P.

Rozporzadzenie Prezydenta R.P. z 24 wrze$nia
1926 r. o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Ko-
leje Panstwowe“, nowelizowane kilkakrotnie przed
wojng, doznalo zasadniczego przeobrazenia dopiero
w biezacym roku w dekrecie z 28 lipca, ktéry wszedt
w zycie 3 sierpnia, tj. w dniu wydania Numeru
Dz. U.R.P. z tekstem dekretu. Z powodu licznych
zmian rozp. Prezydenta R.P. z 1926 r. opracowano
i ogtoszono jednolity jego tekst w Dz. U.R.P. nr 43
z 18 wrze$nia b.r.

Genezy wydania dekretu z lipca br. nalezy szu-
ka¢ w potrzebie utworzenia Dyrekcji Generalnej
Kolei. Mozna $Smiato rzec, ze inne zmiany rozp.
Prezydenta z 1926 r., jakkolwiek.bardzo wazne,
gtownie natury finansowo-gospodarczej, zostaly
przeprowadzone w dekrecie lipcowym przy sposob-
nosci zmiany powotujgcej do zycia Generalng Dy-
rekcje.

Sprawa ta ma swojg historie, ktdrg pokrotce tu
przedstawie.

Dnia 28 grudnia 1924 r. wydane zostalo rozpo-
rzadzenie Prezydenta R.P. o utworzeniu przedsie-
biorstwa P.K.P., przewidujgce powotanie General-
nej Dyrekcji P.K.P. Dekret ten jednak nie wszedt
faktycznie w zycie i zostat uchylony wkrétce, bo juz

ustawg z 22 lipca 1925 r. Przyczyng tego byta roz-
nica zapatrywan na sprawe komercjalizacji kolei sfer
gospodarczych i* sfer wojskowych. Czynniki gospo-
darcze forsowaty utworzenie Generalnej Dyrekcji
Kolei, czynniki wojskowe byly temu przeciwne, oba-
wiajgc sie, ze przez wydzielenie Zarzadu kolejowego
z Ministerstwa Kolei (wowczas jeszcze nie byto Mi-
nisterstwva Komunikacji) kontakty wojska z zarza-
dem kolei ulegng rozluznieniu.

Z chwilg wiaczenia wiekszej czesci agend Mini-
sterstwa Robo6t Publicznych do Ministerstwa Komu-
nikacji i likwidacji tego Ministerstwa, co nastgpito
w 1932 r., mys$l wydzielenia zarzadu kolei panstwo-
wych z Ministerstwa Komunikacji i utworzenia Ge-
neralnej Dyrekcji zaczeta ponownie kietkowac
w umystach, gdyz rychto okazalo sie, ze kolej przy-
ttacza w Ministerstwie swoim ciezarem -gatunkowym
administracje innymi $rodkami komunikacji, natu-
ralnie na niekorzy$¢ tych innych komunikacji.
Wkrotce tez dalo sie odczué przecigzenie Minister-
stwa Komunikacji sprawami kolei. Do utworzenia
jednak Generalnej Dyrekcji nie doszio. Po wojnie
kwestia utworzenia Generalnej Dyrekcji stata sie
jeszcze bardziej palaca niz przed wojng, gdyz na
skutek zasadniczych przeobrazen w gospodarstwie
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narodowym oraz idgcego za tym upanstwowienia
kolei prywatnych i innych przedsiebiorstw komunika-
cyjnych zakres dzialania Miij*tra Komunikacji
wzrost niepomiernie, tak,’ ze potrzeba wydzielenia
z Ministerstwa zarzgadu kolejami panstwowymi oka-
zata sie koniecznoscig, a to takze dlatego, ze drugi
powdd skilaniajgcy do utworzenia Generalnej Dy-
rekcji KP, a mianowicie brak réwnowagi w Mini-
sterstwie Komunikacji miedzy administracjg kolejo-
wg a administracjg innymi $rodkami komunikacji
bynajmniej nie znikl. Za utworzeniem Dyrekcji Ge-
neralnej Kolei przemawial poza tym i przemawia
nadal przyktad zagranicy, gdzie prawie wszedzie
istniejg  dyrekcje generalne kolei parnstwowych,
a takze sama natura kazdego przedsiebiorstwa,
z ktdérej wynika, ze powinno mie¢ ono wtasne or-
gana zarzadzania, a minister resortowy powinien tyl-
ko sprawowac¢ nad nim nadzor.

Przechodzagc do analizy poszczegdllnych zmian
dokonanych w rozporzgdzeniu Prezydenta R.P.
z 24 1X. 1926 r., zaczne od postanowien natury
finansowo-gospodarczej. W tekscie jednolitym sg
one zawarte w dziewieciu artykutach mianowicie
w art. 3, 8 9 11, 12, 13, 14, 22 i 23. Omoéwmy je
po kolei.

Art. 3 dotyczy wpisu P.K.P. do rejestru handlo-
wego. taczg sie z nim bezposrednio przepisy art.
22 ust. 2 i 3, ktére wiec trzeba rozpatrzy¢ tgcznie
z art. 3. Wedlug rozporzadzenia Prezydenta R.P.
z 1926 r., ktére w dalszym ciggu bede nazywal de-
kretem z 1926 r., lub starym dekretem, wpisowi do
rejestru handlowego podlegaty procz firmy (nazwy)
siedziby i przedmiotu przedsiebiorstwa tylko imiona
i nazwiska o0s6b uprawnionych do podpisywania
w imieniu P.K.P. skryptow dtuznych i weksli. Skryp-
ty dtuzne i weksle wystawiane przez P.K.P. podpi-
sywat badz Minister, badZz dwie osoby”sposrod osob
upowaznionych do tego przez Ministra Komunikacji
(dawny art. 18). W mys$l dekretu lipcowego do re-
jestru handlowego wpisuje sie imiona i nazwiska
0s6b uprawnionych do podpisywania zobowigzan
w imieniu przedsiebiorstwa, jak rowniez ogranicze-
nia w tym zakresie. Przepis art. 22 ust. 2 okresla,
kto jest upowazniony do zaciggania zobowigzan.
Ot6z w mysl tego przepisu do reprezentowania
P.K.P. i zaciggania w jego imieniu zobowigzan powo-
tani sg dyrektor generalny kolei panstwowych samo-
dzielnie, albo zastepca dyrektora generalnego tacz-
nie z petnomocnikiem handlowym, w granicach je-
go petnomocnictwa, albo dwoch petnomocnikéw
handlowych, w granicach ich petnomocnictw. Prze-
pis ten (art. 22 ust. 2) nie usuwa mozno$ci udziela-
nia petnomocnictw samodzielnych Ilub ftgcznych do
dokonywania poszczegolnych czynnosci prawnych
lub czynnosci okreslonego rodzaju. Rzecza wyktadni
dekretu bedzie ustalenie ilosci i jakosci petnomoc-
nictw handlowych. Dopiero co opisane postanowie-
nia dekretu o osobach upowaznionych do zacigga-
nia zobowigzan w imieniu przedsiebiorstwa P.K.P.
nie dotyczg — wedlug nowego dekretu — weksli,
czekow i dokumentow stwierdzajgcych zaciagniecie
lub udzielenie kredytu pienieznego oraz petnomoc-
nictw do tych czynnosci. Dokumenty takie winny
by¢ wprawdzie podpisane przez dwie osoby wskazane
w ust. 2 art. 22, ale jedng z nich musi by¢ osoba,
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ktérej powierzono kierownictwo finansowe zgodnie
z postanowieniami okreslonymi w statucie przedsie-
biorstwa lub osoba przez nig upowazniona.

Instytucja petnomocnika handlowego znana z ko-
deksu handlowego przewidziana zostala dla przedsie-
biorstw panstwowych w dekrecie z 3 stycznia 1947 r.
0 utworzeniu przedsiebiorstw panstwowych (Dz.
U.R.P. nr 8 poz. 42). Wspomnie¢ nalezy, ze caly
w ogdle art. 22 dekretu lipcowego wzorowany jest
na art. 5 dekretu z 3. I. 1947 r. Podkresli¢ jesz-
cze trzeba, ze pierwotny (z 1926 r.) tekst art. 3
zawierat postanowienie iz ,prokury nie wpisuje sie
do rejestru handlowego“. Postanowienie to zosta-
to wykreslone jako nieaktualne. Na P.K.P. nigdy nie
byto prokurentdw i nie ma ich by¢ w mysl nowego
dekretu. Prokura jest z mocy kodeksu handlowego
petnomocnictwem wobec oso6b trzecich nieograniczal-
nym, a takiego dekret lipcowy nie przewiduje.

Doniostg zmiang dajagca P.K.P. wiecej samodziel-
nosci gospodarczej niz dotad, zawiera nowy tekst
art. 8. Dawny przepis tego art. stanowit, ze P.K.P.
moze -na swe potrzeby zacigga¢ pozyczki krétko-
terminowe, nie przewyzszajgce w sumie 10% ogol-
nego dochodu eksploatacyjnego 'brutto, wykazanego
w ostatnim rocznym zamknieciu rachunkowym.
Przepis ten ograniczal bardzo zarzad P.K.P. w do-
konywaniu operacji kredytowych, wbrew zasadom
prowadzenia przedsiebiorstw. Sprawnos¢ dziatania
kolei w wielu przypadkach zalezy od moznosci do-
konywania szybko potrzebnych wktadéw gospodar-
czych, wymagajacych zaciggania pozyczek krétko-
i Srednioterminowych w zakresie wilasnych, kompe-
tencji P.K.P. Nowy art. 8 zezwala przedsiebiorstwu
P.K.P. na zacigganie na wiasne potrzeby pozyczek
na cele obrotowe we wlasnym zakresie (nie czynigc
réznicy miedzy pozyczkami krotko- i Sredniotermi-
nowymi), a na cele inwestycyjne w granicach obo-
wigzujgcych w tym zakresie przepisow. Sprawa
zaciggania pozyczek inwestycyjnych zostanie uregu-
lowana w ogo6lnych przepisach, dotyczacych zasad
finansowania inwestycji dla przedsiebiorstw panstwo-
wych. Przepisy te bedg wydane w wykonaniu dekre-
tu z 25 czerwca 1946 r. o panstwowym planie inwe-
stycyjnym (Dz. U.R.P. nr 32 poz. 200). Do tego
czasu obowigzujg co do zaciggania pozyczek inwe-
stycyjnych przepisy corocznie wydawanych ustaw
0 panstwowym planie inwestycyjnym, ktére zawie-
rajg upowaznienia (takze dla PKP) do zaciggania
kredytow objetych planem na dany rok. Nie be-
dzie wiec potrzeby uzyskiwania przez P.K.P. zgody
Ministrow: Komunikacji i Skarbu na zaciggniecie po-
zyczki inwestycyjnej. Rozumie sie, ze kredyty in-
westycyjne poza planem sg niedopuszczalne.

Przechodze do art. 11. Posiada on diametralnie
odmienng tres¢ od art. 11 z 1926 r. Podczas gdy
w mys$l dawnego' przepisu, P.K.P. bylo wolne od
wszelkich podatkéw, danin i opfat publicznych od
ktorych jest wolny Skarb Panstwa, w mys$l nowego
przepisu P.K.P. optaca wszystkie podatki, optaty
panstwowe i samorzadowe oraz daniny i $wiadczenia
publiczno-prawne, chyba ze, przepisy szczegoélne
stanowig inaczej. Jest to przepis prawie identycz-
ny z art. 14 dekretu z 3. I. 1947 r. o tworzeniu
przedsiebiorstw panstwowych. Réznica zachodzi tyl-
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ko co do optat w postepowaniu przed sadem re-
jestrowym, od ktoérych wolne sg — w przeciwien-
stwie do P.K.P. — przedsigbiorstwa tworzone na pod-
stawie dekretu z 3. I. 1947 r. Nastepujace przepisy
szczegoblne (specjalne) normujg zobowigzania po-
datkowe P.K.P. jako przedsiebiorstwa panstwowego”
rozliczajgcego sie centralnie ze Skarbem Panstwa
w ramach budzetu panstwowego. Jak dotychczas sg
to: art. 3 ust. 2 dekretu z dnia 21 grudnia 1945 r.
0 podatku obrotowym (Dz. U.R.P. z 1946 r. nr 3
poz. 23), art. 6 pkt. 3) dekretu z dnia 8 stycznia
1946 r. o podatku dochodowym (Dz. U.R.P. z 1947 r.
nr 25 poz. 99), art. 13 ust. 2 dekretu z dnia 18 sier-
pnia 1945 r. o podatku od wynagrodzen (Dz. U.R.P.
z 1947 r. nr 30 poz. 129), art. 10 ust. 3 pkt. 2, art.
16 pkt. 1 i art. 25 pkt. 1 dekretu z dnia 20 marca
1946 r. o podatkach komunalnych (Dz. U.R.P.
z 1947 r. nr 40 poz. 198), art. 2 ust. 1 pkt. 1 de-
kretu z dnia 3 lutego 1947 r. o podatku od nabycia
praw majgtkowych (Dz. U.R.P. nr 27, poz. 106)
lwreszcie art. 2 ust. 1 dekretu z dnia 3 lutego 1947 r.
o opfacie skarbowej (Dz. U. R. P. nr 27 poz. 107).

Prawdziwg zdobycz dla administracji kolejowej
stanowi nowy tekst art. 12. Artykut ten skiada sie
z 5 ustepéw, z ktorych kazdy trzeba rozpatrzy¢
osobno. Dawniejszy ustep 1 nie odrézniat wydatkéw
eksploatacyjnych od inwestycyjnych, stanowigc, ze
P.K.P. pokrywa wszelkie swoje wydatki z wiasnych
dochodow i funduszéw. Przepis nowy kaze przed-
siebiorstwu P.K.P. pokrywaé¢ wydatki eksploatacyjne
z wlasnych dochodéw, inwestycyjne zas z nadwyzek
eksploatacyjnych, pozyczek lub dotacji Skarbu Pan-

stwa. Odroznienie takie utatwi w wysokim stopniu
przejrzystos¢ sprawozdawczosci finansowej i jej
kontrole.

Wedlug dawnego przepisu PKP prowadzi swg
gospodarke na podstawie rocznych budzetow i pla-
néw finansowo-gospodarczych zatwierdzanych przez
Rade Ministrow, na podstawie wniosku przedsta-
wionego przez Ministra Komunikacji w porozumie-
niu z Ministrem Skarbu, wediug nowego przepisu
plany finansowo - gospodarcze (wyraz ,budzet"
wykreslono jako nieaktualny) zatwierdza Minister
Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu.
Dodano przy tym postanowienie, ze plany finan-
sowo-gospodarcze PKP sporzadza sie zgodnie z za-
sadami ustalonymi przez Narodowy Plan Gospodar-
czy. Pozwole sobie przypomnie¢, ze Narodowy Plan
Gospodarczy zostat ustalony ustawg z 9 marca br.
(Dz. U. R. P. Nr. 19, poz. 134) i w niej tez nalezy
szuka¢ zasad, o ktdrych mowa. Zdawaltoby sie, ze
jest to rzecz zupeinie naturalna, ze obecnie juz nie
Rada Ministrow ma zatwierdza¢ plan finansowo-
gospodarczy PKP, lecz Minister Komunikacji (w po-
rozumieniu z Ministrem Skarbu), skoro plany finan-
sowo - gospodarcze przedsiebiorstw panstwowych
utworzonych na podstawie dekretu z 5.1.48 r,
a wiasciwie na podstawie statutéw wydawanych
w wykonaniu tego dekretu, zatwierdzajg ministro-
wie resortowi (tak np. w naszym resorcie plany fi-
nansowo-gospodarcze ,Panstwowego Przedsiebior-
stwa Robot Komunikacyjnych", ,Panstwowej Zeglu-
gi na Wisle" i ,Panstwowej Zeglugi na Odrze"),
tak jednak nie jest, bo zadne z przedsiebiorstw
tworzonych na podstawie dekretu z 3.1.47 r. nie mo-
ze réwnac sie z przedsiebiorstwem PKP co do swej
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doniostosci w gospodarstwie narodowym i co do
zakresu swojej dziatalnosci.

Dotychczasowy ust. 2 art. 12 traktujgcy o pra-
wie Ministra Komunikacji przekraczania poszcze-
géinych kredytow zostal uchylony jako nieaktu-
alny, wobec tego, ze obecnie, jak wiemy juz, Mi-
nister Komunikacji sam, w porozumieniu z Mini-
strem Skarbu, zatwierdza plan finansowo-gospodar-
czy.

Obecnie jako ustep drugi zostat oznaczony do-
tychczasowy ust. 3, ale o treSci zmienionej. Przed-
tem bilanse zatwierdzata Rada Ministrow na pod-
slawfe wniosku Ministra Komunikacji przedstawio-
nego w porozumieniu z Ministrem Skarbu, obecnie
zatwierdza je Minister Komunikacji w porozumie-
niu z Ministrem Skarbu. Nowy ust. 2 zawiera tez
analogiczne postanowienie o rachunku zyskow
i strat oraz o sprawozdaniach przedsiebiorstwa.
Dotychczasowy ust. 3 nic nie méwit o rachunku
zyskOow i strat i o sprawozdaniach, gdyz stanowit
0 tym inny uchylony obecnie zupetnie artykut 19
Na podstawie tego mianowicie artykutu Minister
Komunikacji przedstawiat Radzie Ministrow rocz-
ne sprawozdania i bilanse wraz z rachunkami zys-
kow i strat oraz budzet i plan finansowo-gospodar-
czy.

Wobec zatwierdzania, wedlug nowego dekretu,
planu finansowo-gospodarczego przez Ministra Ko-
munikacji, a nie przez Rade Ministréw, ulegt tez
catkowitej zmianie dotychczasowy ustep 4, a obec-
nie ust. 3 art. 12. W miejsce skomplikowanego po-
stanowienia, ze do budzetu panstwowego wigcza
sie tylko wptate do Skarbu Panstwa Ilub doptate
ze Skarbu Panstwa, w wysokosci odpowiadajgcej
czystemu zyskowi tub niedoborowi przedsiebior-
stwa, jakie wynikaja z planu finansowo-gospodar-
czego (budzetu) przedsiebiorstwa, zatwierdzonego
przez Rade Ministrow na dany okres budzetowy
1 ze, gdyby wptata do Skarbu Panstwa lub doptata
ze Skarbu Panstwa zostala ustawg skarbowag
wigczona do budzetu panstwowego w innej wyso-
kosci, niz wynika z zatwierdzonego przez Rade
Ministrow planu finansowo - gospodarczego, Ra-
da Ministréw dostosuje plan finansowo-gospodar-
czy do wysokosci wptaty lub doptaty ustalonej
w budzecie panstwowym, nowy przepis stanowi
krotko, _ze ,do budzetu panstwowego wigcza sie
tylko wpfcite do Skarbu Panstwa Iub doptate ze
Skarbu Panstwa" (rozumie sie netto).

Nastepny, przedostatni ustep (czwarty) art. 12
mowi, ze rokiem operacyjnym przedsiebiorstwa jest
rok kalendarzowy. Dotychczasowy przepis (ostatni
ustep art. 12) odsytat okreslenie roku operacyjnego
PKP, nazwanego tam rokiem budzetowym, do roz-
porzadzenia Ministra Komunikacji w porozumieniu
z Ministrem Skarbu.

Wreszcie ostatni ustep art. 12 nowego dekretu
jest przepisem przejsciowym. Mdéwi on, ze przepi-
sy art. 12 obowigzujg, jezeli ustawa skarbowa nie
stanowi inaczej. Chodzi tu o to, ze do ustawy skar-
bowej na 1948 rok dotgczono plan finansowo-gos-
podarczy PKP jako czes$¢ rozdzialu B (Przedsie-
biorstwa i Zaktady) budzetu panstwowego.

Nastepny artykut (13-ty) jest przepisem raczej
natury ekonomicznej. Jego zadaniem jest okresli¢
Swiadczenia PKP czynione w interesie Panstwa
i w interesie panstwowo-spotecznym. Dawny tekst
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przewidywatl wyraznie Swiadczenia PKP dla innych
przedsiebiorstw panhstwowych obok $Swiadczen dla
organéw panstwowych, nowy tekst moéwi tylko
o Swiadczeniach na rzecz poszczegd6lnych organéw
Panstwa. Ministerstwo Komunikacji uwaza, ze nie
ma powodu uprzywilejowania pod tym wzgledem
przedsiebiorstw nawet panstwowych i ze powinny
one optacac¢ przew6z kolejami wedtug taryfy usta-
lonej dla catej klienteli PKP. Ale i dla organéw
Panstwa (w Scistym tego stowa znaczeniu), awiec
dla wiadz i urzeddéw panstwowych $Swiadczenia
PKP winny by¢ wedlug nowego art. 13 optacane
wedtug taryf ustalonych w wysokosci zapewniajg-
cej najmniej zwrot kosztow wiasnych ponoszonych
przez PKP przy tych Swiadczeniach, chyba, ze prze-
pisy specjalne stanowiag inaczej. Dawny przepis byt
mniej wyrazny, bo zastrzegat tylko, zeby Swiad-
czenia PKP byly odpowiednio optacane i zeby
wszelkie ulgi w taryfach i optatach przewozowych
byly przyznawane tylko w granicach optacalnosci
PKP. Inaczej tez ujmuje nowy tekst art. 13 sprawe
ulg w taryfach osobowych dla pracownikow pu-
blicznych. Dawny przepis przewidywat ulgi tylko
dla funkcjonariuszéw panstwowych, z tym nadmie-
nieniem, ze ulgi takie reguluje rozporzadzenie Mini-
stra Komunikacji wydane w porozumieniu z Mini-
strem Skarbu, nowy przepis wymienia wyraznie
obok pracownikéw panstwowych osoby wojskowe
i pracownikébw samorzgdowych, odsytajgc wszyst-
kie te ulgi do osobnych przepisow.

