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Inz. L. SKOPINSKI

OSZCZEDNOSCI W GOSPODARCE
KOMUNIKACYJINEJ

(Referat wygtoszony na Zjezdzie Delegatéw Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji w Krakowie)

Sprawie oszczednosci w instytucjach, urze-
dach i przedsiebiorstwach podlegtych Mini-
sterstwu Komunikacji poswiecono konferencje
odbytg w dniu 29 stycznia r. b. w Warszawie.

Przez udziat w konferencji najwyzszych
witadz reprezentujgcych to Ministerstwo— pod-
kreSlono wage tego zagadnienia, stwierdzajac,
iz oszczednos¢ jest podstawowym czynnikiem
racjonalnej gospodarki i to w réwnej mierze w
przedsiebiorstwach i zaktadach wytwdrczych,
jak i ustugowych, w wykonaniu rob6t inwesty-
cyjnych, przeprowadzaniu zadan urzedéw ad-
ministracji panstwowej, jak i w realizacji
wszelkich postaci ekonomii spotecznej. Na ten
wlasnie podstawowy czynnik oszczednosci my
Polacy powinnismy zwroci¢ szczegolng uwage
i mie€ sie na specjalnej bacznosci, zwlaszcza,
Ze zatracania pierwiastkbw zmystu oszczedno-
Sci stalo sie jedng z najbardziej charaktery-
stycznych naszych cech narodowych. | podczas,
gdy juz w r. 1948 instytucje, urzedy i przedsie-
biorstwa podlegte Ministerstwu Komunikacji w
akcji oszczednosciowej daty niewatpliwe rezul-
taty, to jednak nie stanely na wysokosci zada-
nia, gdyz nie zrealizowaly w stopniu dostatecz-
nym programu akcji oszczednosciowej. To sie
w r. 1949 powt6rzy¢ nie moze. Rok ten mamy
wygospodarowac¢ pod nakazem petnej dyscypli-
ny budzetowej, a zatem i zaostrzonej walki o
wdrozenie planowej i intensywnej akcji oszczed-
nosciowej we wszystkich dziatach komunikaciji,
pamietajgc o tym, ze oszczednosC jest szczegol-
nie na czasie, ze jest racjonalna i konieczna.
Akcja ta ujawni¢ sie musi w dazeniu do peine-
go wykonania i przekroczenia planu zadanh przy
zuzyciu jak najmniejszych $rodkéw rozchodo-
wych. Dodatnie jej wyniki bedg pewne, jezeli
straci ona swoj okresowy charakter krotko-
trwaly, a bedzie pracg systematyczna, ciagla i
planowa, gdy bedzie powigzana z wysitkiem i
postepami wspotzawodnictwa pracy w oparciu
0 wprowadzony system premiowy i akordowo-
premiowy, gdy bedzie obejmowac¢ wszystkie
szczeble administracyjne i wykonawcze, wszy-
stkie rodzaje kierownictwa i nadzoru.

Atmosfera oszczednosci musi sie wgryze i
przenikng¢ we wszystkie komorki administra-
cyjne i wykonawcze, to jest warunkiem jej po-
wodzenia.

Komisarz Oszczednosciowy Ministerstwa Ko-
munikacji stwierdza, ze urzeczywistnienie pro-
gramowych metod wygospodarowania o0szczed-
nosci oprze¢ trzeba na zorganizowaniu okresle-
nia kosztow witasnych, gdyz sa one podstawo-
wym skfadnikiem metod oszczedzania.

To oczywiscie musi obja¢ tak wykonawcow,
jak i kierownictwo, oraz nadzor. Tylko ustale-

nie kosztow wiasnych i ich wnikliwa analiza
pozwoli nam wykry¢ bledy w naszej gospodar-
ce, przyczyny wysokosci takich lub innych
kosztéw produkcji, naprawy itp., a nastepnie
wskaza¢ mozliwosci ich obnizania. Taka meto-
da bedzie prowadzi¢ niezawodnie do systema-
tycznego obnizania kosztow wiasnych, jako naj-
wazniejszego zadania gospodarstwa socjali-
stycznego. Warunkiem powodzenia tej metody
jest jednak zorganizowanie jej we wilasciwym
czasie, a wiec podczas wykonywania roboty, a
nie po jej ukonczeniu, gdyz wnioski zbyt p6zno
wyciggniete nie majg juz wptywu na mozliwosé
wygospodarowania oszczednosci na wykonanej
budowie czy naprawie. Wnioski te nalezy
chwyta¢ ,na goraco“, wtedy majg one wartosc
najwieksza.