Wiemy, ze pracownicy samorzgadowi otrzymali
juz ulgi taryfowe przy korzystaniu z kolei na pod-
stawie rozporzadzenia Ministrow Administracji Pu-
blicznej i Ziem Odzyskanych z dnia 4 listopada
46 r., wydanego w porozumieniu z Ministrami: Ko-
munikacji i Skarbu (Dz. U. R. P. Nr. 64, poz. 301).

Doda¢ nalezy, ze postanowienia art. 13 co do
Swiadczen PKP na cele wojskowe zostaly niezmie-
nione, z tym jedynie odchyleniem, ze dawny prze-
pis mowit o jednym osobnym rozporzadzeniu Mi-
nistra Komunikacji wydanym w porozumieniu z M i-
nistrami Skarbu i Spraw Wojskowych, ktére miato
te Swiadczenia regulowac¢, nowy za$ art. 13 mowi
o0 rozporzadzeniach takich w liczbie mnogiej. Pierw-
sze z takich rozporzadzen zostalo juz wydane.

Nastepny z kolei artykut z zakresu gospodarki
finansowej, mianowicie art. 14, zostat tak powaznie
rozbudowany i przebudowany, ze trudno go rozpo-
zna¢. Dawny art. 14 ograniczat sie do postanowie-
nia, ze ,fundusze specjalne PKP bedg tworzone na
podstawie rozporzadzen Ministra Komunikacji wy-
dawanych w porozumieniu z Ministrem Skarbu".
Nowy art. 14 stawia te kwestie na innej ptaszczyz-
nie i znacznie szerzej. Wedtug niego Minister Ko-
munikacji wydaje, w porozumieniu z Ministrem
Skarbu, przepisy o tworzeniu funduszéw specjal-
nych, a wiec bedzie on tworzyt fundusze na pod-
stawie tych przepisdw, poza tym zas wydaje (nb.
w porozumieniu z Ministrem Skarbu) przepisy
0 prowadzeniu gospodarki finansowej PKP i otwo-
rzeniu — procz funduszow specjalnych, takze do-
tacji na cele specjalne. | jeszcze jeden nowy prze-
pis zawiera ten artykut, mianowicie postanowienie,
ze* Minister Komunikacji ustali w porozumieniu
z Ministrem Skarbu, schemat planu finansowo-gos-
podarczego PKP.

| wreszcie ostatnie, niewielkie zmiany dekretu
z 1926 r. w zakresie finansowo-rachunkowym, be-
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dace zaktualizowaniem dawnego art. 20, zawarte
w obecnym art. 23. Pierwsza z nich stanowi (ust. 2
artykutu 23), ze wyniki poszczegdlnych rewizji Naj-
wyzszej lzby Kontroli (obecnie Biura Kontroli przy
Radzie Panstwa) powinny by¢, niezwtocznie po ich
zakoniczeniu, komunikowane nie tylko Ministrowi
Komunikacji, ale i dyrektorowi generalnemu k. p.
Druga z nich (ust. 3 art. 23), w przeciwienstwie do
przepisu dawnego, ktory okreslat tryb przedstawia-
nia wynikow rewizji sprawozdan rocznych przez
Najwyzszg lzbe Kontroli, postanawia krétko, ze wy-
niki te sg przedstawiane w trybie przewidzianym
dla sprawozdan NIK o zamknieciu rachunkéw pan-
stwowych.

W poréwnaniu z przedstawionymi co dopiero
zmianami natury finansowo-gospodarczej i handlo-
wej zmiany organizacyjne sg bardziej zasadnicze,
bo siegajg gteboko w sam ustréj przedsiebiorstwa.
Mdéwig o nich artykuty 16, 17, 18, 20 i 21. Artykuty
krétkie, ale petne tresci i doniostego znaczenia dla
dalszego istnienia i rozwoju PKP. Giltéwny sens
zmiany dekretu z 1926 r. w zakresie organizacji
PKP zawarty w tych artykutach polega na tym, ze
Minister Komunikacji przestat zarzgdza¢ bezposred-
nio przedsiebiorstwem PKP, a zatrzymat tylko nad-
zO0r nad nim (art. 16), ze na czele przedsiebiorstwa
PKP staje organ samego przedsiebiorstwa w o0so-
bie dyrektora generalnego kolei, mianowanego
i zwalnianego przez Prezesa Rady Ministrow na
wniosek Ministra Komunikacji (art. 17), ze dyrek-
tor generalny sprawuje naczelny zarzad kolejami
panstwowymi, reprezentuje je na zewnatrz i jest
odpowiedzialny za jego prowadzenie przed Mini-
strem Komunikacji, ktéremu bezposrednio podlega
(art. 18). O zastepstwie dyrektora generalnego sty-
szeliSmy juz przy omawianiu spraw finansowo-
gospodarczych. Dekret milczy o tym ilu bedzie za-
stepcow dyrektora generalnego, jaki bedg miec ty-
tut stuzbowy i jaki bedzie ich zakres dziatania
Sprawg wiec tg bedzie musiat sie zajg¢ statut PKP.
O przyczynach, ktére spowodowaly oddzielenie za-
rzgdu kolejami od nadzoru nad nimi, wspomniatem
juz na wstepie. Tu dodam, ze pozostawienie Mini-
strowi Komunikacji tylko nadzoru (dawniej okresla-
no go jako nadzér zwierzchni) nad PKP odcigzy Mi-
nistra w bardzo duzym stopniu od zajmowania sie
sprawami PKP i pozwoli zmniejszy¢ znacznie zakres
dziatania Ministerstwa Komunikacji. Prosze wzigé
tylko pod uwage przerzucenie do Dyrekcji Gene-
ralnej fachowych departamentéw kolejowych.

Mianowanie dyrektora generalnego przez Preze-
sa Rady Ministrow nalezy ttumaczy¢ wielkim zna-
czeniem PKP w zyciu gospodarczym kraju. Posta-
nowienie art. 17 ust. 1, ze na czele*przedsiebior-
stwa PKP stoi dyrektor generalny, a wiec organ
jednoosobowy, jest przepisem bardzo charakterys-
tycznym dla PKP. Przedsiebiorstwami bowiem pan-
stwowymi tworzonymi na podstawie dekretu z 3.1
1947 r. zarzgdzajg dyrekcje, a procz tego majg one
mie¢ organa nadzorcze, kontrolne i opiniodawcze
w radach nadzoru spotecznego (art. 10 dekretu
z 31 47 r.). Stad wniosek, ze ustawodawca zdawat
sobie doktadnie sprawe z odrebnego charakteru
Polskich Kolei Panstwowych, zarzadzanie ktorymi
wymaga szybkiej decyzji i skupienia odpowiedzial-
nosci w jednym reku.

Bedac organem naczelnego zarzadu PKP dyrek-
tor generalny musi mie¢ swoj organ pracy, czyli
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aparat przygotowujacy decyzje dyrektora general-
nego i w ogoéle pomocny mu w zarzadzaniu kole-
jami, podobnie jak Minister ma swdéj organ pracy
w Ministerstwie. Organem takim w mys$l art. 21
nowego dekretu jest Dyrekcja Generalna Kolei Pan-
stwowych. Jej organizacjg wewnetrzna, czyli po-
dziatem na komdrki organizacyjne i zakresem czyn-
nosci jako tez podzialem kompetencji w Dyrekcji
Generalnej, dekret sie nie zajmuje, odsytajac te
sprawy do wydaé sie majgcego, w drodze uchwaty
Rady Ministrow na wniosek Ministra Komunikaciji,
statutu PKP, pokreslam statutu PKP, a nie tylko sta-
tutu Dyrekcji Generalnej, gdyz ma on unormowac
organizacje wewnetrzng calego przedsiebiorstwa.
Statut ten ma by¢ ogtoszony w Monitorze Polskim
(art. 21). Z natury rzeczy statut ten nie obejmuje
szczegOtow organizacji, a wiec struktury wszystkich
jednostek stuzbowych PKP, lecz odes$le je do sze-
regu regulaminéw organizacyjnych.

Podobnie jak wedilug starego dekretu sie¢ kolei
zarzgdzanych przez PKP dzieli sie w mysl nowego
dekretu na okregi dyrekcyjne, w ktérych bezpo-
Sredni zarzad (podkreslam bezposredni w przeci-
wienstwie do zarzgdu naczelnego, ktoéry sprawuje
dyrektor *generalny) sprawujg dyrektorzy okregéw
kolei panstwowych, mianowani i zwalniani przez
Ministra Komunikacji na wniosek dyrektora gene-
ralnego (art. 20 ust. 1).

Dotychczasowa nazwa ,dyrektor kolei panhstwo-
wych" musiata by¢é zmieniona, gdyz wobec utwo-
rzenia stanowiska dyrektora generalnego wprowa-
dzataby w biagd. Nie bytaby przeciwstawieniem
w stosunku do nazwy; dyrektor generalny kolei
panstwowych.

Nalezy tez zwréci¢ uwage na zatrzymanie do-
tychczasowego postanowienia (dawny art. 17 ust. 1),
0 jednoosobowos$ci organ6w zarzgdzajgcych okre-
gami dyrekcyjnymi. Z tego wynika, ze podobnie
jak Dyrekcja Generalna KP, tak i dyrekcje okre-
gowe kolei panstwowych beda tak jak dotychczas
tylko organami pracy dyrektoro6w okregowych.

llos¢ i siedziby dyrekcji okregowych ustalata
dotgd Rada Ministrow (dawny art. 17 ust. 3), obec-
nie bedzie je ustala¢ Minister Komunikacji w po-
rozumieniu z Ministrem Obrony Narodowej (art. 20
ust. 2). Przepis ten znajduje uzasadnienie w tym,
ze dla podzialu sieci PKP na okregi administracyj-
ne istotne sg obok interes6w PKP tylko wzgledy
na obrone Panhstwa.

Jezeli idzie o ustalenie granic okregéw dyrek-
cyjnych dawny przepis pozostawial te sprawe do
decyzji Ministra Komunikacji, nowy dekret o nich
nie wspomina, wychodzgc z zalozenia, ze kto usta-
la ilos¢ i siedziby dyrekcji, ten ustali rowniez i ich
granice.

Odpadt tez dawny przepis (art. 17 ust. 2), ze
osobne urzedy PKP dla centralnego prowadzenia
poszczeg6lnych agend PKP tworzy sie na podstawie
uchwaty Rady Ministréw. Obecnie sprawe te regu-
luje statut PKP.

Pozostajg jeszcze do omOwienia zmiany i uzu-
petnienie dekretu z 1926 r. natury ogélnej i perso-
nalnej. Do pierwszych nalezy zaliczy¢ art. 9 ust. 2,
art. 19 oraz wykres$lenie wyrazu ,powierniczy" jako
przymiotnika wyrazu ,zarzad" w catym tekscie de-
kretu. . i-
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Dodany do art. 9 nowy ustep (drugi) daje Mini-
strowi Komunikacji moznos¢ rozszerzenia zakresu
dziatania przedsiebiorstwa PKP. W mysl art. 1
i art. 4 ust. 1 dekretu z 1926 r. do zadan PKP na-
lezat tylko zarzad czyli eksploatacja kolei panstwo-
wych i kolei prywatnych znajdujacych sie w zarzg-
dzie panstwowym. Nowy przepis zezwala Ministro-
wi Komunikacji na wydawanie przedsiebiorstwu
PKP polecen budowy, przebudowy i odbudowy linii
kolei panstwowych w ramach panstwowego planu
inwestycyjnego. Bedzie to polgczone z korzyscig
dla sprawy, gdyz PKP posiadajg odpowiednich fa-
chowcow i srodki rzeczowe potrzebne do budowy
kolei. Trzeba jeszcze zaznaczy¢, ze w zadnym ra-
zie koszty budowy, odbudowy i przebudowy linii
kolei panstwowych nie mogg by¢ pokrywane
z nadwyzek eksploatacyjnych niezawartych.w pan-
stwowym planie inwestycyjnym. Odpowiednie za-
strzezenie zawiera przepis art. 12 ust. 1. Wobec no-
wego przepisu nie bedzie potrzeba ustawy do przy-
stgpienia do budowy nowej linii kolei panstwowych,
jezeli w panstwowym planie inwestycyjnym beda
okreslone $rodki potrzebne do budowy.

Art. 19 ustanawia dla PKP prawo uzywania okrg-
gtej pieczeci z godiem panstwowym i napisem
w otoku ,Polskie Koleje Panstwowe", ktérego to
przepisu dotad nie byto. Tylko w dawnym art. 18
ustv |, powtérzonym w obecnym art. 22 ust. 1 jest
wzmianka, ze dokumenty PKP podpisujg uprawnio-
ne do tego osoby pod pieczecig ,Przedsiebiorstwo,
Polskie Koleje Panstwowe". Jak widzimy zacho-
dzi pewna rbéznica miedzy przepisem art. 19 a art,
22 ust. 1. Tam w pieczeci jest napis ,Polskie Ko-
leje Panstwowe" tu ,Przedsiebiorstwo Polskie Ko-
leje Panstwowe. W praktyce trzeba to bedzie ja-
ko$ pogodzic.

| wreszcie trzecia, nieznaczna zresztg zmiana
natury ogélnej. W art. 4, 5, 6, 7i 15 starego dekre-
tu mowa jest o tym, ze PKP sprawujg zarzad po-
wierniczy majagtkiem przekazanym im przez Pan-
stwo, nowy tekst dekretu nie zna pojecia ,zarzad
powierniczy", lecz tylko ,zarzad". Stato sie to dla-
tego, ze powiernictwo nie jest znane obecnemu
ustawodawstwu polskiemu, oraz ,ze z pojeciem tym
zwigzane sg przykre reminiscencje z czasOw oku-
pacyjnych. (Przypomnijmy sobie instytucje ,Treu-
handerow").

Zmiany wkraczajgce w gospodarke personalng
nie sg duze i nie zmieniajg faktycznie istniejgcego
stanu rzeczy. Wedlug dotychczasowego art. 22
ust. 2 Ministrowi Komunikacji stuzyto prawo prze-
noszenia poszczegoélnych urzednikéw Ministerstwa
Komunikacji do stuzby w przedsiebiorstwie PKP.
Przepis ten nie obejmowat funkcjonariuszéw niz-
szych Ministerstwa Komunikacji oraz nie przewidy-
wat wypadkdéw przenoszenia pracownikow PKP do
Ministerstwa Komunikacji. Czyni to pragmatyka
kolejowa w § 36 ust. (6), a wiec przepis wydany
przez Rade Ministrow, a nie przepis ustawowy. Lu-
ke te wypetnia odpowiadajgcy dawnemu artykuto-
wi 22 ust. 2, art. 25 ust. 2. Dawny przepis (art. 23
ust. 1) mowit, ze stosunek stuzbowy pracownikow,
zwyjatkiem umownych, ustala rozporzadzenie Rady
Ministréw. Wiemy, ze ustalenie to nastgpito w prag-
matyce kolejowej, ktéra jest rozporzadzeniem Rady
Ministrow i ze stosunek stuzbowy pracownikéw
PKP zostat tam okreslony jako stosunek publiczno-
prawny. Nowy przepis (art. 26) podnosi te zasade
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do godnosci ustawy, gdyz wprost stwierdza, ze sto-
sunek stuzbowy pracownikéw PKP, 2z wyjatkiem
zatrudnionych na mocy umowy o prace, jest pu-
bliczno-prawny.

| wreszcie ostatnia zmiana dekretu, wykresSlenie
w dawnym art. 13 (obecny art. 26) ustepu drugiego
upowazniajacego Zarzad P.K.P. w osobie Ministra
Komunikacji do powotywania wybitnych specjali-
stobw na podstawie osobnych umoéw. Stalo sie to
dlatego, ze z punktu widzenia kontroli wynagro-
dzen pracowniczych unormowanych pragmatyka ko-
lejowg oraz w zwigzku z uchwatami Rady Mini-
strow z 12 wrzesSnia 1946 r. w sprawie goérnej
granicy wynagrodzen pracownikow w sektorze pan-
stwowym i spoétdzielczym i z dnia 27 marca 1947 r.
w sprawie goérnej granicy uposazen pracownikow
publicznych, nadanie dyrektorowi generalnemu
uprawnienia powotywania wybitnych specjalistow
na podstawie osobnych umoéw, a tym samym pra-
wa dowolnego okreslania wysokosci wynagrodzen,
sprzeciwialoby sie ogélnym zasadom polityki ptac.
Mogtoby ono stworzy¢ niebezpieczny precedens
w polityce ptac, we wszystkich bowiem dziatach
gospodarki narodowej potrzebni sg wybitni specja-
lisci i fachowcy. Gdyby wiec. zaszla obecnie ko-
nieczno$¢ odstgpienia od ogdlnych zasad polityki
uposazeniowej w drodze wyjatku podyktowanego
specjalnymi wzgledami, potrzeba by wyjednac¢ spe-
cjalng uchwate Rady Ministrow.

Kto by sadzit, ze gtdbwnym celem przeprowa-
dzonych w dekrecie lipcowym zmian i uzupetnien
jest stworzenie podstaw do osiggniecia przez P.K.P.
wiekszego zysku, bytby w biedzie. Chodzitlo bo-
wiem przede wszystkim o usprawnienie eksploa-
tacji kolei panstwowych i utatwienie temu przed-
siebiorstwu prowadzenia gospodarki finansowej.

Dr Teofil Bissaga
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Sytuacja P.K.P. w stosunku do sytuacji z 1924 r.
kiedy, Jak wspomniatlem na wstepie, zdecydowano
utworzenie Generalnej Dyrekcji P.K.P., jest dia-
metralnie rézna. Wowczas P.K.P. bylo przedsie-
biorstwem panstwowym typu kapitalistycznego,
w dzisiejszym za$ ustroju gospodarczym ma ono
sta¢ sie przedsiebiorstwem panstwowym typu ko-
lektywistycznego. Dr Buczkowski, autor ksigzki pt.
.Przedsiebiorstwo Panstwowe — Charakterystyka
prawna", omawiajgc cele przedsiebiorstw panstwo-
wych w dobie dzisiejszej zajmuje w tym wzgle-
dzie stanowisko bardzo zdecydowane. W rozdzia-
le ,Przedsiebiorstwo a ustr6j gospodarczy" mowi
on, ze obecnie w przedsiebiorstwach panstwowych
.miejsce bodZzca konkurencji, rentownosci i przy-
wileju zajmuje panstwowy plan gospodarczy wy-
znaczajacy autorytatywnie, jako norma publiczno-
prawna, wielkos¢ i jakos¢ produkcji oraz zasieg
inwestycji. Przedsiebiorstwo staje sie funkcja pla-
nu i jego odpowiedzialnym wykonawcg: to jest za-
sadniczy prawny aspekt przedsiebiorstwa w naszym
ustroju”.

Przyznajagc na o0g6t stuszno$¢ powyzszym wy-
wodom trudno jednak pogodzi¢ sie z myS$la, iz ren-
townos¢é nie ma gra¢ odpowiedniej roli w gospo-
darce przedsiebiorstwa panstwowego. Jezeli chodzi
o P.K.P. do wywodow Buczkowskiego trzeba je-
szcze doda¢, ze jest ono bardzo wazkim instru-
mentem Panstwa w dziele obrony Panstwa i ze
daje ono szereg Swiadczeh natury spoteczno-pan-
stwowej, co musi sktania¢ do scharakteryzowania
go jako przesiebiorstwa sui generis, raczej zakfa-
du publicznego niz przedsiebiorstwa, o modelu
ustrojowym przypominajgcym swojg jednoosobo-
woscig witadzy i stosunkiem publiczno-prawnym
swoich pracownik6w pion urzedéw panstwowych
jednego resortu.

Qd geopolityki do technopolityki

Zwigzek miedzy geografig i politykg byl zawsze
bardzo zywy w tym sensie, ze cele polityczne i go-
spodarcze rozwijano na tle zdobyczy naukowych
i badan, ktore do skarbnicy wiedzy ludzkiej wnosita
stale rozwijajaca .sie nauka geografii. W potowie 18
wieku nastapito wyodrebnienie geografii politycznej
jako samodzielnie rozwijajgcej sie galezi wiedzy
geograficzne;.

Wraz z ukazaniem sie pierwszych powazniejszych
prac z tej dziedziny, zaatakowali jg przeciwnicy, gto-
szac, ze jest to wlasciwie nauka o panstwie, ktore,
jako organizm prawno polityczny, winno przede
wszystkim znajdowaé sie¢ w zasiegu nauki o panst-
wie.

Przyczyng w duzej mierze uzasadnionego stano-
wiska oponentow bylo to, ze zanim geografia poli-
tyczna zdazyta sie ugruntowac¢ i rozwina¢ sprowa-
dzano jg na manowce statystyki, informacyj o gra-
nicach, podziale administracyjnym i ustroju panstw,
opiséw krajobrazowych a nawet genealogii znakomi-
tych rodow. Przy takim ujeciu nastgpit szybki jej
zmierzch. Dopiero w koncu 19 wieku geografia poli-

tyczna odradza sie najpierw w Niemczech i nieomal
jednoczesnie w innych krajach Europy i w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Po6inocnej.

Rozwdj geografii politycznej rozszerzyt niebywale
jej zasieg i przeksztalcit jg z czasem w antropogeogra-
fie, ktdrej istote stanowi badanie wzajemnych zwigz-
kéw miedzy martwg ziemig i zywym cztowiekiem.

Wytyczony w 20 stuleciach przez szkote miedzy-
narodowag kierunek naukowy w geografii politycznej
i antropogeografii, ktéry otrzymuje sie do dzisiaj,
zostal wykorzystany do rozwiniecia i uwypuklenia
tez Scisle politycznych, dajgc w ten sposéb poczatek
nowym pogladom i tendencjom o panstwie, objetym
0g06lng nazwg geopolityka.