Ministerstwo Komunikacji przyjmuje np. pod
uwage, ze w okres$laniu kosztow wilasnych w ta-
kim przedsiebiorstwie jakim jest PKP sg trud-
nosci wynikajgce z przestarzatej struktury fi-
nansowej, opartej na specyficznym sposobie
ksiegowania. W tym kierunku zapowiada Mini-
sterstwo zasadnicze zmiany, do czasu jednak
wprowadzenia tych zmian w planach oszczed-
nosciowych wypadnie positkowa¢ sie przyjety-
mi i stosowanymi na PKP miernikami i wspot-
czynnikami eksploatacyjnymi. Przy tym szcze-
g6lng uwage nalezy zwréci¢ na to, ze niektére
mierniki i wspoitczynniki eksploatacyjne PKP
mogq by¢ przestarzate, . bgdZz okreSlone bez
oparcia o Sciste dane i podstawy techniczne.

W pierwszym zatem etapie ustalania kosz-
tow wihasnych trzeba bedzie wiele pracy i wy-
sitkbw wilozyé w uporzadkowanie miernikow i
wspotczynnikow eksploatacyjnych.

Przechodzac do wtasciwych kierunkéw wygo-
spodarowania oszczednosci, zaznaczy¢ nalezy,
iz wedlug zasad ustalonych przez Komisarza
Oszczednosciowego w Ministerstwie Komunika-

cji odnoszg sie one do: I. Eksploataciji, Il. Inwe-
stycyj, Ill. Zatrudnienia, IV. Zaopatrzenia ma-
terialnego.

W tych dziatlach gospodarki komunikacyjnej
nalezy zatem szuka¢ oszczednosci. Jezeli chodzi
0 dziat pierwszy tj. eksploatacje, ktéra mozna
by nazwac takze biezacg administracje technicz-
ng, to oszczednosci nalezy szukaé w:

1) uproszczeniu i skomasowaniu wszelkigj
sprawozdawczosci. Niestety tu musimy
sobie otwarcie powiedzie¢,ze zasieg spra-
wozdawczosci wkasnie w chwili  obecnej,
wcale sie nie skraca, lecz przeciwnie wy-
diuza. Jest to problem, Kktéry ciezarem
swoim przygniata wszystkie urzedy i in-
stytucje Ministerstwa Komunikacji, a kto-



ry w akcji oszczednosciowej musi znalez¢
swoje dodatnie rozwigzanie,

2) zmianie systemu rachunkowosci i spra-

wozdawczosci finansowej; powinna byc¢
ona dostosowana do zasad okreSlania i
analizowania kosztow wilasnych produk-
cji, kosztow przewozu i ustug, kosztéw ro-
bot inwestycyjnych itp.
Innymi stowy rachunkowo$¢ powinna
nam pozwoli¢ w spos6b nieskomplikowa-
ny okreslic np. koszt wymiany jednego
podktadu w torze, koszt wbudowy 1 m?
materialu kamiennego w nawierzchnie
drogi, koszt 1 m3 betonu, wbudowanego
w przyczotek lub filar mostu itp.

3) Dzisiejsza sprawozdawczos¢ rachunkowo-
finansowa bez wertowania najrozmait-
szych pomocniczych zapiskéw i notatek,
ktorych czesto nie mamy pod reka, gdyz
znajduja sie one w urzedach nizszych in-
stancyj lub nawet u bezposredniego nad-
zorcy — sprawia wiele kiopotu. Dazenie
do zmiany systemu sprawozdawczosci w
sensie potrzeb wyzej wymienionych jest
bezwzglednie dgzeniem do oszczednosci.
Z tym 1gczy sie Scisle sprawa uproszcze-
nia i racjonalizacji drukéw, formularzy
manipulacyjnych i sprawozdawczych. Ce-
chg ich powinna by¢ przejrzystos¢ i zwie-
zlos¢. To tak zwane ,niepotrzebne skre-
Sli¢" — wyrazy umieszczone na najroz-
maitszych naszych drukach i formula-
rzach prowadzg bardzo czesto do $miesz-
nych absurdéw. Wszyscy przeciez z prak-
tyki wiemy, ze czesto z dwustronicowego
druku takiego formularza pozostajg po
skres$leniu resztki nieproporcjonalnie ma-
te w stosunku do tego wszystkiego, co na
formularzu wydrukowano. A przeciez za
ten druk i za papier sie zaptacito!

4) Jednym z waznych postulatow jest

usprawnienie organizacji jednostek wyko-
nawczych, nadzorczych i administracyj-
nych. Na czym to usprawnienie powinno
polegac? Wedlug mego zdania na wyeli-
minowaniu z tych jednostek sit rzekomo
pomocniczych, tkwigcych w urzedach pra-
wem przyzwyczajania sie do nich naczel-
nika urzedu, sit stanowigcych zbedne og-
niwo w tancuchu czynnosci jednostki biu-
rowej.
Jest zwyczajem, ze na stanowiskach t. zw.
etatowych zatrudnia sie w wielu przypad-
kach niedotegébw umystowych, ktérym z
koniecznosci dodaje sie sity pomocnicze,
spelniajgce za urzednikéw etatowych pra-
wie wszystkie ich gtéwne funkcje. Pra-
cownicy ci okazaliby sie zbednymi, gdyby
urzednikow etatowych wymieniano na lu-
dzi wiasciwych na wiasciwym miejscu.

To zjawisko przerostu spotyka sie bardzo cze-
sto na budowach, gdzie tworzy sie kierownikow
z calym sztabem dozorcow i rachmistrzéw, kto-
rzy zamiast istotnie sprawowac kontrole, raczej
ja utrudniajg. taczy sie to SciSle ze zwalcza-

niem biurokracji oraz uproszczeniem procedury
i formalistyki w zarzadzaniu i uzgadnianiu za-
dan wykonawczych. Oczywiscie zwalczania biu-
rokracji nie nalezy utozsamia¢ z brakiem kon-
troli wykonywanych robét i ich odbioru.

Przeciwnie kontrola ta bedzie sprawniejsza,
gdy bedzie mie¢ charakter bezposredni, a wiec
gdy bedzie ograniczona do niezbednej ilosci o-
s6b, majgcych kontrole przeprowadzic.

Wiadomo, ze jako$¢ wykonywanych robét u-
zalezniona jest od dwoch podstawowych ele-
mentéw, mianowicie od jakosci materiatu i ja-
kosci jego wbudowania. Materiat zty i niedbale
wbudowany bedzie marnotrwawstwem. W zwig-
zku z tym na kazdym kroku musimy sie starac
0 podniesienie jakosci wyprodukowanych mate-
riatdw i zaostrzy¢ kontrole nad ich wbudowa.

Kontrola ta nie powinna sie atoli ograniczac
do sposobu wbudowania pod wzgledem jako-
Sciowym.

Materiat nalezy wbudowywacé oszczednie przy
codziennej i Scistej kontroli kosztéw, ustalaniu
ich wysokosci i nalezytej analizy z uwzglednie-
niem kosztow rzeczywistych przewozéw gospo-
darczych dokonywanych witasnymi srodkami
transportowymi.