W oparciu 0 wypowiedz Hettnera, prof. Pawlow-
ski podaje nastepujace wyjasnienie roznicy miedzy
geografig polityczng i geopolityka: ,geografia poli-
tyczna jest czescig geografii, ktéra zajmuje sie pan-
stwem, a geopolityka jest czescig nauki o panstwie,
ktéra zajmuje sie geograficzng strong panstwa“.

W geopolityce odrazu przewijaly sie dwa odrebne
kierunki. Niemiecki, ktéry gtosit, ze wyniki badan
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geograficznych wywotujg okreslone poglady politycz-
ne, gospodarcze, komunikacyjne i strategiczne, co
w ostatecznym nastepstwie bylo podstawg do pow-
stania falszywej doktryny, zwanej ,Lebensraum®,
dajgcej impuls do zaboru cudzych ziem pod pozorem
nieodpartej koniecznosci zyciowej narodu, oraz fran-
cuski i angielski, ktére w geopolityce glosity tezy, ze
geografia narzuca pewne Kkoncepcje strategiczne
i stwarza konieczne tto dla planéw politycznych, usu-
niecia groznego wspoétzawodnictwa w handlu, usado-
wienia sie na obcych rynkach zbytu i zdobycia ponet-
nych obszaréw surowcowych.

Jednym z bardzo waznych czynnikéw, ktérymi ope-
rowata geopolityka, byly komunikacje i transport.
Wszelka penetracja na obce terytoria, obojetne, czy
pod pozorem zdobycia przestrzeni zyciowej, czy pod
ptaszczykiem' gospodarczym, musi przede wszystkim
opanowac drogi. Jezeli tezy geopolityczne realizowac
zamierza imperium morskie, to bedzie chodzito o
opanowanie morz i ciesnin, jesli tezy geopolityczne
realizuje potega lagdowa, wéwczas widzimy rozbudowe
wiasnej sieci kolejowej pod katem wymogow strate-
gicznych, budowe drég nowoczesnych w kierunkach
gospodarczo mato pozadanych, ale majgcych wielkie
znaczenie w przypadku ataku na sasiadow.

W $lad za rozbudowg sieci komunikacyjnej kro-
czy rozbudowa odpowiedniego przemystu, majgcego
wytwarza¢ $rodki do opanowania przysztej masy
przewozowej.

Nalezy stwierdzi¢, ze geopolityka w swym naj-
gorszym, niemieckim wydaniu stala sie zlem, ktore
przyczynito ludzkosci w ciggu niecalego pét wieku
miliony ofiar ludzkich i niepowetowane szkody w
dziedzinie kultury i débr materialnych; Co dalej,
ugruntowata miedzy niektérymi narodami trudnag
do zwalczenia nieufno$¢ i obawy. Mozna zaryzyko-
wac twierdzenie, ze geopolityka torowata droge obu
wojnom $wiatowym. W okresie miedzywojennym do-
starczata falszywych argumentéw do walki z Trak-
tatem Wersalskim, ustalonymi przez Traktat grani-
cami, utrudniata normalizacje wymiany gospodar-
czej, schodzac w ten sposdb na tory falszywej agi-
tacji, propagandy i publicystyki.

Miato to w ostatecznosci i dobrg strone, gdyz
geopolityka wykorzystana — nie tylko w Niemczech
do celow nic z prawdziwg nauka nie majgcych, stra-
cita wszelkg warto$¢ naukowa i jednoczesnie przesta-
ta cigzy¢ szkodliwie na geografii politycznej i antro-
pogeografii.

Dowodzi to, jak dalece kazda mysl twdércza, scho-
dzagc na manowce, moze sta¢ sie szkodliwg, skoro
odbiegnie od prawdy naukowej i uczciwosci, gdy wias-
ciwie pojeta bytaby cennym studium wzajemnego
stosunku geografii do polityki.

Jak z geografii wyrosta geopolityka, tak na tle
postepu techniki i wynalazkéw rozwija sie wspol-
czesnie technopolityka, ktérg nalezy uzna¢ za prak-
tyczne. urzeczywistnienie okreslonego kierunku dzia-
tania w celu osiggniecia wytyczonych celéw polity-
cznych przy pomocy zdobyczy naukowych i techni-
cznych, znajdujgcych-sie w dyspozycji dziatajgcego.

Dawniejsze tendencje’ geograficzne ujmowania
pewnych, zjawisk ustgpity przed wielkimi zdobycza-
mi™'techniki,’ ktérg-wprowadza sie -jako niezmiernie
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wazny czynnik polityczny. Nowoscig jest tylko ogrom
wykorzystania dla celdéw politycznych nieustannego
postepu nauk Scistych. Rozwéj tego pradu nastepo-
wal powoli, etapami, w miare rozwoju wiedzy ludz-
kiej. Etapy te tworzyly od tysiecy lat cale narody.
Chiny, Indie, Persja, Babilon, Assyria, Fenicja, Egipt,
Grecja, Rzym w starozytnosci, lItalia, Francja, Ni-
derlandy i niektére inne narody europejskie w p6znym
Sredniowieczu. Czasy nowozytne stojg pod znakiem
rozwoju nauk i techniki, ktore doprowadzitly po
wieku pary i elektrycznosci obecnie do epoki samo-
lotu rakietowego i bomby atomowej.

Technopolityka podobnie jak i geopolityka dazy
do wykorzystania nowoczesnych urzadzen komuni-
kacyjnych i transportu w wytyczonym kierunku po-
litycznego dziatania, w ktérym, pierwszorzedng role

odgrywa maszyna, stworzona i kierowana przez
cztowieka.
Rozbudowane koleje stalowymi  wstegami szyn

pokryly ziemie, stajgc sie narzedziem polityki w dzie-
dzinie wojskowej i gospodarczej. Maszyna utatwita
budowe kanatéw morskich, jak Sueski, Panamski, Ki-
lonski, ktore, obok wielkich wartosci przewozowo-
gospodarczych, posiadajga niezmiernie wielki©® zna-
czenie strategiczne, torujgc drogi do ugruntowania
poteg morskich. Nowoczesne drogi publiczne umozli-
wity wprowadzenie wielkiej masy zmotoryzowanych
srodkéw przewozowych.

W koncu lotnictwo obejmuj© obecnie swym za-
siegiem caly glob ziemski, bez wzgledu na warunki
geofizyczne, i stanowi prawdziwg rewelacje w dzie-
dzinie komunikacyj.

Komunikacje tez stanowig pierwszorzedny czyn-
nik w polityce, ktora kieruje drogi penetracji gospo-
darczej do rynkoéw zbytu i zrodet surowcowych, co
W ostatecznym nastepstwie zmienia obraz ukfadu
gospodarczego i politycznego w Swiecie.

Wplyw techniki, a scislej bedgcych jej wyrazem
konkretnym wszelkiego rodzaju maszyn, na rozwoj
rolnictwa i przemystu jest przeogromny.

W 1900 r. produkcja 1 tony stali wymagata 70
pracogodzin. W 1929 r. maszyna zmniejszyla ilos¢
potrzebnych pracogodzin do wyprodukowania tejze
tony do 13.

W  wytwérni samochodow ,Buick” w 1904 r.
zuzywano 1300 pracogodzin na wybudowanie jedne-
go wozu a w 1929 r. tylko 100 pracogodzin. Kolej
i samochdd zblizajg wies do miasta. Zastosowane na
roli maszyna i nawozy sztuczne przyczyniajg sie do
zwielokrotnienia plonéw, ktére muszg szuka¢ ujscia
przy pomocy transportu. Obliczono przed ostatnig
wojng, ze bez powiekszenia powierzchni uprawnej
Europa .mogtaby wyzywi¢ o 100 milionéw ludzi wie-
cej, anizeli ich obecnie posiada, o ile zastosowanoby
szereg ulepszen technicznych w rolnictwie.

Nowoczesny zespét maszyn wyrabia 650.000 za-
réwek elektrycznych dziennie, to jest 550 razy wie-
cej, anizeli to bylo mozliwym jeszcze w 1914 r.

Technika sprowadzita rewolucje przemystowg
i ksztaltuje gospodarke narodoéw, ktére stopniowo
daza do przeksztatcenia tej gospodarki z typu rol-
niczego na typ rolniczo-przemystowy. Wywotuje to
w silnie rozwinietych przemystowo organizmach pan-
stwowych obawe utraty posiadanych wplywow i ry-
walizacje z innymi potegami o0 utrzymanie swojej
pozycji -gospodarcze;.
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Panstwa kapitalistyczne po opanowaniu techniki,
ktérag zaprzegly do olbrzymiej pracy w swoim gos-
podarstwie spotecznym, przeobrazajg sie jednoczesnie
z organizméw statycznych w dynamiczne. Dazag
wiec do opanowania innych naroddw przez ugrunto-
wanie swoich wplywéw gospodarczych przy pomocy
polityki, dziatajgc Srodkami opartymi na potedze na-
uki 1 techniki.

Skoro przypomnimy sobie miniong wojne i bez-
ptatnie rozdawana przez Stany Zjednoczone A.P. bron,
amunicje, zywnos¢, samochody, lekarstwa ; to w ilos-
ciach niebywatych, to byt jeden z pierwszych wido-
mych znakéw wkroczenia na arene Swiatowg techno-
poktyki. Zjawisko to powtOrzylo sie przy rozdawnic-
twie darow U.N.R.R.A. Przejawem finansowym tech-
nopolityki jest ,Plan Marshalla“. Mocarstwo, ktére
technike rozwineto na skate olbrzymig, staje sie z ko-
niecznoscii dyoamlicznyin. (jzywn réznych drég i form
do wprowadzenia swej produkcji na obce rynki. Uzys-
kuje tg droga rozne, cele jednoczesnie Przyzwyczaja
obce rynki.do znajomosci wiasnej produkcji, zwraca
uwage na ogrom i jakos¢ tejze, usuwa wspotzawodni-
kéw a w koncu uzaleznia odbiorcéw pod wzgledem
swobody wyboru dostawcOw. Transport i towary, be-
dace wytworem techniki, torujg aroge penetracji go-
spodarczej. Jest to istotny sens technopolityki impe-
riaJstycznej, ktdra stanowi obecnie przedmiot zain-
teresowania wsréd wielkich i matych panstw Swiata.

I. Jurczenko
Zastepca naczelnika centralnego wydzialu pracy i pfacy
zarobkowej w - Ministerstwie Komunikacji Z.S.R.R.
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Warunkilwspélczesnego zycia znamionuje szyb-
kos¢ nastepujgcych wydarzen. To co do niedawna nau-
kowo Ilub technicznie wydawalo sie niemozliwym,
trudnym lub iniezmiernie kosztownym (przew6z wegla
samolotami) staje sie rz-eczywistoscia.

Mimo uptywu trzech lat od ukonczenia drugiej
wojny Swiatowej, dalekg wydaje sie droga dio trakta-
tow pokojowyh z gtdbwnymi winowajcami tej wojny
Niemcami i Japonig. Panstwa imperialistyczne pozo-
stawiajg na uboczu czynnik geograficzny, ktéry miat-
by wyrazi¢ sie w ustaleniu nowych granic, natomiast
zabiegajg o stworzenie korzystnego dla siebie podto-
za ideologicznego i gospodarczego, ktére urabiajg nie-
ustannie przez stosowanie technopolityki, wciggajgc
w krag swoich zamierzeh szereg panstw mniejszyeh-
satelitow.

Niestety zamliast pozadanej wspotpracy miedzyna-
rodowej w dziedzinie wyzyskania dla dobra ludzkosci
postepéw w nauce, technice i niezliczonych wynalaz-
kow, technopolityka wywotuje rywalizacje, w ktorej

. nastepstwie powstajg konflikty, wywotujagce nieustan-

ne wrzenie miedzy narodami. Dochodzimy do sedna
sprawy. W rozwoju technopolityki mozna wyraznie
zaobserwowac¢ kierunek niezgodny z ogélnym intere-
sem dobra ludzkosci. Tecihopolityka stajie sie Slepym
i bezkrytycznym narzedziem czystej polityki. Jej za-
cigzenie na losach historii moze przynies¢ Swiatu
gorzkie rozczarowania, podobnie jak i geopolityka.
Caveant consuies !

Opfacanie pracy w transporcie radzieckim

W radzieckim transporcie kolejowym, jak w caiej
gospodarce narodowej Z.S.R.R., dziata socjalistyczna
zasada optacania pracy w zaleznosci od ilosci i ja-
kosci. Zasada ta znajduje wyraz w postaci réznych
zachecajgcych systemow pracy zarobkowej. Obecnie
majg szerokie zastosowanie systemy plac: akordowy,
akordowo-postepowy, akordowo-premiowy i akordo-
wo-postepowo-premiowy. W przypadkach, kiedy wpro-
wadzenie systemu akordowego jest niemozliwe, sto-
sowany jest system czasowo-premiowy.

Na poczatku 1948 r. w radzieckim transporcie ko-
lejowym system prosty akordowy, albo system akor-
dowo-postepowy byly stosowane do 61% ‘wszystkich
robotnikow.A Okoto 3A pracownikéw kierownictwa,
inzynieréw i technikéw kolejowych otrzymywato ptace
czasowo-premiowe.

Zatrzymamy sie po krotce na systemach plac
Ek’)wnych grup pracownikow radzieckiego transportu
olejowego.

Optacanie pracy druzyn parowozowych (lokomotywo-
wych)

Praca druzyn parowozowych optacana jest w za-
leznosci od jej charakteru. Ptaca druzyn pociggowych
ruchu pasazerskiego i towarowego opiera sie na sy-
stemie - akordowo-premiowym, druzyn manewro-
wych—na akordowo-postepowo-premiowym.' Niezna-
czna ezes.¢ druzyn, zatrudnionych przv pracy nie daja-
cej sie unormowacé Scisle (czynnosci gospodarcze,

popychanie, obstuga pociggéw ratowniczych i poza-
rowych iitp.) otrzymuje place czasowo-premiowe.
Istota systemu akordowo-premiowego jest naste-
pujaca: na podstawie obowigzujgcych wykresOw ru-
chu i norm na wykonanie réznych operacji potaczo-
nych z przyjeciem, obrzadzaniem i oddaniem lokomo-
tyw zostaje wyznaczona miesieczna norma przebiegu
lokomotywy w kilometrach. Stawke za kilometr otrzy-
mujemy, dzielgc miesieczng ptace kazdego uczestnika
druzvny-maszyn;sty, palacza 5 trzeciaka-przez norme

przebiegu. Za wykonane kilometry przebiegu kazdy
uczestnik druzyny otrzymuje place opartg na tej
stawce.

Przy systemie akordowo-postepowo-premiowym
wykonang prace manewrowg optaca sie wedlug sta-
wek akordowych. Jezeli miesieczna norma pracy zo-
staje przekroczona, pierwsze 10% operacji wykona-
ne ponad norme jest oplacane podwojnie, reszta
zas potrgjnie.

Oprocz zarobku podstawowego, ktore druzyny pa-
rowozowe otrzymujg na zasadzie akordowej i akordo-
Wowo-postepowej, pobierajg one dodatkowo szereg
premii. A wiec kazdy uczestnik druzyny, obstugujacej
pociag pasazerski, otrzymuje premie w wysOKOSCi
20—50 kopiejek za kazda minute wyrobiongo opoz-
nienia. Wszystkie druzyny parowozowe, niezaleznie
od rodzaju ich pracy, pobierajg premie w wysokosci
5—8% miesiecznej stawki taryfowej za utrzymanie
sie w normie rozchodu paliwa lub energii elektrycznej
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i dodatkowe 75% warto$ci zaoszczedzonego w po-
réwnaniu z normg paliwa. Za oszczedne zuzywanie
czesci zamiennych i materiatbw—druzyny otrzymuja
premie w wysokosci 20—60% Srodkéw zaoszczedzo-
nych na naprawie i eksploatacji lokomotywy. Za wy-
bitng prace bez zadnej awarii w ciggu roku maszy-
nisci otrzymujg jednorazowa nagrode w wysokosci
swego przecietnego miesiecznego zarobku.

Pracownicy druzyn parowozowych otrzymujg row-
niez dodatki za wystuge lat i oddzielnie za klase kwa-
lifikacj.

Druzyny parowozowe, ktdre wykonujg operacje
nie dajace sie uja¢ optatg akordowa, poniewaz te ope-
racje nie moga by¢ obliczone i unormowane, otrzy-
™UB3> oprocz wymienionych poprzednio premii i do-
datkéw, réwniez premie za terminowe wykonanie za-
dan, za wzorowe utrzymanie lokomotywy i za prace
bez usterek w ciaggu miesigca. Wysokos$¢ tej premii,
wyptacanej na mocy osobistego zarzadzenia naczel-
nika parowozowni, moze siega¢ 50%miesiecznej
stawki taryfowej pracownika.

Optacanie pracy druzyn naprawczych w parowo-
zowni

Praca robotnikow zatrudnionych przy naprawie
biezacej, odbywajgcej sie przy ptukaniu parowozow,
jest optacana akordowo wedtug zunifikowanych norm
i cennikéw. Oprdcz tego otrzymuja oni premie za wy-
soka jakos¢ naprawy parowozéw. Premia wynosi
4 6 kopiejek za kazdy kilometr planowego przebiegu
parowozu od jednej naprawy, potgczonej z ptukaniem,
do nastepnej, jezeli w tym okresie nie zaszia potrzeba
powtdrnej naprawy maszyny. Druzyny .zatrudnione
przy naprawie potgczonej z podniesieniem parowozu
otrzymujg, oprocz zarobkoéw akordowych, premie za
wysoka jakos¢ naprawy w wysokosci 800 rubli za je-
den parowdz. Premia ta zostaje podzielona pomiedzy
uczestnikow dfuzyny naprawczej proporcjonalnie do
ich zasadniczych zarobkow akordowych.

Optacanie pracy przy biezacej naprawie wagonow bez
wytgczenia ich z pociggu

Praca robotnikéw zajetych przy biezacej naprawie
wagonow bez ich wylgczania z pociggéw jest optaca-
na podiug systemu akordowo-premiowego.

Wynagrodzenie akordowe za wykonang prace
opiera sie na ujednostajnionych normach i cennikach.

Oprécz tego robotnicy otrzymuja premie w wyso-
kosci 6—8 kopiejek za kazdy pociggokilometr pod wa-

Jan Karczmarski

lek usprawniC¢ gospodarke

W ramach akcji 'oszczednosciowej, prowadizonej w
skali ogoélnokrajowej w przemysle i transporcie, po-
wazne miejsce zajmuje dzi$ zagadnienie oszczednosSci
w zuzyciu produktéw naftowych. Poniewaz materiaty
pedne i smary stanowig okoto 20% ogolnych kosztow
eksploatacji, uzytkownik pojazdu musi poswieci¢ wie-
le uwagi zuzyciu materiatow ped-
nych, olejow i smarow
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runkiem, ze pociag przejedzie po odcinku bez odcze-
pienia wagonow lub innego jakiego$ zatrzymania,
wywotango techniczng usterkg wagondéw. Premia zo-
staje podzielona proporcjonalnie do akordowych za-
robkéw robotnikéw.

Optacanie pracy robotnikoéw biezacej naprawy toru

Na magistralnych liniach radzieckich tor kolejowy
podzielony jest na dziatki robocze. Dlugos¢ kazdej
z nich 5—8 km. Dzialke obstuguje brygada robotnicza
z brygadzistg na czeie.

Na podstawie norm uzasadnionych analizg tech-
niczg i okreslajgcych zuzycie robocizny na biezaca
naprawe toru oraz stawek ptacy zarobkowej robotni-
kéw ~zatrudnionych przy tej pracy zostaje obliczony
miesieczny koszt biezgcej naprawy toru na danej
dzialce roboczej (akordowa suma zarobku robotni-
kéw). Suma ta zostaje zawczasu podatna do wiado-
mosci robotnikom brygady.

Jezeli tor jest dobrze naprawiany biezaco i wszyst-
kie roboty zapobiegawcze sg wykonane w pore, bry-
gada otrzymuje calg wyznaczong sume, niezaleznie od
liczby robotnikow, z ktérej sie skiada.

W ten sposob, powiekszajgc wydajnos¢ pracy
i zmniejszajgc sklad brygady, robotnicy tym samym
powiekszajg swoj zarobek. Wszyscy nadliczbowi ro-
botnicy sg niezwlocznie wykorzystywani w innych
brygadach.

Optacanie pracy robotnikow zatrudnionych przy
natadowaniu i wytadowaniu wagonow

Praca robotnikow zatrudnionych przy natadowaniu
i wytadowaniu wagondéw jest optacana wedtug uje-
dnostajnionych norm i cennikbw na podstawie syste-
mu akordowo-postepowego. W razie przekroczenia
normy pracy dla danej zmiany (kolejki), wykonana
nadwyzka do 100 wilacznie jest oplacana wedtug
cennika wyzszego o 50°/», w razie przekroczenia nor-
my dla zmiany do 20°/0 wigcznie, cata wykonana nad-
wyzka jest optacana wediug cennika wyzszego o
100°/0 ,przy przekroczeniu normy dla zmiany ponad
2000, cata wykonana nadwyzka jest optacana wedtug
potréjnego cennika.

Przytoczone przykiady wykazujg, ze stosowane w
iadzieck m transporcie systemy placy zarobkowej
przyczyniajg sie do wzrostu wydajnosci pracy, a wiec
i do podwyzszenia zarobkéw kolejarzy.

olejami samochodowymi

W mysI" ohowigzujacych przepiséw, kazdy zakupu-
jacy meteraty pedne moze zaopatrzy¢ sie w olej sil-
nikowy w ilosci 5% w stosunku do pobieranego pali-
wa, a wiec na kazde 100 litrow materiatdw pednych
otrzymuje 5 Itr. oleju silnikowego. Samochody o na-

dz,.e gazogeneratorowym pobierajg na kazde 21000
m przebiegu 15 Itr. oleju.