Jednym z podstawowych przykazan, na ktore
Komisarz Oszczednosciowy szczegolng zwraca
uwage, jest zabezpieczenie sprzetu, taboru, bu-
dynkéw i lokali przed zniszczeniem. Wymienio-
n'e obiekty nalezy chroni¢ przed wptywami mro-
zu, deszczu i wszelkimi wptywami atmosferycz-
nymi, powodujacymi zniszczenie badZ przydat-
nosci ich jako takich, badz tez tego wszystkie-
go, co sie w nich znajdowa¢ moze. To zadanie
do pewnego stopnia bedzie utatwione, jesli ilos¢
1 wielko$¢ obiektéw administracyjnych, lokali
biurowych, warsztatowych, magazynéw i skia-
dowisk dostosuje do rozmiaréw odpowiadajg-
cych rzeczywistym potrzebom urzedu tub przed-
siebiorstwa. Obiekty budowlane, lokale, maga-
zyny. garaze i skfadowiska zbedne, przerasta-
jace potrzeby urzedu nalezy wynajmowac za
optata innym uzytkownikom przede wszystkim
panstwowym i spofdzielczym. To samo odnosi
sie do nieuzytkowanych maszyn, urzadzen, in-
wentarza, narzedzi itp. mienia ruchomego.

Pozostaly potrzebny tabor maszynowy, sa-
mochodowy, narzedzia i inne urzadzenia nalezy
jednak wykorzystywac¢ racjonalnie, zapewnia-
jac im codzienng prace i maksymalng uzytkow-
nosc.

Tabor zuzyty, nierentujgcy sie, zuzywajacy
nadmierne iloSci materiatéw pednych i smaréw,
badZ tez wymagajacy zbyt czestych i kosztow-
nych napraw nalezy wylgcza¢ z eksploatacji.

Jezeli chodzi o tabor samochodowy, to jego
kapitalny remont nalezy ograniczy¢ do mini-
mum, uzasadnionego niewatpliwg rentownoscig
riaprawy, wykonywanej we wtasnym zakresie—
dokiadnie kalkulujagc wszystkie elementy rze-
czywistych kosztow wiasnych, robocizny, mate-
riatbw 1 czesci zamiennych.

Jezeli przejdziemy do szczegdtowych kierun-
kéw wygospodarowania oszczednosci obowig-



zujgcych na PKP, to tu nalezy sie stara¢ o
zwiekszenie szybkosci handlowej kursujgcych
pocigglw, przy rownoczesnym przyspieszeniu
obrotu taboru, a zmniejszaniu préznych prze-
biegow.

Jednym z objawdéw marnotrawstwa jest np.
niedotadowywanie wagonow kolejowych. Wal-
ka z tym zjawiskiem, a wiec dazenie do popra-
wiania wykorzystania tadownosci, wzglednie
pojemnosci taboru powinno sie sta¢ jednym z
naczelnych haset w akcji oszczednosciowej na
naszych kolejach.

Przebieg taboru parowozowego nalezy zwiek-
szaC w okresach miedzy naprawami Srednimi i
gtdwnymi przy réwnoczesnym skracaniu czasu
tych napraw, jak i napraw biezacych.

Mosty itp. konstrukcje zelazne, badZ sta-
lowe, wypadnie w czasie najblizszym poddac
ogledzinom i sprawdzi¢ stopien ich ochrony
przed rdza, a w przypadku wyniku negatywne-
go zastosowaC powleczenie ich odpowiednig
farbg ochronna.

Naturalnie jak i w innych instytucjach, tak
réwniez i na kolei bardzo wazng role w akcji
oszczednosci odegra usprawnienie organizacji
pracy i powiekszenie jej wydajnosci w parowo-
zowniach i warsztatach kolejowych. Ten pro-
blem byt przedmiotem specjalnego zaintereso-
wania wladz biorgcych udziat w konferencii.

Pracujacych na odcinku drég kotowych nad-
zwyczaj mile zaciekawita dgznos¢ do opracowa-
nia i wprowadzenia taryfy gospodarczej dla
przewozéw wiasnych i przewozoéw innych uprzy-
wilejowanych instytucji, urzeddw i przedsie-
biorstw komunikacyjnych. Sadzimy, ze taka ta-
ryfa gospodarcza obnizy koszt przewozu mate-
rialtdbw kamienych, tego podstawowego elemen-
tu budowlanego dla nawierzchni drég kotowych.

Sprawe obnizenia kosztéw przewozu masowe-
go rozwigze daznos¢ do zryczaltowania optat za
tego rodzaju przewozy.

Drogowcom nalezy potozy¢ specjalnie na ser-
cu sprawe reekspedycji przesytek wagonowych,
albowiem optaty za te czyno$¢ beda znacznie
podwyzszone, a niezaleznie od tego na PKP na-
tozono obowigzek rejestrowania i przekazywa-
nia wiasciwym organom nadzorczym i kontroli
przypadkow reekspedycji przesytek nadanych
przez urzedy panstwowe i komunalne.

Przestrzeganie nakazanego czasu postoju wa-
gondw dla natadunku i wytadunku, regulowanie
doptywu tadunkéw do mozliwosci tadunkowych
odbiorcow — to tezy PKP, ktérymi drogowcy
muszg sie zainteresowa¢ we wspolnie dobrze
pojetym interesie.

Jedng z bolgczek wplywajgca bardzo ujemnie
na prace PKP jest praca manewrowa na wez-
tach kolejowych, ktora jezeli nie jest sprawna
powoduje nagromadzenie sie wagonéw na stacji
wezlowej, lub  podstawianie ich odbiorcom
w ilosciach niespodziewanych, przekracza-
jacych ich zdolnosci wytadunkowe, a wiec pod-
wyzszajgcych koszt wytadowania wagonéw.

Z innych konkretnych zadan obowigzujgcych
PKP wymieni¢ jeszcze nalezy: powiekszenie to-
nazu brutto pociggow, redukowanie ilosci punk-
toéw zmniejszenia szybkosci jazdy, zabezpiecze-
nie i utrzymanie koniecznej przelotnosci szla-
kéw i przepustowosci wezidw, zmniejszenie
ilosci wypadkéw przez powiekszenie dyscypliny
w zakresie bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenie
ilosci technicznych usterek w dziataniu urza-
dzen teletechnicznych, zmniejszenie procentowe
ilodci chorych wagonéw i parowozéw i dostoso-
wanie witasciwych seryj i typoéw parowozéw do
warunkéw terenowych poszczegélnych linij i
odcinkdw.

Jezeli chodzi o dzial eksploatacyjno-konser-
wacyjny w dziale drog kotowych,, to tu nasuwa
sie konieczno$¢ racjonalnego wykorzystania
pracy liniowej stuzby drogowej. Ograniczenie
do minimum takiej stuzby pomocniczej jak pla-
cowych, str6zéw na robotach itp.

Ciggle jeszcze nie domaga u nas organizacja
pracy i wydajnos¢ warsztatéw drogowych; row-
niez niedostateczna jest jeszcze ochrona przed
korozjg i niszczeniem mostéw wszelkich kon-
strukcji zelaznych oraz taboru maszyn.

State badanie nawierzchni drogowych i obiek-
tow drogowych w celu uzyskania podstaw do
coraz bardziej dokladnego planowania robot,
staranne ustalanie stawek akordowych z u-
wzglednieniem warunkoéw technicznych i miej-
scowych, przy ktorych dana robota ma byc¢
wykonana, przestrzeganie, aby dostarczane ma-
terialy odpowiadaty warunkom technicznym,
przestrzeganie, aby wykonywane roboty odpo-
wiadaly pod wzgledem technicznym obowigzu-
jacym normom i przepisom, ograniczanie odno-
wy nawierzchni tak tluczniowych, jak i bitumi-
cznych jedynie do tych odcinkéw, ktérych utrzy-
manie za pomocg remontu czastkowego jest nie-
mozliwe, a w koricu usprawnianie organizacji
remontu czastkowego tak pod wzgledem orga-
nizacyjnym jak i technicznym, to kierunki wia-
Sciwe wygospodarowania oszczednosci.