W ramach zakupOw zagranicg otrzymujemy nowe

samochody osobowe o litrazu przewaznie 1100 cm3
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0 przecietnym zuzyciu benzyny okoto 12 Itr. na
100 km. Dca nowych i wyremontowanych samocho-
dow norma'przydziatu oleju w wysokosci 5% niewat-
pliwie jest za wysoka (poza okresem docierania) i
przekracza znacznie-rzeczywistg potrzebe. Wiemy o
tym dobrze, ze przy wszystkich nowych pojazdach
mechanicznych zuzycie oleju silnikowego ‘jest mini-
malne, oraz ze po przebiegu nawet 1000 km stan oleju
w karterze nie wymaga niemal uzupeienia.

Gdyby przy ustalaniu-norm przydzialowych na olej
silnikowy mozna bylo oprze¢ sie tylko na rzeczywi-
stym zuzyciu oleju w nowych samochodach, przyjac
by mozna bez szkody dla samego pojazdu, a z korzy-
Scig dla oszczednej gospodarki materialowe]j jako
maksymalng norme w stosunku do pobieranego pali-
wa — 3% oleju silnikowego.

Poniewaz jednak przydzial oleju silnikowego w
ilosci 5% dla pojazdow mechanicznych silnie zuzytych
jest przewaznie nie wystarczajacy, ustalenie spra-
wiedliwej normy bytoby tylko woéwczas bliskie rzeczy-
wistosci, gdybysmy zdecydowali sie na podziat pojaz-
déw mechanicznych na dwie nastepujace grupy;

a) pojazdy nowe lub wyremontowane, z normg
oleju 3% w stosunku do paliwa, —

b) pojazdy stare wymagajace
oleju 5% w stosunku do paliwa.

Przyjmujac taka klasyfikacje moznaby réwniez
ustali¢, ze dla nowych i wyremontowanych samocho-
dow przeznacza sie oleje silnikowe wysokowartosdo-
we, krajowego i zagranicznego pochodzenia, nato-
miast dla pojazdéw zuzytych oleje silnikowe zwykle.

Oleje silnikowe wysokowartosciowe sg zdobywane
z tak wielkim wysitkiem produkcyjnym i finansowym,
ze powinny by¢ stosowane tylko do takich pojazdow
mechanicznych, przy ktérych wysokie wartosci smar-
nicze oleju moga by¢ w petni wykorzystane. Uzywa-
nie natomiast tak cennych produktow do pojazdéw zu-
zytych byloby niedopuszczalnym marnotrawstwem.

Musimy wiec przyjg¢ zasade, ze wszystkie samo-
chody, ktore z powodu ztego stanu mechanicznego
zuzywaja 5% 1t wiecej oleju silnikowego w stosunku
do zuzytego paliwa, powinny otrzymywaé wylgcznie
olej silnikowy zwykty.

Niezaleznie od tego nadmierne zuzycie oleju silni-
kowego powinno by¢ widocznym znakiem ostrzegaw-
czym dla posiadacza samochodu, ze silnik nalezy od-
da¢ do remontu.

Co przemawia za wprowadzeniem zrézniczkowa-
nia norm przydziatu oleju silnikowego?

Caly szereg momentdow natury gospodarczej i Wy-
chowawczej, wyszczegoélnionych nizej.

1 Oleje silnikowe wysokowartosciowe sprowa-
dzamy przewaznie z zagranicy za dewizy i kazda najl
mniejsza zaosszczedzona ilos¢ oleju daje widoczne ko-
rzysci dla Panstwa. Skoro jedna z tez motoryzacyj-
nych glosi, ze ,samochdd osobowy nie jest przedmio-
tem zbytku, ale powszechnie .stosowanym $rodkiem
komunikacyjnym, skracajacym odlegto$¢ i zaoszcze-
dzajgcym czas w zyciu zbiorowym i indywidualnym*,
to kazda ilos¢ nie zmarnowanego oleju silnikowego
przeznaczona moze by¢ do nowego pojazdu.

2. Nadmierne zuzycie oleju silnikowego (ponad
3%) bedzie sygnatlem dla posiadacza pojazdu, ze sil-
nik wymaga remontu, a potrzeba stosowania normy
oleju w wysokosci 5% dowodem ,choroby samocho-
du“. Czasem zuzycie oleju silnikowego ponad norme

remontu z norma
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nie ma nic wspolnego ze stanem mechanicznym po-
jazdu, a raczej z checig karygodnych manipulacji han-
dlowych. Jesli natomiast zuzycie oleju silnikowego
przekroczyto przepisane normy, samochdd taki zali-
czy¢ musimy do grupy marnotrawnej i zdecydowac sie
na natychmiastowy remont wzglednie wycofanie z
luchu.

3. Dotychczas stosowana jednolita norma 5% oleju
silnikowego dla pojazdéw nowych i starych stwarza
uprzywilejowang pozycje dla posiadaczy nowych po-
jazdow mechanicznych, a niezadowolenie dla posiada-
czy starych. Stan ten z kolei pocigga za sobg caty
szereg niedozwolonych manipulacji, tak po stronie ku-
pujacego jak i sprzedajgcego. Czesta kontrola wyka-
zala, ze posiadacze nowych pojazdéw lub tez ich kie-
rowcy nigdy inie zuzywajg przyznanych ilosci 5% ole-
ju silnikowgo, bo takiej ilosci nie potrzebujga — lecz
odstepuja ,wolny olej* posiadaczom pojazdéw o wiek-
szym zapotrzebowaniu czasem po cenie zakupu, a
czesciej po doliczeniu dowolnego zysku. Oleje silniko-
we sg produktami masowego zuzycia i stosowanie ich
do smarowania pojazdéw mechanicznych musi opie-
ra¢ sie tak na zaufaniu do jakosci 1wlasnosci produk-
tu, jak i tez do samego dostawcy. Jesli olej silnikowy
kupujemy u nieodpowiedzialnego, przygodnego do-
stawcy, ktory czesto w miejsce oleju silnikowego ,0d-
stepuje” zwykly olej maszynowy, czestokro¢ zmiesza-
ny z innym olejem (cylindrowym, zuzytym olejem sil-
nikowym itp.),a wiec nie nadajgcy sie do smarowania
silnikdw spalinowych, to skutki takiej ,prywatnej ini-
cjatywy" napewno odczuje sam pojazd mechaniczny.
Jest zatem w interesie wszystkich posiadaczy 'pojaz-
dow mechanicznych, by nie korzysta¢ z ustug tego ro-
dzaju dobroczyhncéw motoryzacji.

4. Zdarzajg sie wypadki, ze przy stacjach benzy-
nowych zakupujacy materiaty pedne rezygnujg z za-
kupu przewidzianej normy oleju silnikowego. Obstu-
gujacy stacje benzynowa, majgc kilku takich taska-
wych klientdw dziennie, stwarza ,baze towarowg“ do
réznych operacji handlowych i staje isie tym samym
réwniez dobrodziejem motoryzacji — nie zawsze bez-
interesownie — dla tych posiadaczy pojazdéw, kto-
rym norma nie wystarcza.

Za posrednictwem okoto 350 stacji benzynowych,
rozlokowanych w catym kraju, obstluguje sie codzien-
nie tysigce samochodéw (przecietnie okoto 50.000 po-
jazdéw mechanicznych zaopatruje sie $rednio 10 ra-
zy w miesigcu, przy okoto 350 stacjach benzynowych)
i w tych warunkach nie trudno o niedociagniecia, prze-
kroczenia a nawet naduzycia. Tylko pelne zrozumie-
nie i wspotdziatanie ogo6tu uzytkownikéw pojazdéw
mechanicznych z dostawcg oraz wprowadzenie zmian
usprawniajacych dotychczasowe formy zaopatrzenia,
moze zmniejszy¢ niewatpliwie istniejgce w tej dziedzi-
nie niedomagania.

Na podkreslenie zastuguje fakt pewnego' rodzaju
apatii ze strony uzytkownikOéw pojbzdéw mechanicz-
nych dla zagadnienia zaopatrzenia w paliwa i smary.
Wiekszosci uzytkownikéw udzielita sie nieuzasadnio-
na beztroska, spowodowana tym, ze skoro w naszym
kraju z dniem 1.1. 1946 r. .zniesiono reglamentacje
produktéw naftowych, a materialy pedne i oleje moz-
na otrzymac bez przydzialu przy stacjach benzyno-
wych lub skfadach, to nie ma powodu do wiasnych og-
raniczen, skoro tych ograniczen nie stosuje Rzad.

Na tle ostrych rygoréw reglementacyjnych, obo-
wigzujgcych w innych krajach Europy, beztroska ta
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jest absolutnie nieuzasadniona, tym wiecej, ze ograni-
czenie w zbycie produktéw naftowych istnieje w dal-
szym ciggu nawet w krajach eksportujgcych produkty
naftowe, z ktorymi nie mozemy sie porownywac, be-
dac krajem o duzym deficycie naftowym. Stale wzra-
stajgca u nas motoryzacja zwieksza z kazdym dniem
nasze zapotrzebowanie i stwarza nowe trudnosci w za-
kupie potrzebnych produktéw za granica.

Z tych przyczyn wszyscy uzytkownicy powinni we
wlasnym interesie podjg¢ systematyczng kontrole zu-
zycia olejow silnikowych dla swych samochodéw, bio-
rac w ten sposob czynny udziat w usprawnieniu gospo-

D. Swietow
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darki materiatlowej nie tylko na swoim odcinku—Ilecz
w skali szeroko prowadzonej akcji, zwalczajacej ist-
niejace niewatpliwie marnotrawstwo w zuzycilu ole-
jow silnikowych wysokowartosciowych i zwyktych.
W nastepnym artykule postaramy sie oméwi¢ pro-
ponowane zmiany w gospodarce olejami silnikowymi,
ktére zabezpiecza rzeczywiste potrzeby motoryzacji
bez koniecznosci uciekania sie do wprowadzenia ost-
rych rygordow reglamentacyjnych.
Redakcja zamieszcza powyzszy artykut,
jako dyskusyjny, poniewaz nie wszystkie
wywody autora sg bezsporne.

Mone budownictwo kolejowe w Z SR R

Z poczatkiem lata na kolejach radzieckich w sze-
rokiej skali rozwinety sie roboty budowy i odbudowy
zaplanowane na r. 1948 — trzeci, rozstrzygajacy
rok powojennej pieciolatki. Budowane sa tory do
nowych Zrodet surowcOw i pozytecznych kopalni,
sg ukfadane drugie tory na szeregu najwazniejszych
obcigzonych przewozami kierunkdw, sa budowane
mieszkania, parowozownie, budynki stacyjne.

W ciggu powojennej pieciolatki ma by¢é wybu-
dowane na kolejach ZSRR ponad 7200 km nowych
linii kolejowych, w tej liczbie najdiuzsza w Europie
magistrala Potudniowo Syberyjska, ma by¢ utozone
12500 km kolei. Nakreslony w pieciolatce program
odznacza sie dgzeniem do osiggniecia wyznaczonych
celdw: budownictwo odbywa sie gtownie na magi-
stralach Uralu, Syberii i Zagtebia Donieckiego, gdzie
gwaltownie rozwija sie przemyst i w zwigzku z tym
wzrastaja przewozy.

W okresie ubieglych dwéch i pét lat pieciolatki
budujacy i odbudujgcy transport kolejowy ZSRR do-
konali niemalej tworczej pracy. Dosy¢ powiedziec,
ze aa calej przestrzeni od Moskwy do Potnocnego
Kaukazu — na przestrzeni ponad 1800 km — uto-
zono drugie tory. Dato to moznos¢ powiekszy¢ prze-
woOz donieckiego paliwa. ' Przez biota Potnhocnego
Uralu przeprowadzono kolej Soswa—Alapajewsk,
ktéra szerokim strumieniem przewozi drewno, bau-
ksyt i inne wazne fadunki.

W 1946 i 1947 latach rozwinieto roboty na wszyst-
kich kierunkach i na wszystkich obiektach nowego
budownictwa kolejowego, wyznaczonych w piecio-
letnim planie. Prowadzono roboty ziemne i podsy-
pywanie, zakladano fundamenty budynkéw stuzbo-
wych i mieszkalnych. W wyniku juz wykonanych
prac budowy i odbudowy koleje otrzymajg w 1948 r.
ogromny nowy przybytek sprawnosci. Tempo i skala
nowego budownictwa kolejowego ustawicznie rosna,;
wielkos¢ robdét tegorocznych przewyzsza zesziorocz-
ng o jedng trzecia.

Poczatek r. 1948 zaznaczyt sie przejsciem do
eksploatacji wysokogdrskiej linii Bystrowka—Ryba-
czje w' Kirgizji. Linia ta przediuza kolej Kant—By-
strowka, wybudowang na poczatku wojny. ktaczy
ona $rodek Kirgizji z najbogatszymi zyznymi rejo-
nami, polozonymi na brzegach jeziora Issyk—Kul.
Projekt budowy tej linii, zaproponowany jeszcze

przed Rewolucjg Pazdziernikowg, mogt by¢ wyko-
nany tylko w czasach radzieckich.

Przy budowie kolei Bystrowka—Rybaczje budo-
whniczowie napotkali ogromne trudnosci terenowe.
Kolej trzeba bylo przeprowadzi¢ przez waskag doline
Boomskg, na skraju glebokiego wawozu, na ktérego
dnie pieni sie gorska rzeka Czu. Z doliny Czujskiej
nowa linia wznosi sie na wysokos¢ 1578 m ponad
poziom morza.

Pracujac z samozaparciem budowniczowie wyko-
nali postawione im zadanie. Na nowej kolei rozpo-
czeto juz normalng eksploatacje — potoczyly sie
pociagi z fadunkiem. Wybudowanie jej pozwala przy-
stgpi¢ do wykorzystania bogatych Zrédet surowcow.

Wykonywane sg projekty na najwiekszej kolejo-
wej budowie powojennej pieciolatki, na magistrali
Potudniowo—Syberyjskiej. Stanie sie ona druga po-
tezng arterig przewozowa, przecinajacej obszary Sy-
berii i Nadwotzanskie. taczna powierzchnia rejonéw
ciazacych do nowej magistrali wynosi 600.000 km
kw., tj. wiecej niz powierzchnia wielu panstw euro-
pejskich.

Obecnie rozwinely sie mocno roboty na dwdch
najwazniejszych odcinkach przysztej magistrali Sta-
linsk—Barnaut i Akmolinsk—Pawlodar. Oba te od-
cinki majg ogromne znaczenie gospodarcze: dajg one
najkrétszy doplyw dla wegla, materialtdw lesnych,
rud miedzi i wielu innych pozytecznych kopalin.

W zimie wybudowano przez rzeke Czumycz dro-
ge po lodzie i {Przerzucono na linie Stalinsk—Barnaut
zmechanizowane kolumny ekskawatoréw, maszyny
do ukiadania toru, ciggniki, szyny i podktady. Z roz-
poczeciem sie cieptych dni odrazu rozpoczeto budowe.

Budowniczowie podeszli do najtrudniejszego eta-
pu — do budowy toru przez tancuch Satairski, przez
faliste wzgérze porosniete odwiecznymi Swierkami,
przeciete przez rzeki i kamieniste grzbiety. Buduje
sie tam duzy tunel, ktérego 'budowa stanowi wzoér
sztuki inzynierskiej.

Wzdtuz linii powstaty juz kolejowe osiedla. Na
stacjach Smazniewo, Sorokino i innych wybudowano
wygodne domy. Zaludnili je pierwsi kolejarze przy-
szlej magistrali, obstugujgcy ruch .pociggébw na wy-
budowanych juz wielu odcinkach tej linii.

Ogromnej pracy odbudowy dokonano na kolejach
Zagiebia Donieckiego, znacznie zniszczonych przez
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niemieckich najezdzcéw faszystowskich. W tym roku
zostanie osiggniety przedwojenny poziom techniczny
na kolejach donieckich. *

Niedawno jeszcze na mijance Rustawi kolei Za-
kaukaskiej zatrzymywal sie na dwie minuty jeden
ty.ko pocigg podmiejski. Po wojnie koto tej mijanki
rozpoczeto budowe poteznej huty Zakaukaskiej. Ze
wszystkich koncow ZSRR zaczely naptywac tadunki.
Mijanka sie rozrosta, otrzymata nowe tory, automa-
tyczng blokade: pociggi przywoza potezne radzieckie
elektrowozy. W ciggu jednego roku wyladunek stac&i
podwoit sié.

. Duzym wezlem kolejowym staje sie réwniez do
niedawna malenka stacja Stiepanka kolei Zachodniej.
Dokota tej stacji obecnie sg budowane nowe zaklady
pizemystowe Bialej Rusi fabryki samochodéw ro-
werow i konstrukcji metalowych. Obrét towarowy
stacjr wzrost kilkakrotnie.

Wykazujgc wielkg troske o pracownikéw kole-
jowych, rzad raoziecki nakreslit obszerny program

Inz. L. Wolgin
Dyrektor podputkownik ruchu
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budownictwa mieszkaniowego, przede wszystkim w
rejonach ktére trafity pod okupacje niemiecka.
W ciggu dwéch lat wybudowano na zaspokojenie po-
trzeb kolejarzy okoto 1.500.000 m kw powierzchni
mieszkalnej. Tysigce rodzin maszynistéw parowozo-
wych zamieszkato wybudowane specjalnie da nich
dornki jednorodzinne. W 1948 r. na samych tylko
ko.ejach Zagiebia Donieckiego zostanie wybudowane
dodatkowe 70.000 m kw. jpowierzchni mieszkalne;.

Nowe linie, lokale stuzbowe, mieszkania sg bu-
dowane na kolejach ZSRR przy zastosowaniu me-
chanizacji i industrializacji rob6t budowy i odbudowy.
Na trasach przysztych magistrali rosnie sie¢ zakia-
dow budowlanych, ktore produkujg znormalizowane
konstrukcje, bloki, szczegély. Ziemne roboty, na
Przykmd, zostaja w biezacym roku zmechanizowane
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spiesza tempo budowy i odbudowy.

Postepowe metody zestawiania pociggow

Na kolejach
(powszechnym uznaniem metoda ustawiacza Kras-
nowa. Uwazano zwykle, ze grzbiet rozrzadowy stacji
stuzy wylgcznie do rozrzadzania pociggow, .ktrych
ostateczne zestawienie nalezy do specjalnych druzyn
przetokowych, pracujagcych z toréw wyciagowych
parku rozrzgdowego. W ten sposob nie [istniatla ztg-
czona, powigzana nawzajem technologia rozrzgdzania
i zestawiania pociggow; ustawiacze grzbietu i nurku
rozrzgdowego dziatali w odosobnieniu.

W toku Stalinowskich pieciolatek radzieckie stacje
rozrzgdowe zostaly wyposazone w nowe, doskonale
urzadzenia techniczne. Dawna technologia przestata
odpowiada¢ poziomowi nowej techniki i coraz to bar-
dziej_stawata sie niezdatng. Tak naprzykiad, zestaw
wianie pociggéw z torow wyciggowych parku rozrza-
dowego wymagato 5—6 razy wiecej czasu, niz roz-
rzadzenie takiego : samego pociggu ze sprawnego,
zmechanizowanego grzbietu. Podobna dysproporcja
mmogta pociggna¢ za sobag niewykorzystanie sprawno-
Sci grzbietu, ograniczenie sprawnosci, przetokowej a
tym samym i przelotnosci stacji rozrzadowe,;.

Ustawiacz Cyryl Krasnow jako pierwszy zasto-
sowal nowg, opracowang przez niego metode techno-
logiczng pracy na grzbiecie rozrzgdowym. Wartosc
metody Kras,nowa polega na tym, ze obalit on stary
pog.ad na grzbiet rozrzadowy, jako urzadzenie tech-
mjczne,” przydatne wyltgcznie do rozrzucenia skltadow
pociggéw, i udowodnit, ze grzbiet moze doskonale
sfuzyc do zestawiania pociggow.

. Krasnow zaproponowal swojg fmetode w 1935 r
W ciggu lat nastepnych metode te uzupetniali i udosko-

na.ah inni nowatorzy, dostosowywali jg do miejsco-
wych _warunkow, ale podstawowa zasada Ipozostata

niezmienng: zestawianie pociggow i to od razu kilku
NKkSSswO0 2 gr7'bietu przy wyko'nywaniu rozrzadza-

radzieckich cieszy sie zastuzonymil

Stosowainie metody Krasnowa wymaga swoistej
specjalizacji torow parku rozrzgdowego. Dawniei dla
wagonow jednego przeznaczenia (kierunku) wydzie-
lano tylko jeden tor, a teraz Wydzielajg po trzy tory:
na jeden z nich sg kierowane wagony ze sprzegami/
samoczynnymi, na drugi wagony ze sprzegiem S$rubo»
wym, na trzeci tor—wagony wybiérek (otsiewnoj
put) wagony, ktére nlie mogg jecha¢ ze wzgledu na
lozne usterki techniczne (uszkodzenia podwozia prze-
suniecia sie fadunku na platformie, brak ’dowo-
dow nid) W ten sposéb ustawiacz parku rozrzgdowe-
go ma tylko potgczy¢ kolejno przednig czes¢ sktadu
(grupa wagonéw ze sprzegami automatycznymi) z
czescig tylng (wagony ze sprzegiem Srubowym) Tpo-
cjag juz Jest gotowy.

Zastosowanie metody Krasnowa wcale nie wyma-
ga naktadéw na powiekszenie liczby torow w parku
rozrzgdowym. Zwykle przez kazda stacje rozrzadowag
przeptywa obfity jpotok wagonéw jednego przezna-
czenia i slaby — innych kierunkéw. Pozwala to wy-
dzieli¢ dla wielkie!) potokdw wagondw po trzy tory,
kosztem wydzielenia tylko jednego wspdlnego toru dia
kilku stabych potokéw wagoméw. Oprdcz tego w wielu
przypadkach jest zupetnie mozliwe, aby jeden lub dwa
tory d.a wagondw usterkowanych obstugiwaty kilka
kierunkow.

Waznym warunkiem pomys$inego stosowania me-
tody Krasnowa jest dobrze zorganizowana rejestracja
rozmieszczenia wagonow na torach mparku rozrzgdo-
wego. N:e wedzac, jak sg rozmieszczone wagony, us-
tawiacz obstugujgcy grzbiet nie moze nalezycie' ze-
stawia¢ pociggéw. Zapamieta¢ wszystko jest niemoz-

) P?7?:" az £ “r’bietu zestawia s:¢ jednoczesnie
kilka sktadoéw. Totez rejestracje rozmieszczenia wa-
gonow ustawiacz prowadzi zwykle w specjalnym no-
tesie lub na specjainej tablicy zainstalowanej okoto
grzbietu. Zapisy sg prowadzone przy uzyciu umoéwio-
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nych symboli. Na grzbietach zmechanizowanych pra-
ce te prowadzi operator.

Po;za tym metoda Krasnowa wymaga podliczania
ciekaru pociggu_w czasie jego zestawiania. W tym
celu biuro techniczne podaje ciezar 'kazdego wagonu,
albo grupy wagondéw stanowigcych jeden o-dczej —
w zleceniu na rozporzgdzenie, ktére otrzymuje gorka
rozrzagdowa wraz z pociggiem, ktéry ma rozrzucic.
Nastepnie ciezar nowych, zestawionych pociagéw
podliczajg wyznaczeni do tego pracownicy, ktérzy
mspisujg wagony w toku zestawienia i sporzadzaja wy-
kazy wagonow nowych pociggdw.

Jest jeszcze jeden waruneK pomys$inego stosowa-
nia metody Krasnowa—s$cista i dosy¢ wczesna wstep-
na informacja o podejsciu wagonéw réznych kierun-
kéw przeznaczenia. Taka informacje ustawiacz ob-
slugujgcy grzbiet otrzymuje zwykle od dyspozytora
manewréw, ktéry ma bezposrednig tgcznos¢ z dyspo-
zytorem odcinkowym. Posiadajgc wstepng informa-
cje, ustawiacz moze obliczy¢ czas podejscia wagonéw
potrzebnych do uzupetienia skladéw pociggow tego
lub innego kierunku i odpowiednio do tego wyznaczy¢
kolejno$¢ _ rozrzadzania nadjezdzajgcych pociggéw.
Wstepna informacja pozwala ustawiaczowi planowac
jego prace i, eliminujac element przypadkowosci,
przyczynia sie¢ do wykonania wykresu ruchu po-
ciagow.

W ten sposob przepis metody Krasnowa polega na
tym, aby na odpowiednie tory parku rozrzgdowego,
gdzie sg zestawiane czesci réznych skladow, byly kie-
rowane tylko takie wagony lub grupy'wagonow, kto-
re w danej chwili moga by¢ umieszczone- na tych to-
rach w takiej kolejnosci, jakiej wymaga prawidtowe
zestawienie pociggu.

Metoda Krasnowa daje kolosalny efekt technicz-
ny i ekonomiczny. taczac operacje zestawiania i roz-
rzadzania sktadéw, metoda Krasnowa przez to samo
skraca znacznie postdj wagonOw, zapotrzebowanie
parowozOw manewrowych i druzyn ustawiaczy, po-
wieksza przelotnos¢ stacji bez rozbudowy toréw,
wplywa istotnie na koszt wtasny przewozu.

Metodologie drugiego- najbardziej rozpawsz-e-ch-
nilonego na kolejach radzieckich sposobu zestawiania
pociggéw opracowal ustawiacz Kozucharl ktory udo-
skonalit zestawianie pociggéw na rozrzgdowym torze
wyciggowym. Podstawe metody Kozuchara stanowi
polaczenie w czasie procesu zestawiania pociggow z
procesem grpmadzenia sie¢ wagondéw. Dawniej zesta-
wianie pewnego pociggu zaczynano dopiero wowczas,
kiedy na stacji uzbierato sie dosy¢ wagonéw na ze-
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stawienie catego- sktadu. Obecnie, zgodnie- z metoda
Kozuchara, jest dokonywane wstepne zestawienie po-
szczegoélnych grup wagonow.

Metoda Kozuchara, tak samo jlgk metoda Krasno-
wa, wymaga*najscislejszeg-o planowania pracy. Plan
jej jest budowany na podstawie danych wstepnej in-
formacji. Pozwala to na przykiad ustawiaczowi ze-
stawiaC przede wszystkiem oddzielne grupy takiego
sktadu, ktérego uzupetnienie otrzyma dosy¢ wagonow
z najblizszych pociggéw na podejsciu do stacji. Me-
toda Kozuchara przewiduje zestawianie skiadu przy
minimalnej ilosci ruchéw manewrowych i rozmaitymi
sposobami taczy przesuniecia manewrowe.

Na stacjach posiadajgcych grzbiety rozrzadowe
metody Krasnowa i Kozuchara z reguly sg taczone.
Pociggi zestawia sie z obu koncéw parku rozrzgdo-
wego. Ustawiacze obstugujacy grzbiet i tor wyciggowy
nawigzujag miedzy sobg statg tacznos¢ i wspoipracuja
ze sobg. Ustawigcz z grzbietu moze przedie wszyst-
kiem rozrzuci¢ ten skiad, ktdry zawiera wagony po-
trzebne ustawiaczowi drugiego kornica parku rozrzg-
dowego. Ten znowu -moze podgrupowywac wagony
zajmujgce tory przeznaczone dla kilku kierunkéw lub
rozrzadza¢ wago-ny-"wybioérki. W wiekszosci przypad-
kéw z grzbietu sg zestawiane pociggi wielkich poto-
kéw wagonow, a ze strony toru wyciggowego-sta-
bych. Czesto znéw pocigg mozna z-estawiaC opraco-
wujac go jednoczesnie dwoma parowozami—i spy-
chajacym z grzbietu i pracujagcym na torze wyciggo-
wym. Wszystko zalezy od miejscowych warunkéw
+ operatywnych momentéw chwili. Metody Krasnowa
i Kozuchara tym wilasnie sg dobre, ze sg naprawde
metodami twdérczymi, nie znoszg szablonu, standartu.

Skombinowane zastosowanie obu metod jest
szczegolnie skuteczne. Obecnie w wielu przypadkach
obie druzyny przetokowe—obstugujgce grzbiet i park
rozrzadowy—taczy sie we wspolnej, skombiinowanej
druzynie, ktérg kieruje ustawiacz obstugujacy grzbiet.

Metoda Krasnowa - Kozuchara, jako podstawa
technologii calej pracy manewrowej, jest stosowana'
z powodzeniem na wszystkich radzieckich stacjach
rozrzadowych — pracujgcych z grzbietéw Ilub bez
nich. Metoda ta podwyzsza wydajnos¢ pracy druzyn
manewrowych, a skutkiem tego i ich zarobki.

Panstwo radzieckie ocenito wysoko zastugi*twor-
coéw nowych, postepowych metod zestawiania pocig-
gow: obaj ustawiacze - nowatorzy zostali odznaczeni
-orderami Lenina, zas Krasndwowi przyznano roéwniez
i tytut Bohatera Socjalistycznej Pracy.

Przeglad prasy zagranicznej

ZASADY UTRZYMANIA TABORU SAMOCHODO-
WEGO W ,INTERNATIONAL RAILWAY COM-
PAGNY*“ w BUFFALO (U.S.A)
uktadajgcy plan biezagcego utrzymania
i program naprawy samochodow w przedsiebior-
stwie komunikacyjnym, napotyka na szereg proble-
mow, gdyz sposéb utrzymania taboru zalezny jest
od typu i ilosci jednostek taboru, oraz od rodzaju

pracy wykonywanej przez tabor.
Utrzymanie na przyktad prywatnego samochodu
osobowego nie przedstawia zadnych trudnosci, gdyz

Inzynier,

wiasciciel jego wymaga jedynie tatwego i szybkie-
go rozruchu silnika, dobrych hamulcéw, w pewnym
stopniu zwraca uwage na zuzycie benzyny i smardow,
oraz wymaga wyeliminowania pewnych szmerow.

Przy utrzymywaniu samochodéw ciezarowych,
szczegoOlnie gdy przewidziane one sg do transportu
tatwo psujacych sie towaréw, stawiane sg znacznie
wyzsze wymagania. Przy utrzymaniu takiego tabo-
ru samochodowego nalezy zwréci¢ uwage nie tylko
na te momenty, na ktdére zwraca si¢ uwage przy sa-
mochodzie osobowym, ale ponadto przez wiasciwy
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sposéb utrzymania samochoddw nalezy zabezpieczy¢
ich niezawodnos¢ w pracy i oszczednos¢ w zuzyciu
paliwa. Zasadniczo samochody te majg do wykonania
przewidziany turnusowy dzienny przebieg. Wypad-
ki zepsucia sie w drodze, albo nieprzewidziane wy-
cofanie z ruchu do naprawy — jakkolwiek na ogot
nie pociggaja za sobg skutkéw w postaci zadan o od-
szkodowanie — to jednak powodujg niewykonanie
planu przewozu i utrate dochodu z przewozu.

Inaczej przedstawia sie sprawa w wypadku trans-
portu os6b. Kazdy wypadek spowoduje zgdanie
0 odszkodowanie, kazda nieregularnos¢, przerwa
w ruchu i zepsucie sie w drodze spowoduje znaczne
straty pieniezne, gdyz pasazer wybierze inny Srodek
komunikacji. Dlatego tez utrzymanie w jaknajlep-
szym stanie taboru samochodowego, przeznaczonego
do przewozu os6b, jest sprawa zasadnicza..

Ponizej przedstawione sg metody utrzymania ta-
boru samochodowego, celowos¢ i stusznos¢ ktérych
wynika z wydajnosci pracy Zakladéw Komunikacyj-
nych ,,Int. Railway Co“.

Zaklady Komunikacyjne |.R.C. posiadajg 685
autobuséw. Normalnie 98% ilostanu taboru wyko-
nuje prace bez zadnych usterek. Na skutek chwilo-
wej niedostatecznej wymiany taboru, wynikajgce]
z braku mozliwosci zakuou nowych autobuséw, pro-
cent ten obnizyt sie do 96. Dzienny przebieg wszyst-
kich autobuséw wynosi 100.000 km co rowna sie
dwukrotnemu przebiegowi na okoto Swiata.

Dla utrzymania w ruchu tej ilosci taboru |R.C.
zatrudnia okoto 600 pracownikbw w dwu warszta-
tach i utrzymuje 5 garazy. Koszty utrzymania auto-
buséw, robocizny i czesci wymiennych wynosza w sto-
sunku rocznym 2,5 miliona dolaréw.

Nowoczesne metody utrzymania taboru autobuso-
wego wymagajg zastosowania w eksploatacji wias-
ciwego tynu autobusu, odpowiadajgcego warunkom
pracy, do ktérej jest przeznaczony. Najlepsze meto-
dy utrzymania i naprawy nie zagwarantujg ekono-
mii przedsiebiorstwa i niezawodno$ci pracy taboru,

jesli zastosowany typ pojazdu nie nadaje sie do wy- '

konywania przewidzianej dla niego pracy. Przy do-
konywaniu wyboru tyou pojazdu nalezy uwzglednic
czynniki majace wplyw na wygode podroznych, jak
szybkos¢ jazdy, ogrzewanie, wentylacja i klimaty-
zacja powietrza. Nalezyta jako$¢ czesci pojazdu ma
zasadniczy wplyw na niezawodnos$¢ pracy.. Biedy
konstrukcyjne niejednokrotnie utrudniajg prace Kkie-
rowcy i konduktora, co powoduie ich niezadowole-
nie i niejednokrotnie opryskliwos¢ wobec podroz-
nych.

Zasadniczym warunkiem przy dokonywaniu wy-
boru typu pojazdu, uwzgledniajgc nalezyte jego
utrzymanie, jest tatwy dostep do wszystkich czesci
pojazdu. Jesli dostep do poszczegoélnych czesci jest
utrudniony, traci na tym jakos¢ utrzymania, a zara-
zem wzrastajg koszty, co wplywa na rentownosc
przedsiebiorstwa. Pienigdz wydany na robocizne
zwigzang na pokonywanie trudnosci w dostepie do
czesci kontrolowanych czy naprawianych, nie moze
juz by¢ wydany na naprawe, czy wvmiane czesci.
Pozgdanym jest stosowanie w przedsiebiorstwie ko-
munikacyjnym mozliwie tylko jednego tvou pojaz-
dow. Umozliwia to réwnomierne rozplanowanie na-

praw, a poza-tym pozwala na utrzymywanie mniej-..
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szej ilosci pojazdéw zastepczych i czesci zapasowych.
Wynikajgca stad oszczednos¢ na kapitale zasobow
moze by¢ zuzyta na polepszenie stanu pojazdow.

W celu zabezpieczenia nalezytej pracy taboru
autobusowego zastosowano:

1) utrzymanie biezace i przeglady

2) rewizje i naprawy okresowe.

Utrzymanie biezace, stosowane codziennie przy
wszystkich autobusach niezaleznie od ich stanu dzie-
li sie na

a) obrzadzanie,

b) przeglady potaczone z naprawg biezacg i

c) kontrole urzadzen i analize wypadkéw.

Prace te wykonuje sie bez wycofania taboru z ru-
chu.

Rewizje i naprawy okresowe wykonuje sie we-
diug utozonego planu, wycofujgc tabor z ruchu.

1. Utrzymanie biezgce tabcru i przeglady
a) Obrzadzanie

Do czynnosci zwigzanych z obrzadzaniem autobu-
séw nalezy: zaopatrzenie w paliwo i smary oraz
czyszczenie. Czynnos$ci te wymagaja nalezytego zor-
ganizowania tak pod wzgledem wykonywania prag-
cy, jak i dostawy i jakosci materiatdbw. Przy po-
dawaniu paliwa nalezy, w celu uzyskania minimal-
nych kosztéw podawania, zwrdci¢ uwage na wiasci-
wag wydajnos¢ pomp. Jesli zwazy¢, ze zbiornik ben-
zynowy autobusu posiada objetos¢ 300 litrow
i w ciggu doby nalezy napetni¢ zbiorniki 700 auto-
buséw, to jest zupelnie zrozumialym, ze niewlasciwe
jest zastosowanie do tej pracy pompy o wydajnosci
75 litrbw w minucie, gdyz powinna by¢ zastosowana
pompa o wydajnosci 150 litrow w minucie. W celu
osiggniecia niskich kosztow podawania paliwva Za-
ktady Komunikacyjne I.R.C. byly nawet zmuszone
ustali¢ wkasciwe wymiary zaworow. Duzg role w po-,
dawaniu paliwa odgrywa nalezyte wyszkolenie za-
trudnionego przy tych czynnosciach personelu. Znacz-
ne trudnosci przy napetnianiu zbiornikOw powstajg
w okresie zimowym na skutek znacznego rozszerza-
nia sie benzyny po odstawieniu autobusu w ogrze-
wanym garazu. Azeby unikng¢ tych trudnosci, za-
stosowano przy wszystkich pojazdach dodatkowe
zbiorniki  wyréwnujgce, Koniecznos¢ stosowania
racjonalnych metod podawania paliwa wynika
z ilosci zuzytej w wymienionych Zakladach Komuni-
kacyjnych benzyny. llos¢ ta wynosi 22,5 milionow
litrbw rocznie.

b) Przeglady | naprawa biezaca

Ta cze$¢ organizacji utrzymania i naorawy taboru
ma znaczenie zasadnicze i ona powoduie, ze 98%
taboru znajduje sie w ruchu. Drogg badan i studiow
ooracowano plan przegladow ustalajacy czesci pod-
legajace rewizji, granice dopuszczalnego ich zuzycia
i terminy przegladéow. |.R.C. stosuje nastepujgce
terminy:

przeglad ogumienia co dwa tygodnie,

przeglad urzadzen smarnych po wykonaniu S000

km przebiegu.

przeglad systemu zaptonowego i instalacji elek-

trycznej 4o wykonaniu 5000 km przebiegu,

przektad silnika i napedu po wykonaniu 15000 km

przebiegu, ,

przeglad ramy po wykonaniu 30000.km,
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przeglad pojazdu po wykonaniu 65000 km prze-

biegu, potaczony z wycofaniem pojazdu z ruchu.

Dla utatwienia i nalezytego wykonania naprawy
i przegladow opracowano szereg formularzy — kart
zawierajgcych odpowiednie rubryki z wskazaniem
czesci podlegajacych przegladowi i tolerancje zuzy-
cia. W czasie przegladu bada sie poszczegolne czes-
ci, docigga Sruby, wykonuje potrzebne naprawy,
zasadniczo niewielkie, i ewent. wymienia czesci zu-
zyte.
Przeglad ogumienia: pracownik dokonywajacy tego
przegladu ma poza tym obowigzek sprawdzania sta-
nu akumulatoréw i zbiornikbw powietrznych. Prze-
glady te stosuje sie dopiero z chwilg, gdy nastgpito
pewne zuzycie opon. Wymiana opony nastepuje po
wykonaniu przez opone 80000 km przebiegu.
Przeglad urzadzen smarnych: kontrola polega na
sprawdzeniu wlasciwego smarowania, stanu czesci
smarowanych, uzycia wihasciwych smaréw i zuzycia
iloSciowego smardw.
Przeglad urzadzen zaptonowych { instalacji elektrycz-
nej: pracownik dokonywajgcy tego przegladu wyko-
nuje takze potrzebne regulacje, kontroluje szczotki
generatora, dokonuje inspekcji generatora i regula-
tora. W takich warunkach nowa bateria akumula-
torowa pracuje przecietnie 45 miesiecy.
Przeglad silnika: karta przegladu silnika zawiera
wszystkie dane dotyczace rewizji silnika. Specjal-
na uwage poswieca sie badaniom mocy silnika i zu-
zycia benzyny. Badania te wykonuje sie na specjal-
nych stanowiskach , dynamometrycznych przeprowa-
dzajac jednoczesnie przeglad pracy gaznika i analize
gazéw wydechowych.
Przeglad ramy pcjazdu:
kontroli catg rame, jej
taczenia itp. Niejednokrotnie po dokonaniu
przegladu pojazd podlega wycofaniu z ruchu.
Przeglad pojazdu: dokonuje sie po wykonaniu
65000 km z tym, ze pojazd zostaje wycofany z ru-
chu i zastgpiony innym pojazdem, ktdry wyszedt
Z naprawy.
¢) Kontrola urzadzen i analiza wypadkéw: w celu
sprawdzenia jakosci wykonanych przegladéw i na-
praw wykonuje sie caly szereg kontroli tak czesci
jak i calych zespotéw, jak np. sprawdzenie zuzycia
paliwa i smarow, sprawdzenie dziatania hamulcow,
wlaczanie i wylgczanie sprzegta itp. —

Oddzielne zagadnienie, jednak $cisle potgczone
z utrzymaniem taboru, stanowi Scista kontrola i ana-
liza wypadkéw zepsu¢ w ruchu, oparta o szczegoto-
wy formularz zawierajgcy znaczng ilo$S¢ rubryk,
w ktorych ujeto wszystkie mozliwe okolicznosci ma-
jace zwigzek z zepsuciem.

Dla zobrazowania ogromu pracy wykonywanej
Z powyzZej opisang organizacjg biezgcego utrzymania
taboru nalezy doda¢, ze w wymienionych Zaktadach
Komunikacyjnych wykonuje  sie rocznie ponad
250 000 przegladow.

Rewizje i naprawy okresowe obejmujg

a) naprawe karoserii i

b) naprawe silnika i podwozia, przy czym termi-

ny napraw sg od siebie zupelnie niezalezne.

Termin naprawy podwozia moze by¢ inny, anizeli

termin naprawy karoserii.

poddiaje sie szczegOtowej
wigzania, sprawdzajgc po-
tego
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a) Naprawa karoserii

Karoseria podlega naprawie okresowej co 2 lata.
Przy naprawie tej karoseria podlega catkowitemu
odnowieniu. Poza tym jesli istnieje pewnos¢, ze ka-
roseria wytrzyma dwa dalsze okresy naprawy tzn.
4 lata, dokonuje sie zmian zasadniczych, azeby ka-
roserie dostosowa¢ do nowych wymagan konstruk-
cyjnych. Naprawy dokonuje sie w takim zakresie,
aby wychodzgca z naprawy karoseria odpowiadata
w zupetnosci nowej.

' Prace przy naprawie rozpoczyna sie od opisu ro-
bot. W tym celu zdejmuje sie miejscami poszycie,
czesciowo i stupki, azeby moc oceni¢ zakres potrzeb-
nej naprawy.

Do usprawnienia pracy opracowano 3 formula-
rze. Na pierwszym formularzu wymienia sie wszyst-
kie potrzebne naprawy z podaniem kosztow. Na
drugim formularzu wypisuje sie potrzebne materiaty
i czesci wymienne takze z podaniem kosztow..
W trzecim formularzu, stuzacym do kontroli jakosci
wykonania robot, poszczegolni kierownicy roboét po-
twierdzajg nalezyte wykonanie robot. Przed opusz-
czeniem warsztatu karoserie poddaje sie kontroli

ostatecznej przez specjalnego odbiorce, odpowie-
dzialnego za jakos$¢ ..dokonanej naprawy. Po wyko-
naniu naprawy nastepuje czyszczenie, piaskowanie

i malowanie podwdjng warstwg lakieru emaliowego
i po wykonaniu napiséw ponowne lakierowanie la-
kierem bezbarwnym. Naiyrawiony autobus zoistaje
skierowany do macierzystego garazu, przy czym
kierownikowi garazu wolno go przyja¢ tylko w ta-
kim wypadku, gdy oswiadczy, ze gotow jest uzy¢ go
jako zupeilnie nowego autobusu.

Warsztat dokonujgcy naprawy karoserii wypo-
sazony jest w odpowiednig ilos¢ obrabiarek i urza-
dzen nalezytej jakosci. Warsztaty posiadajg 13 roz-
nych typéw nowoczesnych obrabiarek, mioty hydrau-
liczne, walce, prasy i nozyce. ,Malarnia wyposazo-
na jest w kompletne urzgdzenia do piaskowania,
urzadzenia natryskowe, komplety szablonéw malar-
skich itp.

Calkowita naprawa karoserii kosztuje okoto 560
dolaréw. W roku 1947 dokonano 337 napraw karo-
serii.

b) Naprawa silnika i podwozia

Podwozie i silnik wycofuje sie do naprawy po
dokonaniu pewnego okreslonego przebiegu, poza
tym jesli obnizyla sie sprawnos¢ silnika, jesli nastg-
pit wzrost kosztéw utrzymania pojazdu, jesli czes-
ciej nastepujg wypadki psucia sie w drodze oraz
w razie uszkodzenia na skutek zlej obstugi albo wy-
padku na szosie.

Przy naprawach tych dokonuje sie gruntow-
nej naprawy silnika, przekitadni, sprzegta, dyferencja-
tu, kompresora, gaznika i innych czesci.

Naprawy dokonuje sie na podstawie doklad-
nie opracowanych specyfikacji robot, ktore nalezy
wykona¢ przy poszczegolnych czesciach. Zakres

i jakos¢ naprawy jest tego rodzaju, ze wypuszczo-
ny z naprawy autobus odpowiada w zupemosci je-
dnostce nowej, wykazuje takg samg niezawodnos$c
pracy i takie same koszty utrzymania. Od wyko-
nanej naprawy wymaga sie, aby okres czasu pracy
autobusu naprawionego, w odniesieniu do jednostki
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pienieznej kosztow naprawy, byt wiekszy, a conaj-
mniej révyny okresowi pracy nowego autobusu w od-
niesieniu do jednostki pienieznej wydanej na zakup.

Warsztaty wykonujagce naprawy posiadajg na-
lezyte wyposazenie tak pod wzgledem réznego ro-
dzaju obrabiarek, jak i wurzgdzen mechanicznych.
Urzadzenia specjalne, stuzgce do kontroli zuzycia pa-
liwa, badania hamulcéw i wyposazenia elektryczne-
go, stanowiska probne silnikow, przektadni itp. zo-
staly przewaznie skonstruowane i zbudowane we
wlasnym zakresie. Znalazly one szerokie zastoso-
wanie takze w innych przedsiebiorstwach. Cata na-
prawa nastawiona jest na uzyskanie jaknajlepszej
jakosci naprawy oraz jaknajnizszych kosztoéw. Ana-
liza kosztow naprawy i kontrola jakosci stosowana
jest w odniesieniu do poszczegolnych czesci jak
i catosci. Stosowane sa réznorodne sposoby na-
prawy jak spawanie, natryskiwanie metalem, nakia-
danie metalu. Dokonuje sie spawania stali, zeliwa
i aluminium. Spawa sie czesci osi, kot, skrzynki bie-
gu, karterv itp. Dla naprawy blokéw silnikowych
i glowic stosuje sie tzw. zimne spawanie. Ma ono
zastosowanie przy naprawie drobnych rys, powsta-
tych na skutek dziatania ciepta, jesli nie podlegajg
one wiekszym deformacjom. Naprawy te sg tatwe do
wykonania i trwalo$¢ naprawionej czesci nie ustepuje
czesci nowej. Natomiast roznica w kosztach jest
znaczna. Naprawa tego rodzaju kosztuje np. 4,85
dolaréw, gdy koszt nowej czesci wynidstby 29,11 do-
laréw.

W szerokim zakresie stosuje
czesci na podstawie opracowanego systemu tole-
rancji. Stosuje sie znormalizowanie $rednic. Np.
Srednice tlokow stopniuje sie co 0,5 mm poczgwszy
od wymiaru normalnego, analogicznie stopniuje sie
Srednice cylindrow. Umozliwia to zuzycie wypraco-
wanego ttoka po obtoczeniu go na mniejsza Sredni-
ce w mniejszym cylindrze. Wypracowany cylinder
podlega roztoczeniu i otrzymuje wiekszy nowy tlok,
ktéry po wypracowaniu sie w cylindrze o tej $red-
nicy, zostaje obtoczony i wstawiony do cylindra
0 mniejszej Srednicy.

Opisany powyzej szczeg6lowo opracowany i zor-
ganizowany system utrzymania i naprawy taboru
autobusowego pozwala na utrzymanie w ruchu bar-
dzo wysokiego odsetka taboru, wynoszgcego 95%.
(Economie et Technique des Transports nr 78/79
1nr 80/81 z roku 1948).

Inz. Aleksander Krzemieniecki

sie  wymiennos¢

MUZEUM KOLEJOWE W YORKU.

Muzeum Kolejowe w Yorku zapoczatkowane zo-
stalo w r. 1922 w_chwili, kiedy kolej North Eastern
rozpoczeta zbieranie materialdw wartosci historycz-
nej na uroczysto$¢ 100 lecia otwarcia pierwszej linii
kolejowej w Anglii pomiedzy Stockton i Darlington.

Po wystawie 100 lecia w Darlmgton, ktéra sie
zbiegta z Miedzynarodowym Kongresem Kolejowym,
najwieksze eksponaty,-pokazane na tej wystawie jak
parowozy, wagony, sygnalizacja'itp. zostaly zebrane
w muzeum w Yorku. llos¢"ich z czasem powaznie
wzrosta, gdyz muzeum stato sie spadkobiercg naro-
dowym ewszelkiego taboru > urzadzen kolejowych,
wycofywanych z uzycia przez inne towarzystwa ko-
lejowe.
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Podczas Il wojny Swiatowej czes$¢ zbiorow mu-
zeum Kolejowego w Yorku ulegta rozproszeniu; na-
deszly jednak inne nabytki i przed rokiem muzeum
otworzyto uroczyscie swe podwoje.

Muzeum dzieli sie na 2 czesci: jedng, gdzie usta-
wiono parowozy, wagony osobowe i towarowe, Sy-
gnalizacje, utozono tory i druga, gdzie zgromadzono
dokumenty historyczne, jak plany, pisma, zbiory ta-
ryf, biletdw, rozkladow jazdy, sztychy, fotografie itp.

llos¢ os6b zwiedzajacych muzeum w Yorku jest
b. duza, zwlaszcza ma ono powodzenie wsréd mto-
dziezy. Muzeum Kolejowe odgrywa tak powazng
role w zaznajamianiu publicznosci z rozwojem kolej-
nictwa, jakg nie moga sie poszczyci¢ pokazy innych
drog komunikacji kolejowej, wodnej a nawet lotni-
czej.

Muzeum umieszczone jest b. dogodnie, gdyz w
samym sercu Yorku, w miejscu gdzie dawniej stat
pierwszy dworzec Kkolejowy, otwarty w r. 1841
W biezacym roku ukazat sie nowy katalog zbioréw
muzealnych opracowany starannie. Nie pominieto
w nim najmniejszego szczegO6lu ze wspaniatych zbio-
row historycznych, odzwierciadlajgcych powstanie
pierwocin kolejnictwa, jako nowego srodka komuni-
kaciji.

Wymieniamy przykiadowo kilka najciekawszych
eksponatéw: , ,

parowor typu 0-2-0, Hetion Colliery, zbudowany
w r. 1822, parow6z typu 0-2-0, Agenoria, zbudowa-
ny w r. 1829, parowéz typu 1-1-1, Columbina, zbu-
dowany przez Trevithick'a w r. 1848, parowa ma-
szyna balansowa, budowy r. 1810, wagony 2 i 3klasy,
kolei Bodmin — Wadebridge, budowy r. 1834, wagon
1/2 klasy kolei Stockton — Darlington, budowy
r. 1845, dylizans konny ~Carliste Dandy, ktéry byt
w ruchu az do r. 1914, maszyna do drukowania bile-
tow Edmondsona z r. 1840, model wozu parowego
Blankinsops‘a z r. 1812, pierwsze rozktady jazdy ko-
lei Stockton — Darlington z r. 1837, plany i szkice
wykonane przez inzynieréw tejze kolei, listy orygi-
nalne S. Stephensona, poczynajgc od r. 1831, zhior
wszystkich urzadzehn sygnalizacyjnych i_ telegraficz-
nych, uzywanych na kolei od r. 1837, liczne zbiory
planéw, sztychéw, rysunkéw, obrazéw, wydawnictw,
periodykéw, ulotek, rozkladéw jazdy, okolnikéw, za-
rzadzen, akcyj, medali, ksigzek, odznaczen, oznak
itp.

Zapoczatkowane przed c¢wier¢ wiekiem, jako
skromne muzeum lokalne, Muzeum Kolejowe w Yor-
ku zajeto przodujgce miejsce ws$rod innych muzedéw
Wielkiej Brytanii, poswieconych czesciowo zagadnie-
niom kolejnictwa, jak np. zbiory Science Museum,
South Kensington i inne.

Olbrzymia wartos¢ historyczna eksponatéw Mu-
zeum w Yorku zwraca na nie oczy wszystkich stu-
diujgcych . historie powstania i rozwoju technicznego
kolejnictwa.

* (Bulletin dé 1Union Internationale des Chemins
de fer nr 5 — 1948 r.)

Inz. Stanistaw Wasilewski
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Hronika zagraniczna

CZECHOSLOWACJA

uruchomito regularng
odbywa sig raz w ty-

Czechostowackie Towarzystwo Lotnicze
linia Praga— Kopenhaga— Helsinki. Lot
godniu i trwa 7 godzin.

Jednoczes$nie prawie
ktérej loty odbywajag sig

linia Praga— Triest, na
raz w tygodniu.

uruchomiono
rowniez jeden
FINLANDIA

Od 20 czerwca 1948 r. Finskie Towarzystwo Lotnicze ,Aero*

O/Y wuruchomito linig Helsinki—Amsterdam.
SZWAJCARIA

Ziirich—Kloten
regu-

lotniczego
istnieje obecnie siedem
z powrotem.

Po oddaniu do
i uruchomieniu linii Bern—Londyn
larnych potaczen ze Szwajcarii do Londynu i

Bazylea posiada jedno potgczenie codziennie; Bern trzy razy
w tygodniu; Genewa dwa razy dziennie; Ziirich trzy razy dzien-
nie; ponadto dziata, trzy razy w tygodniu potlgczenie przezna-
czone wytgcznie do przewozu towaréw na linii Zurych— Bazylea—
Londyn.

uzytku portu

Przewozy towarowe T-wa ,Swissair® oprécz poczty, wyka-
zuja nastepujace dane:

1938 r. = 136.309 kg

1946 r. = 414.263

1947 r. 878.610 ,
Z.S.R.R.

W Lubercacli pod Moskwg oddano do uzytku trzeci port lot-
niczy stolicy Z.S.R.R. na ktérym laduja najwieksze samoloty
pasazerskie i towarowe, utrzymujace regularng komunikacje
miedzy Moskwg i stolicami poszczegélnych republik radzieckich.

KOLEJE
AUSTRIA — Wyniki eksploatacyjne kolei.
1937 1946 1947 1947
w % do 1937
miliony poc.-km
pociggi ruchu osob. 34,11 15,71 13,25 38,86
N towarowe 19,24 12,25 15,07 78,93
razem 53,35 27,96 28.32 53,10

Na poczatku 1947 r. koleje austriackie posiadaty 3.366 paro-
woz6w, lokomotyw i wozéw silnikowych. W koncu tego roku,
w  wyniku zwrotu obcym kolejom i wyeliminowania zniszczo-
nych, stan ten zmniejszyt sig do 3.136.

Powazne trudnos$ci nastrecza fakt, Ze po zakohczeniu wojny

zaledwie 56 parowozéw stanowito bezsporng wtasno$¢ austriacky.
Pozostate nalezaly do innych zarzadéw kolejowych i zostaly za-
wleczone ns' teren Austrii.
W ostatecznym wyniku zaledwie 1.500 parowozéw nadaje sig
do uzytku.
W bardzo
wrzesniu 1947 r.

tabor wagonowy. We
austriackich 67.500 wa-
nada-

ztym stanie znajduje sig
naliczono na sieci kolei

gon6éw towarowych i 9.000 wagonéw osobowych w tym
jacych sie do uzytku 50.000 wagonéw towar, i 4.500 wagonoéw
osobowych.
Koleje austriackie pracujg deficytowo, jak to wuwidocznia
zestawienie:
1937 1946 1947
W milionach szylingow.
Wptywy eksploat. 475,4 4428 710,8
Wydatki N 4711 587,0 1.058,9
Ro6znica + 4,3 — 1442 —  348,1
Nadzwyczajne wydatki - 126,3 229,8
Ogélny wynik + 4,3 — 2705 — 577,99
Wplywy z przewozéw towarowych w 1947 r. stanowily 47%

a z przewozéw osobowych 53%.

BULGARIA

Ogélna diugos¢ sieci kolejowej wynosita w 1936 r. — 3.776

km i byta wieksza o 800 km od sieci w 1932 r.
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W 1946 r. koleje przewiozty okoto 8 milionéw ton prze-
sytek i 35 milionéw podréznych. Cyfry te w 1939 r. opiewaly
6 milionéw ton przesytek i 13 milionéw podréznych.

plan 2-letni przewiduje
podréznych o 3%
sig przezwycie-

W stosunku do wynikéw za 1946 r.
zwiekszenie przewozu przesytek o 34% i

Kryzys w transporcie butgarskim zamierza
zy¢ przy pomocy nastepujgcych $Srodkéw:

1) planowy przew6z débr produkcyjnych w obrocie we-

wnetrznym, jako' tez w przywozie i wywozie;

2) oddanie do uzytku nowobudowanych linii kolejowych
o diugosci 120 km;

3) dostawa czes$ci zamiennych do parowozéw, zakup 16 no-
wych parowozéw, 32 wagonéw silnikowych z 45 wago-
nami przyczepnymi i 100 wagonéw towarowych;

4) naprawa zniszczonych parowozéw i wagonéw i skrécenie

okresu naprawy. Poza tym dazy sig nieustannie do przy-
spieszenia obrotu wagonéw, ktéry w 1946 r. wynosit 9
dni a w 1948 ma by¢ skrécony do 6 dni. Zwigekszenie
dopuszczalnego obcigzenia na o$ do 6,3 tony. Zmniejsze-
nie przebiegu préznych wagonéw, ktére w 1946 r. wy-
nosito 29% do 25,2% w 1948 r. i zwigekszenie ciezaru
pociggéw towarowych z 230 ton w 1946 r. do 280 ton
w 1947 i 290 ton w 1948 r. W Butlgarii trwa nieustanna
rozbudowa sieci kolejowej. Do konca 1950 r. bedzie
oddana, do wuzytku linia VRACA— ORECHOVO, dtugosci
90 km. Linia ta obejmie prawie wszystkie porty na Du-
naju w Butgarii i witaczy poza -tym do komunikacji ko-
lejowej okoto 30 wazniejszych miejscowos$ci. RoOwniez
w 1900 r. uruchomione bedg nowe linie LEVERCS—TRO-
JAN, dtugosci 31 km i SAMUSIL— SILISTRA, dtugosci
115 km. W budowie znajduje si¢ linia MARKOCOVO—
KLISSURA.

CZECHOSLOWACJA

zamierzona jest reorganizacja
ustawy majg byé utworzone 4
komunikacyjne, obejmujgce: ko-
Srodladowg i lotnictwo cywilne.
Komunikacji pozostanie jako organ nadzorczy,
normatywny, podczas gdy wyodrebnione przed-
siebiorstwa komunikacyjne zachowajg samodzielno$¢ pod wzgle-
dem gospodarczym i ruchowo-technicznym. W zwigzku z tym
dziatalno$¢ inwestycyjna tych przedsiebiorstw bedzie ograniczo-

W ramach
komunikacji.
samodzielne
leje, drogi

Ministerstwo
koordynujgcy i

Planu 2-letniego
Wedtug projektu
przedsiebiorstwa
publiczne, zegluge

na do ich mozliwoséci finansowych.
Oczekuje sig, ze w wyniku zamierzonej reorganizacji usamo-
dzielnione przedsigbiorstwa bedga mogty dostosowaé¢ sie do wy-

mogéw gospodarczo-handlowych a budzety poszczegé6lnych resor-
tbw w nastepstwie tego zyskaja na przejrzystosci. Tak np.
znizki taryfowe na rzecz poszczegélnych przedsigbiorstw prze-
mystowych bedag obcigza¢é Ministerstwo Przemystu, znizki prze-
jazdowe dla robotniké6w Ministerstwo Opieki Spotecznej itd.
Samo Ministerstwo Komunikacji odcigzone od Wielu mniej
waznych zadan bedzie moglo wiecej nacisku potozyé na zagad-

nienia taryfowe i polityke komunikacyjng.

Na czele kazdego usamodzielnionego przedsiebiorstwa bedzie
ustanowiony Generalny Dyrektor.
dla wszystkich przedsiebiorstw bedzie roz-
dziatajaca pod kierownictwem Mini-

Sprawy wspélne
strzygata Rada Dyrektoréow,
sterstwa Komunikacji.

FINLANDIA

Panstw. Kolei Finskich zaréwno
w 1947 r. zamknigeto deficytem. Jedng z gtow-
niedoboru byty podwyzki uposazeri pracownikéw

koleje staraty si¢ wyréwnaé¢ przez podwyzke

W yniki
w 1946 r. jak i
nych przyczyn
kolejowych, ktére
taryf kolejowych.

eksploatacyjne

Powaznie daje sig odczuwac¢ brak taboru. W 1947 r. kra-
jowe wytwoérnie dostarczylty 5 parowozéw, za granicag zakupiono
15. Wybudowano w kraju 45 wagondéw osobowych, 50 cystern
i 650 wagonéw towarowych. Zty stan sieci kolejowej utrudnia
szybki obieg taboru.

Istniejg powazne trudno$ci w opalaniu parowozoéw. Okoto
110 parowozéw ogrzewa sig obecnie weglem, 30 torfem, 10 ro-
pa a 600 drzewem. Dazy sie do przystosowania wiekszej ilosci

parowozéw na rope.
Rozwija sie prowadzony przez kolej

chodami. Og6lna diugos¢ tej komunikacji

przewéz towaréw samo-
obejmuje 2.930 km
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linii towarowych i 817 km linii osobowych. Stan personelu
39.000 w tym 15.500 robotnikéw.
FRANCJA
Stacje graniczne.

Od 1940 r. odprawa celna francuska i belgijska w komuni-
kacji kolejowej Paryz—Liege, odbywata si¢ na stacjach Jeumont
i Erquclines a w komunikacji Paryz— Bruksela w Feignies
i Quévy.

Od maja 1948 r. odprawa celna odbywa si¢ wytagcznie na
stacjach Jeumont i Quévy.

uruchomiono bezpos$rednie potagczenie ko-
lejowe miedzy Francjg i Maroko tranzytem przez Hiszpanie.

Pocigg sktada sie¢ z 4 wagonéw | i |l klasy oraz wagonu
sypialnego. llo§¢ miejsc jest $cisle ograniczona.

W czerwcu 1948 r.

HOLANDIA

innych krajach w Europie sie¢ kole-
jowa w Holandii ulegta powaznym zniszczeniom wojennym.
W szczegélno$ci ucierpiat tabor kolejowy, co wplywa nieko-
rzystnie na rozwdj przewozéw. Usitowania kolei holenderskich
zmierzajg" w kierunku wyjscia z tego impasu, ktéry trwa od
zakonczenia wojny. Mimo braku dostatecznej ilodci i odpowie-
dnich materiatéw udzielono krajowym wytwdérniom duze zamoé-
wienia na budoweg taboru. Zamdéwienia dotyczg przede wszyst-
kim nowoczesnych sktadéw pociggéw elektrycznych. Ze 136
istniejacych przed wojng takich zespotéw o liniach optywowych
po wojnie pozostato tylko 73.

Podobnie jak w wielu

W celu wuzupetnienia tych brakéw zamoéwiono 65 cztero-
wagonowych zespotéw i 79 dwuwagonowych. Dostarczono do-
piero jeden zesp6t czterowagonowy, obliczony na 360 pasaze-
row. Pocigg sktada sie z 2 wagonéw Il klasy, wagonu restaura-
cyjnego i bagazowego. Zespoly dwuwagonowe, obliczone na 164
pasazeréw, nie beda posiadaly wagonu restauracyjnego i ba-
gazowego. Pociggi te beda kursowa¢ na najwazniejszych li-
niach.

Stan wagondéw osobowych w koricu 1947 r. wynosit zaledwie
39°/o w stosunku do okresu przedwojennego, z czego znaczna
ilos¢ jest przestarzata. 70% parowozéw jest w wieku ponad
30 lat.

JUGOSLAWIA

oddano do uzytku nowo zbudowang nor-

7 czerwca 1948 r.

malnotorowag linig kolejowag dtugosci 70 km KIRSUMLIJA—
PRISZTINA.
» 13 czerwca uruchomiono nowa linie waskotorowg NIKSIC—
TITOGRAD, diugoséci 55 km.
WEGRY

Niedawno oddano do uzytku kolej wagskotorowa (76 cm prze-
Swit) , prowadzgca z Budapesztu do wielkiego obozu ,pionie-
row“, w ktérym wychowujg sie chtopcy i dziewczeta. Diugosé
linii wynosi 12 km. Na linii tej czynnej od 5 do 22 godziny

ktérymi przywozi sie
z powrotem. Z wy-

kursujg dwa sktady pociggéw osobowych,
codziennie miodziez ze stolicy do obozu i
jatkiem maszynisty catg obstuge kolei stanowi miodziez w wie-
ku od 12 do 14 lat, ktéra przed zatrudnieniem przeszia od-
powiednie przeszkolenie. Personel zmienia sie¢ co 3 miesigce.
Linia wyposazona jest w najnowocze$niejsze urzadzenia sygna-
towe i zabezpieczajgce. Rowniez obstuga pocztowa i radiowa
sktada sie z chtopcéw i dziewczat.

ZWIAZEK RADZIECKI

W dniu 1 sierpnia 1948 r. na terenie
dzieckiego obchodzono ,Dzien Transportu
W przeddzien uroczystoéci w ,Prawdzie“ ukazaly
noéciowe artykuty Ministra Komunikacji Zwigzku
Beszczewa a w dniu nastepnym w ,lzwiestiach”
nistra Malkiewicza.

Z oS$wiadczen w
w pierwszej potowie 1948 r.

catego Zwigzku Ra-
Kolejowego“.
sie okolicz-
Radzieckiego
zastepcy Mi-

wymienionych artykutach wynika, ze
przewozy kolejowe w Zwigzku Ra-

dzieckim byly wyzsze o 21%>, anizeli w tym samym okresie
ubiegtego roku. W szczegdlnosci wzrosty dzienne przewozy ma-
sowych tadunkéw, jak: wegiel, koks, ropa naftowa, rudy, stal,
zelazo, zboze, maka, drzewo i cement. Minister Komunikacji
ze szczegblnym naciskiem podkre$lit wyposazenie i unowocze$-
nienie linij kolejowych uralsko-syberyjskich, Zagtebia Doniec-
kiego i wielkie postepy w odbudowie zniszczonych kolei na za-

chodnich obszarach Zwigzku.
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Zastepca Ministra uwypuklit w swoim artykule, Ze radziec-
kie wytwoérnie wagonéw i parowozéw w duzym stopniu przy-
czynitly sie do zwigkszonych wynikéw przewozowych przez szyb-
ka i terminowag dostawe taboru, gdy jednoczeénie stuzba dro-
gowa przeprowadzata na dilugosci tysiecy kilometrow wymiane
szyn na typ «ciezki i wzmocnita podtorze. Jednoczes$nie na
wielu waznych przewozowo liniach wutozono drugie tory. Od-
budowano szereg wielkich mostéw na rzekach: Dniepr, Don,
Dzwina, (Zach.), Bug i Prype¢.

Zgodnie z wymogami Planu
kie bedzie nieustannie modernizowane.
kich stacjach przetokowych wurzadzenia radiowe,
state potgaczenie miedzy situzbg przetokowa i maszynista,
chanizacje urzadzen zabezpieczajgcych, elektryfikacje itd.

Jednoczed$nie ci wybitni zwierzchnicy kolejnictwa radzieckie-
go zwracaja uwage, ze przewdz przesytek nie osiggnat jeszcze
pozadanej szybkosci technicznej i handlowej, odprawa pociggéw
nie jest w catej petni sprawna, a wagony wykazujg zbyt diugi
postdj na stacjach.

Normy pracy kolejarzy sa przestarzate
obecnemu postepowi techniki. Poczucie odpowiedzialnosci
stuzbowej i obowigzkowo$¢ nie zawsze znajdujg sie na odpo-
wiednim poziomie, co w szczegdélnosci dotyczy nieostroznego
obchodzenia sie z wagonami przy na i wytadowaniu.

Mimo tych sporadycznie wystepujacych brakow
zmniejszenie kosztéw wtasnych o 6,6% w stosunku do

kolejnictwo radziec-
sie na wiel-
umozliwiajgce
me-

5-letniego

W-prowadzi

i nie odpowiadaja

uzyskano
ubiegte-

go roku tak, ze szereg dyrekcji kolejowych i innych przedsie-
biorstw przewozowych nie potrzebowaly korzysta¢ z subwencyj
panstwowych.

jednostek kolejowych do pra-
beda

Préby przestawienia niektérych
cy na zasadach handlowych okazaly sie wielce pomys$ine i
rozciggniete w przysztosci na calg sie¢ kolejowa.

Okoto p6t miliona pracownikéw kolejowych przekroczyto
ustalone normy wydajnos$ci pracy, a wielu wykonato w czasie
o wiele krétszym roczny plan pracy, a nawet przed terminem

wykonato plany 5 letnie w zakresie ich dotyczacym.

PUBLICZNE

BULGARIA

na drogach publicznych w Butgarii po-
opiera sie na wielkim imporcie wozéw
wozéw osobowych z Francji, Zwigzku
Radzieckiego, Wtoch, Czechostowacji i Stanéw Zjednoczonych
A.P. Ta droga zmodernizowano i zwigkszono tabor samocho-
dowy niemal zupetnie zniszczony w czasie dziatan wojennych.

D RO G

Rozwéj transportu
stepuje bardzo szybko i
ciezarowych, autobuséw i

FRANCJA

Ministerstwo Rob6t Publicznych zatwierdzito plany budowy

tunelu, dtugosci 12,5 km, przez ktéry przeprowadzona bedzie
nowa droga publiczna. Droga ta skréoci dotychczasowe potacze-
nie miedzy Francja i Witochami, Szwajcaria, Niemcami i pan-

stwami Beneluxu o okoto 500 km. Powazng cze$¢ kosztéw bu-
dowy tunelu bedzie mozna pokryé z optat od samochodoéw,
ktére w ilosci okoto 110.000 bedag korzysta¢ z nowego i skroé-
conego kierunku jazdy.

NIEMCY

Finansowanie rozbudowy drég publicznych w Niemczech
w latach 1919— 1938 r.

W prasie szwajcarskiej ukazat sie obszerny artykut, ktéry
.odstania niektére tajniki niemieckiego systemu finansowania
rozbudowy drég publicznych w Niemczech w latach miedzy-
wojennych.

Podanie charakterystycznych szczegétdw niemieckiej gospo-

darki finansowo-drogowej moze wnie$¢ pewng orientacje do ana-
logicznych probleméw u nas, gdyz po zniszczeniach wojennych
stan dr6g w Polsce stanowi troske powszechna.

W okresie od 1919 r. do 1924 r. w nastgpstwie gospodar-
czych, walutowych i politycznych trudnoéci niedobdér na utrzy-
manie istniejacych i rozbudowe nowych drég wynosit okoto 4
do 5 miliardéw Mkn. Mimo znacznych kwot tozonych na cele
budowy drég przez panstwo, kraje, prowincje, powiaty, gminy,
miasta i obcigzenia przedsiebiorstw komunikacji samochodowej
podatkiem w kwocie 450 milionéw Mkn. rocznie, niedobér ten

istniat.  Znaczng ilo§¢ starych drég unowoczeé$niono i wybudo-
wano wiele nowych drég dzieki pozyczkom zagranicznym, kté-
re z kolei obcigzaty gospodarke narodowg Niemiec doé¢ po-

waznymi procentami.
Jednoczes$nie ruch pojazdéw -mechanicznych, na drogach wzra-
stat w miare poprawy stanu drég. Co wiecej dowodnie »twier-
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dzono, ze w miare polepszenia stanu drég wptywaly one do-
datnio na ozywienie gospodarcze okres$lonych obszaréw i roz-
woj produkcji roweréw, motocykli i samochodéw.

W ciggu 1930 r. w stosunku do lat poprzednich ilo$¢ sa-
mochodéw osobowych wzrosta o 31°/0, cigzarowych o 20%,
motocykli o 47°/o, traktoréw o 37%. Jeszcze w 1914 r. jeden
motocykl przypadat na 700 mieszkancéw, zaledwie o 14 lat
p6zniej stosunek ten wynosit 1 motocykl na 64 mieszkancow.

w finansowaniu drég osiggnieto w 1929 r.
800 milionéw Mkn. Z wplywéw po-
pokryto zaledwie 25% wzmiankowanej
podatkéw specjalnych i pozyczek.
wydatki na budowe nowych

Szczytowy punkt
w ktéorym wydatkowano
datku samochodowego
kwoty, reszte pokryto z
W latach nastepnych az do 1933 r.

drég i unowocze$nienie istniejagcych gwattownie malaty.

Ostatni dla Niemiec przedwojenny rok budzetowy 1937/1938
pozwala na wyrobienie peinego obrazu Zzrédet pokrycia ogrom-
nych inwestycyj drogowych. W tym okresie wydano og6tem
1,3 miliarda Mkn. Na kwote wymieniong sktadaly sie naste-
pujace udziaty:

panstwo 215 milionéw Mk
kraje 110.1
prowincje 119,3
powiaty 185.3
gminy 653,6
wolne miasta 245

Uderza bardzo znaczny wudziat gmin miejskich i wiejskich,
ktére pokryty prawie 50°/0 kwot, wydatkowanych -w tym okre-
sie na budowe nowych, rozbudowe i utrzymanie istniejacych
dr6g. Procentowo wydano:

Na przebudowe, rozbudowe i budowe drég 43%
na utrzymanie i uporzagdkowanie 27%
koszty administracji, obstuge diugéw, rezerwe kapitatowa 30%

W kwotach szczegétowych:

Mil. Mk

Utrzymanie i porzadek 347,5

wydatki administracyjne 69,4

przebudowa, rozbudowa i budowa nowych drég 559

oprocentowanie dtugéw 74,9

umorzenie diugoéw 104,3

rezerwa kapitatowa 104,2

subwencje na rzecz innych korporacyj 42,9

wydatki specjalne 5.6

Wplywy w tym okresie wyniosty ogétem 475 milionéw Mkn.

We wplywach tych uczestniczyly:

panstwo 46,1 mio. Mk
kraje 53,7
prowincje 65,2
powiaty 66,6
gminy 235
wolne miasta 9,2

Zrédtami tych wplywow byly:

udziaty wtascicieli przylegtych do drég gruntéw 64,4 mio. Mk

zwroty kosztéw za doprowadzenie dréog 17,3
zaptata nalezno$ci przez diuznikéw 26,9
subwencje i udziaty innych korporacyj 70,7
wydatkowanie z rezerwy kapitatowej 71
czynsze, dzierzawy, odsetki i inne wplywy 74,1
podatek od samochodéw, zaprzegéw

i wézkéw recznych 150.4

Niedobor wyniost wiec okoto 60% i pokryto go z funduszow

publicznych.
WEGRY
Stan samochodéw w kofcu 1947 r. w poréwnaniu z 1938 r.
uwzgledniajgc procentowy udzial Budapesztu:
1938 1947

Ogétem Budapeszt Ogétem Budapeszt
wozy o0sob. 18.896 54,6 % 9.762 77,4 %
autobusy 668 68,1 « 287 745 %
wozy ciezar. 3.803 55 % 10.198 75,3 %
inne 841 66,6 % 682 59 %
Razem: 24.208 — 20.929 —
motocykle 10.837 29,4 & 18.480 56,4 %
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ogdlnego zmniejszenia
do okresu przed-
oraz na
pro-

powyzsze wskazuje obok
samochodowego w stosunku
wozéw cigzarowych
woz6éw miedzy stolicg i

Zestawienie
sie ilosci taboru
wojennego na jednoczesny wzrost
wysoce niezdrowy stosunek iloSci
wincja.

WIELKA BRYTANIA

Przewodniczagcy Komitetu Transportowego
w COVENTRY zwrécit uwage kotom miarodajnym na-trudnos$ci
i szkody, jakie moga powsta¢ w przypadku niezwiekszenia rocz-
nego kontyngentu dostawy na rynek wewnetrzny samochodéw
ciezarowych produkcji krajowej. Kontyngent ten wynosi 50.000
wozoéw. Stan taboru samochodowego (wozy ciezarowe) przed-
stawia sie obecnie nastgepujagco: 666.400 woz6éw og6tem na ko-
niec 1947 r.; w tym 185.700 nowych wozéw budowy powojen-
nej; 154.000 produkcji wojennej z czego 60.000 pochodzi z de-
mobilu wojskowego; 266.700 woz6éw starych produkcji przed--
wojennej.

Jakkolwiek w stosunku do
491.000) ilos¢ wozéw cigzarowych
woz6éw jest tak znaczne, Ze istnieje
wienia taboru wobec wzmagajgcych
g6lnosci wzrosty przewozy masowe,
iloSci taboru.

lzby Handlowej

okresu przedwojennego (stan
po wojnie wzrosta, zuzycie
konieczna potrzeba odno-
sie przewozéw. W szcze-
wymagajgce coraz wiekszej

O. N. Z.
Il SESJA GRUPY PRACY TRANSPORTOW DROGOWYCH.
Genewa 12— 16 lipca 1948 r.

.Transportow Wewnetrznych
Europy Organizaciji
na poczatku 1948 r.

Komisji
Narodow
Podkomi-

W ramach Komitetu
Gospodarczej i Spotecznej dla
Zjednoczonych zostat powotany
tet Transportéw Drogowych.

Podkomitet ten na posiedzeniu w dniu
wotat nastepujace 4 grupy pracy:

G townych

17.111. 1948 r. po-

I. G rupa D rég
Grupa
ktére nalezy wyposazy¢,

Pracy
ta powinna w pierwszym
jako arterie dla

ustali¢ sie¢ drégj
migedzynarodo-

rzedzie
ruchu

wego. Grupa w porozumieniu ze Stalym Miedzynarodowym Sto-
warzyszeniem Kongreséw Drogowych okres$li warunki technicz-
ne, jakim winny odpowiada¢ te drogi i w jakie urzadzenia po-
mocnicze nalezy je zaopatrzy¢. Ustali tez zasady na podsta-
wie ktérych urzadzenie i budowa drég moze by¢ wykonana
i sfinansowana.
[ Grupa Pracy Ruchu Drogowego
Przedmiotem pracy tej Grupy beda:
W arunki, jakim majag odpowiada¢ pojazdy;
Prawa jazdy dla samochodéw, znaki rozpoznawcze i

Znaki okres$lajace panstwowg przynalezno$¢ samochodu.

W arunki, jakim odpowiada¢ ma kierowca samochodowy:
Prawo jazdy.
W drugiej kolejno$ci Grupa ta przestudiuje nastepujace za-
gadnienia:
Znaki drogowe, w tym znaki skrzyzowan w poziomie;
Przepisy ruchu drogowego.
Poza tym, ta Grupa przedsiewezmie kroki, niezbgedne dla
przygotowania przez wtlasciwe wiladze pieczy nad zagadnieniem

zapobiegania wypadkom i pomocy na drodze.

1 Grupa Pracy Formalnosgci

Ta Grupa rozpatrzy sprawe

G ranicznych
sfinalizowania projektu Kon-
wencji o Przepisach Turystycznych i Certyfikatach przy przejs-
ciu przez granice (1937 r.). Przestudiuje sprawy, dotyczace
formalnoéci granicznych przy wjezdzie do obcego panstwa sa-
mochodéw trudnigcych sie¢ przewozem zarobkowym, a zareje-
strowanych w innym panstwie. Przestudiuje tez sprawy doty-
czgce formalnos$ci celnych, jakie nalezy stosowa¢ do towaréw
przewozonych samochodami w ruchu miedzynarodowym.
Prawnych
dotyczace
rowniez

Pracy dla Zagadnief
rozpatrzy zagadnienia
(listy przewozowe), jak

v G rupa
Grupa ta
przewozy drogowe

kontraktow na
sprawy od-

powiedzialnosci cywilnej i ubezpieczenia obowigzkowego dla
automobilistow.
DROGI WODNE
CZECHOSLOWACJA
W Hamburgu ponownie utworzono strefe wolnoclowg dla
Czechostowacji. W Pradze przypuszczajg, ze import czechosto-
wacki przez Hamburg wyniesie okoto 2,5 mio. ton rocznie
gtownie fosfaty z Poéinocnej Afryki, piryty z Hiszpanii i ruda

niemieckie kota Zzeglu-
zeglugi w przewo-

zwigzku z tym
udziatem wtasnej

zelazna ze Szwecji). W
gowe liczg sig z czynnym
zach czechostowackich.
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JUGOSLAWIA

Rozpoczeto prace przygotowawcze do budowy kanatu, ktéry
potaczy miasta Zagrzeb i Suszak. Kanat ten stworzy bezposredniag
droge miedzy przemystowymi i rolniczymi obszarami kraju.
W planach budowy przewiduje sie przedtuzenie kanatu do Lub-
iany.

NIEMCY — PORTY DUNAJU

Odbudowa zniszczonych urzadzen portowych w Regensburgu
postepuje. Oddano juz do wuzytku ponad 50% zniszczonych
w czasie wojny nabrzezy, uruchomiono 15 dzwigéw i utozono
12 km toréw, podniesiono i wydobyto 28 zatopionych statkéw.
Zdolno$¢ przetadunkowa tego portu wynosi obecnie 90.000 ton
miesiecznie.

Réwniez w Pasawie odbudowa trwa.
Przetadunek przekracza juz 32.000 ton

Uruchomiono 8 dzwigow.
miesiecznie.

Zniszczone lub tez uszkodzone w czasie wojny $luzy i urza-
dzenia brzegowe na drodze wodnej Kehlheim (Dunaj) — No-
rymberga, stanowigcej odcinek kanatu Dunaju—Men, zostaly do-
prowadzone do porzadku. Do kornca 1948 r. na pozostatym
odcinku Norymberga— Bamberg majg by¢ usuniete uszkodzenia.
W ten sposéb kanat Dunaj — Men na catej ditugosci bedzie
czynny.

WIELKA BRYTANIA

Przed powstaniem kolei najtainsza drogag przewozowag we-
wnatrz kraju byly kanaty, ktérymi przewozono do portéw mors-
kich towary masowe, jak wegiel, kamien, cegte, ciezkie maszyny
i odwrotnie z portéw morskich w gtab kraju zboze, wetneg, ba-
wetne itd. Okres budowy tych kanatéw przypada na wiek 18

i pierwszg potowe wieku 19. Sa one przestarzale.

Szybko$¢ transportu kolejowego a pézniej motorowego na
drogach publicznych wptynety 2z biegiem czasu na wielkie za-
niedbanie zeglugi $r6dlagdowej i zast6j w rozwoju tego rodzaju

Przed wojng przewozono kanatami ogétem 13 miilio-
Po wojnie nastgpit spadek okoto 20 procent.

transportu.
néw ton.

Problem kanatow stat sig obecnie bardzo aktualnym
w zwigzku upanstwowieniem transportu w Wielkiej Brytanii.
Opinia publiczna jest podzielona. Jedni twierdza, ze wiekszo$¢

przestarzatych S$luz
sig modernizowac.

i diugoletniego
Niektére ka-

kanatéw z powodu zamulenia,
zaniedbania szlaku nie optaci

Bibliografia
Dr inz. W. Moszynski, profesor Pol. Warszawskiej

WYKLAD ELEMENTOW MASZYN.
Czes¢ | ,Polgczenia® Warszawa 1948 r.,
str. XV + 384

Jak wynika z przedmowy Instytutu Wydawnicze-
go Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Mechani-
kéw Polskich, ktéry jest nadktadca tej ksigzki, ma ona
stanowi¢ | czes¢ 3 tomowego podrecznika elementow
maszyn. W czesci tej autor omawia potgczenie ele-
mentow maszyn, pozostajgcych wzgledem siebie
w stanie spoczynku, zapoznajgc na poczatku czytel-
nikbw ze zjawiskami wytrzymatosci zmeczeniowej
metali, tudziez z wplywem przebiegu obrébki na
ksztaltowanie i wymiary czesci maszyn. Dalej ida;
potaczenia nitowe i spawane, zgrzewane i spajane.
Nastepnie omoéwiona jest istota i postacie potgczen
wttaczanych, klinowych, sworzniowych, gwintowych,
sprezystych i wreszcie rurowych. Ksigzke zamyka
opis zaworéw réznych systemow z podaniem spo-
sobu obliczania ich wytrzymatosci.

Wyktad ujety w spos6b niezmiernie logiczny,
ma na celu wzgledy dydaktyczne; jest to bogaty,
oryginalnie ujety material naukowy, przystosowany
do poziomu programu szkél adademickich i inzynier-
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naty wykazujg staty brak dostatecznego zapasu wody, ktéra
ucieka do kopalh, znajdujgcych sie na trasie kanatéw.
Ostateczne unieruchomienie przestarzatych kanatéw przy-

niostoby gospodarce narodowej oszczedno$¢ roczng w kwocie 50
do 100 tysiecy funtéw.

Inni fachowcy sag zdania, ze te kanaly, ktére w ciggu nie-
mal poétora wieku okazaly sie niezbedne gospodarczo, nalezy
zmodernizowaé, gdyz na kanatach w Wielkiej Brytanii moga
ptywa¢ barki o no$nosci zaledwie 100 ton. Tu tkwi istotna
przyczyna ich nieoptacalnosci i niecheci korzystania z tej ko-
munikacji. Pogtebienie, rozszerzenie i unowocze$nienie kanatow
uczynitoby je bardziej atrakcyjnymi dla masowych przewozéw.
Oponenci zgadzajag sie jednak na konieczno$¢ unieruchomienia
takich kanatéw, ktére budowano przed dziesigtkami laty nie-
dbale i tylko pod katem wyzyskania czasowej koniunktury. Bytly
to kanaty ptytkie, na ktérych barki ciggnety konie.

ZWIAZEK RADZIECKI

W zrastajgcy przewdéz masy débr
mi a pobliskimi portami morskimi Zwigzku Radzieckiego, jak
Odessa lub Nikotajew natrafit na powazne trudnos$ci z powodu
koniecznoéci przetadunku ze statkéw rzecznych na morskie.

Ostatnio mys$li sig powaznie nad budowag specjalnego typu
statku, ktéry moégiby z gwarancjag bezpieczefAstwa by¢ uzytym
zar6wno na Dunaju, jak i na Morzu Czarnym.

O ile dojdzie do wprowadzenia projektowanego typu nastg-
pitoby jednoczeé$nie znaczne odcigzenie linij kolejowych miedzy
Wegrami, Rumunig i Zwigzkiem Radzieckim.

Z drugiej strony omawia sig¢ bardzo ciekawy projekt bez-
posredniej komunikacji wodnej Dunaj — przez Morze Czarne —
ujScie Dniepru. Dtugo$¢ kanatu biegnagcego od ramienia delty
Dunaju Kilia do jeziora Stonego Kunduk wyniostaby 15 km, da-
lej przez jezioro Kunduk 55 km a w konAcu wzdtuz brzegu mor-
skiego do Oczakowa 120 km. Ogé6tem projektowana droga wy-
niostaby 190 km.

Najciekawszy jest trzeci typ projektu.
ski utworzony przez wybudowanie tamy — falochronu, na morzu
w odlegtosci 30 do 300 m od brzegu. Statki rzeczne ptynace
w tym kanale bylyby chronione od wysokiej fali i moglyby
w ten sposéb ptyngé z Dunaju przez Morze Czarne. Koszt bu-
dowy projektowanego kanatu oblicza sig na 100 milionéw dola-
row. W wydatkach uczestniczylyby wszystkie parnstwa basenu
dunajskiego.

miedzy portami rzeczny-

Bytby to kanat mor-

skich. Szerokie i gruntowne ujecie przedmiotu przez
prof. W. Moszyniskiego cechuje ten pierwszy w lite-
raturze naszej technicznej podrecznik z dziedziny
maszyn. Obfituje on w szereg zadan obliczeniowych
ciekawie pomyslanych. Stownictwo techniczne Autora
zastuguje na osobng uwage jako podstawa do prac
stownictwa mechanicznego.

Nastepne czesci majg obejmowac: tozyskowanie
i Napedy.

W.

Tadeusz Dobrzanski

RYSUNEK TECHNICZNY

str. VIII + 179 + 228 rysunkow i 13 tablic,
Warszawa 1948.

Ksigzka, wydana nakladem Instytutu Wydawni-
czego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Me-
chanikéw Polskich, stanowi tak podrecznik dla gim-
nazjow mechanicznych, jak uczy rysunku technicz-
nego wszystkich, ktdrzy majg z nim do czynienia
w pracy zawodowej. Po wstepie, wyjasniajacym role
rysunku w technice, Autor daje wskazowki ogoélne,
opisuje przybory i materialy uzywane do rysowania,
po czym w kilkunastu rozdzialach ujmuje zagadnie-
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nia: rysfowania fIgE]I’ p+aSki_Chr_ rysow_ani,a bTY*. Spo- jest stabo zaznajomiony, jakkolwiek zagadnienie ubezpieczenia
rzadzania przekrojow, stawiania wymiarOw, oznacza- przewozonych dobr jest zawsze aktualne.

nia stanu powierzchni przedmiotéw, wyznaczania to- W . . .

. . ;. szelkiemu przewozowi towarzyszg wypadki losowe (kata-
|e,raanI | pE_iSOWEinlc'i_l, rySO_VV_anl_a Czescl mz;szy_n, rysu_nT strofa, pozar, kradziez, uszkodzenie Ilub zaginigcie przesytki nie-
kow ziozeniowych i rozwinigcia bryt, ogolnej techniki  terminowa dostawa itp.). Kolejowe regulaminy przewozowe
Wykonywania wszelkich rysunkéw' do rysunkéw na- i umowy O przewéz, zawieranie z niekolejowymi przedsigbior-

I‘ZQdZi i specjalnych W*QCZI’]ie. stwami komunikacyjnymi, przewidujag w zasadzie odszkodawania
w przypadkach zaistnienia mozliwoéci losowych. Odszkodowania

: . in_ te sa zazwyczaj bardzo niewysokie i nie dajg stronie poszkodo-
POdI’QCZI’]Ik opracowany przystepme wyczerpujg dowanej réwnorzednego stanowiska z przewoznikiem. Nie moga

Cd\ujmuje temat i d!atego, jako praca Wartqsciowa, one zastgpi¢ wtasciwych ubezpieczen w sensie szybkiego, petno-
za.econy zostat do uzytku szkolnego. Cenng jego za- wartosciowego i terminowego wyréwnania szkody.

leta sq Ilcz_ne przyk*,ady b*ednego I prayvldiowego Z kolei nalezy mie¢ na uwadze, ze wymiana towarowa w ko-
wykonywania rysunkéw, co bardzo utatwia o0pano- munikacji kolejowej, morskiej i powietrznej z zagranica, moze
wanie przedmiotu. rozwijaé sig prawidiowo, gdy zaréwno nadawca jak i odbiorca

mogac korzysta¢ z instytucji dobrze zorganizowanych ubezpieczen
transportowych, posiadajg podwoéjng pewnos$¢ otrzymania réwno-
wartoéci za wysytany towar, przede wszystkim w formie naleznej
Andrzej zaptaty a gdy towar nie dojdzie do miejsca przeznaczenia —

UBEZPIECZENIA TRANSPORTOW _ opracowat
w formie wyptaty ubezpieczonej kwoty.

Sliwinski, z przedmowa Jana Urbana, Dyrektora Departamentu
Ubezpieczen w Ministerstwie Skarbu. Wydawca Zarzagd Gtowny
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Skarbowych R. P. Warszawa
1948 r.

Podobne zjawisko powinnoby wystepowaé¢ w transporcie we-
wnetrzno-krajowym, gdyby ws$r6d zainteresowanych nadawcéw
i odbiorcow istniato peine zrozumienie i nalezyta ocena gospo-
darczych wartoéci ubezpieczen transportowych. Mozna dowolnie
stwierdzi¢, szczego6lnie na kolejach, ze masowo nadawane do prze-
wozu takie przesytki, jak szkto, fajans, porcelana, naczynia ema-

Ukazanie sie tej pracy nalezy powita¢ z prawdzjwym zado-
woleniem, zwilaszcza wobec zniszczenia przez wojne wielu ksie-

gozbioré6w i wyczerpania na rynku ksiegarskim dawniejszych i i ) . 5 Kod ) i
prac z dziedziny ubezpieczeh. W zwieztym lecz jasnym i wy- lowane |p.,lz natury SW,eJ narazone. na uszko zemg w lcza5|e-

. . . . przetadunku i przewozu, nie sg ubezpieczane. Powstajag tez cze-
czerpujagcym wyktadzie autor opracowat catoksztatt dziedziny sto powazne szkody, ktére nawet podrywaja byt przedsiebiorstwa
ubezpieczen poszczegdlnych rodzai transportu w nastepujgcych wysylajacego. ’

rozdziatach:
Podobne zjawisko wielkich szkéd, wystepujacych z braku
ubezpieczenia transportéw, istnieje w zegludze $rédlgdowej. Ta-

Historia ubezpieczen transportowych.
bor rzeczny, najczes$ciej wydobyty z wody i naprawiony, nie po-

Rodzaje, formy i zasady ubezpieczenia transportowego. siada wytrzymatosci nowego taboru. Szlak zeglugowy, mimo usil-

A. Przedmiot ubezpieczenia. B. Poczatek i koniec ubezpieczenia. nej pracy i staran w oczyszczaniu, kryje jeszcze wiele szczatkow
C. Formy zawierania umoéw. D. Warunki specjalne. E. Fran- wysadzonych konstrukcyj mostowych. Stad czeste awarie pod-
szyzy. F. Serie. czas przewozu, przyczyniajace wiele szkdéd przewozZznikom i na-
dawcom towaru. Mata odpowiedzialnoé¢ i stabe poczucie obo-

wigzku ws$réd niektéorych szoferow a do tego zly stan wozoéw
i zaniedbanie nalezytego utrzymania drég na pewnych obszarach

A. Ubezpieczenia kolejowe. B. Ubezpieczenia samochodowe. sg przyczyng wielu wypadkéw, powodujacych niszczenie przewo-
C. Ubezpieczenia walorow. D. Ubezpieczenia sktadowe. zonych towaréw.

Ubezpieczenie lgdowe.

. . . Sg to zjawiska powojenne, ktoére jednak powinny zwrécié
Ubezpieczenia morskie. . .
baczng” uwage na potrzebe powszechnego zorganizowania ubez-
pieczen transportowych. Wymaga tego zdrowy rozwdj gospodar-
stwa spotecznego, szczeg6lnie w czasie odbudowy. Do stuzby ko-
munikacyjnej wchodzi w coraz wigekszej iloSci element mtody.
Witadze przetozone ktadg wielki nacisk na szkolenie $wiezego na-
rybku, ktéry powinien by¢ doktadnie zorientowany takze i w do-
niostoéci gospodarczej ubezpieczen transportowych.

A. Ubezpieczenia kadtub6éw i maszyn. B. Ubezpieczenia stat-
kéw w budowie. C. Ubezpieczenia towaréw. D. Ubezpieczenia
intereséw a mianowicie: 1. Ubezpieczenia spodziewanego zysku.
2. Ubezpieczenia przewoznego, optaty za przejazd pasazeréw i za
najem statku. 3. Ubezpieczenia boderyjnych i awaryjnych wierzy-
telnosci. 4. Ubezpieczania innych pretensji. E. Ubezpieczenia od
ryzyka wojny. Awaria wspdlna. Ratownictwo. Dyspasza. Ubez-
pieczenia rzeczne. A. Ubezpieczenia kadtubow i maszyn.
B. Ubezpieczenia tadunkéw. C. Awaria wspélna w transporcie
rzecznym. Ubezpieczenia lotnicze. A. Aerocasco (ubezp. samo-
lotow). B. Acrocargo (ubezp. przesytek) Likwidacja szké6d
transportowych. A. W dziale Ilagdowym. 1. W transportach

Praca la powinna tez odda¢ cenne ustugi w zawodowym
szkolnictwie komunikacyjnym a w szczeg6lnosci instytucjom
handlowym i przemystowym, korzystajgcym z ustug transporto-
wych w obrocie krajowym i zagranicznym.

Autor podaje dotyczacg przedmiotu literature w jezykach

kolejowych. 2. W transportach pocztowych. 3. W transpor- . . R : X i X ,
tach samochodowych. B W dziale morskim i rzecznym. ang|elsk'|m,l francusk!m i memlecklm. 'By}oby bardzlo 'ptljz.a,dane
1. Strata catkowita. 2. Abandon. 3 Szkoda czesciowa. uzupetnienie tego spisu przez dodanie literatury rosyjskiej i wto-

4. Kolizja. 5. Uszkodzenie towaréw. 6, Regres do os6b trzecich. skiej, co autor zapewne uczyni w nastgpnym wydaniu.

C. W transportach lotniczych. E. Szkody specjalnego charakteru:
1. z zamoczenia, 2. z potamania i uszkodzenia maszyn, 3. z po-
wodu wycieku, 4. z naturalnych wtasciwoéci tadunku, 5. z niedo-
statecznego opakowania, 6. z powodu kradziezy i rabunku,
7. w dzietach sztuki i przedmiotéw artystycznych. F. Obliczenie
rezerwy szkéd. Organizacja interesu. A. Formy przedsiebiorstw.
B. Posrednictwo. 1. Ajenci. 2. Maklerzy. C. Biura klasyfika-
cyjne. Reasekuracja. A. Umowy fakultatywne. B. Umowy obli-
gatoryczne. C. Formy umoéw reasekuracyjnych. 1. umowy kwo-

Nasuwa sie jeszcze og6lna uwaga. W tres$ci ksigzki z ko-
niecznos$ci uzyto bardzo duzo okreslen na pewne pojecia lub
czynnoéci ubezpieczeniowe, bagdZz w oryginalnym brzmieniu obco-
jezycznym, badz tez spolonizowanym. Nawet wyksztatceni czytel-
nicy moga mie¢ powazne trudno$ci w nalezytym zrozumieniu
tych okres$len. Koniecznym jest przy nowym wydaniu uzupet-
nienie pracy przez dodanie odpowiedniego stowniczka, ktéry
uprzystepni ksigzke czytelnikowi. Potrzeba ta przejawia sige juz
w samym zestawieniu tre$ci, podanym na wstepie niniejszych

towe, 2. umowy ekscedentowe, 3. umowy kwotowo-ekscedcntowe, uwag
4. umowy na nadwyzke ekscedentu szkodowego. D. Retrocesje. '
E. Maklerzy reasekuracyjni. F. Uwagi koricowe. Praca posiada petng warto$é zaréwno dla uzupetnienia na-
szej niebogatej literatury ubezpieczeniowej jak i komunika-
Podany wyzej szczego6towy przeglad tresci omawianej pracy cyjnej.

ma na celu zorientowanie czytelnika o zakresie przedmiotu,
z ktéorym ogét pracownikéw przedsigbiorstw komunikacyjnych Dr Teotin sissags
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Dziat jezykony

Niewtasciwe

Przedstawi¢ w porzadku stu-
zbowym (w znaczeniu spo-
sobu zatatwienia)

Przejazd wagonu (przez luk)

Przekartowanie

Przekona¢ kogo w czym

Przetadowanie wagonu (w
znaczeniu nadmiernego na-
tadowania)

Przepadio$¢ kuponu

Przeprowadzi¢ prébe

Przeprowadzi¢ wode przez
jaz

Przeprowadzony
wagon

Przestoj 'wagonéw
Przestrzega¢ co$

Przestrzeganie sygnalu przez
druzyne parowozowg

Przeswit (weza, rury itp.)

Przedwit mostu

Przeswit toru

Przetoki taboru

Przetoki wagonow

Przybycie przesytek

Przybyte przesyiki

Przydyba¢ przesytke ,w po-
ciagu

Przydzieli¢ kogo$ do czyn-
nosci

Przydzielona do stacji bocz-
nica

Przyja¢ dyzur

Przyjecie robét (od przed-
siebiorcy)

Przyjmowanie pociagow
przez druzyne

Przyjmowaé, przyja¢ udziat

Przylegte, przylegajace pisma

Przytapa¢ telegram

Przy pomocy sygnatéw apa-
ratéw

Przy wiadzach, przy wojsku
ipetni¢ stuzbe

Pulsometr

Rajszyna

Rajsbret, rejsbret

Rapka

pociagiem

Raportowa¢ co$

Reaktywowaé

Recypient

Regulowac luzy

Rejon forteczny

Relacjonowaé

Relacja (nie w znaczeniu ta-
ryfowym)

Remanent

Remont

Wtasciwe

Przedstawi¢ drogg stuzbowag

PrzejScie wagonu (przez luk)
Zmiana ceduly (przewozowej)
Przekona¢ kogo o czym
Przecigzenie wagonu

Utrata waznosci kuponu

Wykona¢ prébe, dokonaé proé-
by

Przepuscic wode przez jaz

Wagon przewieziony w po-
ciggu

Przetrzymanie wagonéw

Przestrzega¢ czego$

Stosowanie sie druzyny pa-
rowozowej do sygnatow

Srednica  wewnetrzna (rury)

Otwor mostu

Szerokos$¢ toru

Manewry

Przetaczanie wagonéw

Nadejscie przesytek

Przesytki nadeszie

Wykry¢ albo znalezé przesyt-
ke w pociggu *

Wyznaczy¢ abo przeznaczy¢
kogo$ do czynnosci

Bocznica zaliczona do stacji

Obja¢ dyzur
Odbiér robot
biorcy)
Odbieranie pociagdéw przez
druzyne

Wziaé, bra¢ udziat

Zalgczone, dotgczone pisma

Przeja¢ telegram

Za pomocg sygnatow, przy-
rzadow

Peti¢ stuzbe w urzedach,
w  wojsku

Tetnik

Przyktadnica

Rysownica

Rabka (narzedzie do wybija-
nia hakéw z podktadéw)

Raportowa¢ 0 czyms$

Powota¢ z powrotem

Odbiornik

Miarkowaé luzy

Obwoéd forteczny

Zdawa¢ sprawe albo donies¢

Sprawozdanie, doniesienie,
stosunek, zalezno$é ’

Pozostalo$é, reszta zbywaja-
ca, zalegtosci

Naprawa

(od przedsie-
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Niewtasciwe

Renowacja

Reostat
Reprezentant (kolei, firmy)
Restytucja

Rewizja jednoroczna waigo-
"néw

Rezerwowy

Rezerwuar

Rezolucja

Robotniko-dzien

Rolka

Rozbudowa urzedéw, insty-
tucji, szkolnictwa, jkonsty-
tucji

Rozbudowa podatkéw, taryf

Rozchodzi sie o
Rozpatka kotta

Rychtowanie toru
Samokoszt
Segregowac

Setka (jako miara dtugosci)
Serwomotor

Sferyczny

Silnik  Dieslowski
Silnopragdowy odcinek

Sita  pomocnicza techniczna

Sktadowisko

Skrajnia tadunkowa

Skreper

Skreslenie z inwentarza wa-
gonu, parowozu

Skrzynka przektadniowa
(przy silniku)

Skutkowac co$

Do stuzby zdatny materiat
Stuzy dowodem

Stuzy¢ przyktadem, wzorem

Smarna gospodarka

Smotobeton

Specjalny

Spisywanie wagonéw z grun-
tu

Sprawowac¢ stuzbe

Sprzeg zasadniczy

Staje sie niewazny okélnik ¢

Standart

JEZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI
Terminy, wyrazy i wyrazenia niewtasciwe i wtasciwe

Wtasciwe

Odnowa odnowienie, od$wie-
zenie

Opornik

Przedstawiciel (kolei, firmy)

Zwrot, oddanie, powrdcenie
komu czego

Rewizja doroczna

Zapasowy, odwodowy

Zbiornik

Uchwala, postanowienie
Dniéwka robocza

Krazek

Rozwdj urzedéw, instytucji
szkolnictwa, konstytucji

Rozszerzenie systemu podat-
kowego, rozwoj taryf (wy-
razenie  rozbudowa jest
wlasciwe tylko w znacze-
niu powiekszenia ilosci bu-
dynkéw na danym tery-
torium)

Chodzi, idzie o

Rozpalanie kotia (czynnosc¢)

Rozpatka (materiat)

Nasuwanie toru

Koszt wiasny

Rozdziela¢, porzadkowaé, u-
ktadac

Staja (hektcmetr)

Silnik pomocniczy

Kulisty

Silnik Diesla

Odcinek pradéw silnych

Pomocniczy pracownik tech-
niczny

Skiad, sktady

Skrajnia tadunku

Szufla  konna

WykreSlenie z  inwentarza
wagonu, parowozu

Skrzynka biegéw

Pocigga¢ za sobg co$ albo
powodowac¢ cos$

Materiat zdatny do uzytku

Jest dowodem, stanowi do-
wod, stuzy za dowod

Stuzy¢ za przyktad, za wzor

Gospodarka smarami

Beton smotowy

Osobny, szczegolny, odrebny

Spisywanie wagonéw z na-
tury

Petni¢ stuzbe

Sprzeg gtowny

Okélnik traci waznos$¢

Norma, wyréb znormalizowa-
ny
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KONKURS

Szczecinski Urzqd Morski ogtasza konkurs na zaprojektowanie
»Planu rozbudowy dzielnicy przetadunkéw drobnicy portu
Szczecin"

Udziat w konkursie jest dostepny zasadniczo dla kazdego obeznanego
gruntownie z elementami i eksp'oatacjg portu.

Prace konkursowe winny by¢ ztozone najpézniej do dnia 1lutego 1949r.
w Wydziale Studiow i trojcktdw Dyr. Tecbn. SUM — ul. Maly
Chrobrego 1, p. 1.

Projekt, opis techniczny i zatgczniki opatrzone godtem majg byc¢
opakowane i zalakowane; na opakowaniu znak godta i napis:
.,Konkurs SUM*".

Osobno dofgczona, zalakowana koperta z takimze godtem zawierac
winna nazwjsko i adres projektanta.

Projekt moze by¢ opracowany i dostarczony w kilku wariantach,.

Plany terenu portu w skali 1:5000 i 1: ICOCO w dowolnej ilosci
egzemplarzy, jak réowniez warunki techniczne konkursu sg do nabycia
w kleslarni Dyr. Techn. SUM za zwrotem kosztow “ok. 500 zij.

Projekty moga by¢ wykonane w dowolnej technice graficznej.

Pr jekty nieoparte na ustalonych planach i nieodpowiadajgce warun-
kom konkursu nie bedg rozpatrywane.

Prace konkursowe zostang po terminie j. w rozpaTzone, przyjete
I nagrodzone przez Komisje konkursowg, a wyniki podane do wiado-
mosci.

Ustanowione zostaly nastepujgce nagrody:

pierwsza w wysokosci 350.0CO zt
druga i ., 250X00 =zt
trzecia ” » 150 000 =zt

oraz przewidziano zakupy projektow po 50.000— zi.

Nagrodzone projekty pozostaja witasnoscia SUM. Nieprzyjete prolekty
zostang zwrécone rojektantom.

Ewentualne zapytania o charakteize zasadniczym kierowane by¢ winny
na pismie do Dyr. Te«hn. SIJM p-cztg lub w jakikolwiek inny sposob
do dnia 1 XII. b. r., przy czvm odpowiedzi na nie zostang ogtoszone
publicznie w ,Gtosie Szczecinskim“ w dn. 15 Xli. 1948 r.

Dyrektor Techniczny SUM
(Inz. J. Sobiepan)
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AUTOKOMUNIKACJA*,..

Czestochowa, ul. Roli-Zymlerskiego 21/23
tet. 21-63, 14-40

Komunikacja miejska —Przemozy pasazerskie na terenie miasta

AUTO-PRZEWOZ

Spotka z ogr. odp.

Radom,
ul. Nowogrodzka 9

Wykonuje przemozy mszelkich toruardin na terenie
irojeruodztuj: Warszamskiego, +tddzkiego,
Kieleckiego i Slasko-Dabroirskiego

Spotka Komunikacyjna

T RANSPORT"

z ograniczong odpowiedzialnoscig

Czestochowa, Aleja Wolnosci 11, tel. 15-40

Wykonuje przewozy towarow na trasach: Czestochowa — Mstow — Przyréw
— Przystajn
— Klobucko — Krzet ice — Wielun
— Parzymiechy — Praszka
" — Miedzno — Dzialoszyn
Dziatoszyn — Wielun

Wydawca Komitet Redakcyjny przy M. K Redaktor: ob. J6zel Olewinski