Przechodzac z kolei do dziatu inwestycyj, za-
dania wazne dla wszystkich dzialdw przedsie-
biorstw komunikacyjnych dadzg sie strescic jak
nastepuje:

1) zachowanie przy planowaniu rob6t zasady
ich koncentracji w granicach jak najwiek-
szych korzysci dla gospodarki narodowe;j,

2) dazenie do wykonania dokumentacji tech-
nicznej przed rozpoczeciem okresu budze-
towego,

3) wlasciwe oszczedne projektowanie,

4) zwiekszenie stosowania projektéw typo-
wych, projektow gotowych oraz budowa z
elementow prefabrykowanych i znormali-
zowanych,

5) stosowanie kosztoryséw wzorcowych,

6) przeprowadzanie ulgowych zmian w prze-
pisach dotyczacych obcigzen i naprezen
dopuszczalnych w dostosowaniu do poste-
pu technicznego,



7) Scisle przestrzeganie terminéw sporzadza-
nia i zatwierdzania planéw rzeczowych
oraz projektow, kosztorysOw i harmono-
gramow, jak rOwniez przestrzeganie ter-
minéw wykonania robot zgodnie z harmo-
nogramem,

8) koordynacja produkcji i dostaw materia-
téw z zapotrzebowaniem ich do robdét,

9) dostosowanie zatrudnienia sit roboczych
do terminéw dostaw materiatow |,
zaopatrywanie robdt w dostateczng ilos¢
sprzetu, jak réwniez .pelne wykorzysta-
nie sprzetu posiadanego parku maszyno-
wego, aby zapobiec przestojom.

Nie mniejsze zadania cigzg na gospodarce
komunikacyjnej w dziale zatrudnienia, wyraza-
ja sie one w:

1) statej trosce o wiasciwa higiene i bezpie-
czenstwo pracy, oraz podniesienie stanu
zdrowotnego pracownikow,

2) w ogdlnej dyscyplinie samej pracy, a wiec
w zwalczaniu przestojéw i przerw w pra-
¢y, zwalczaniu spéznien, nieobecnosci w
pracy, nieuzasadnionych zwalnian przez
lekarzy itp., tfT

3) uaktualnianiu wysokosci poboréw pra-
cownikdéw do rzeczywiscie wykonywanych
przez nich statych czynnosci z przestrze-
ganiem zasady jednakowej ptacy za jedna-
kowa prace,

4) wiasciwym roziozeniu pracy i podziale
czynnosci pomiedzy pracownikéw,

5) koordynaciji zwiekszonej wydajnosci pra-
cy ze zwiekszong wydajnoscia urzadzen,

6) wprowadzeniu 2-giej i 3-ciej zmiany w ce-
lu wykorzystania wydajnosci maszyn i
urzadzen warsztatowych,

7) ograniczeniu nadliczbowych godzin pracy
do minimum uzasadnionego wzgledami
nadzwyczajnej waznosci i pilnosci,

8) wiasciwym rozplanowaniu nasilenia robét
przy wykorzystaniu sezonu budowlanego,

9) mechanizacji, wzglednie umaszynowieniu
rob6t masowych, a w szczegdlnosci robét
wykonywanych przez robotnikow niekwa-
lifikowanych,

10) likwidacji przerostow w zatrudnieniu,
przerzucaniu personelu, zaleznie od kwali-
fikacji i potrzeb, do innych dziatéw nie-
zwlocznie po stwierdzeniu nadmiaru,

wiasciwym organizowaniu i prowadzeniu
konferericyj oraz zjazdéw z przestrzega-
niem jak najwiekszej oszczednosci czasu

i ograniczaniu uczestnikéw narad do iloSci

niezbednej, a w koricu w
12) szkoleniu, instruowaniu i
kwalifikacji pracownikow.

Analizujac sprawy zlgczone z zaopatrzeniem
materialowym, trzeba podkresli¢, ze na tym po-
lu oszczednosci powinny by¢ najwieksze.

Wymienic tu trzeba koniecznos¢ zmniejszenia
zuzycia materialdow, paliwa i energii. W szcze-
golnosci:

10)

11)

podnoszeniu

a) oszczednosciowe racjonalizowanie rozcho-
du paliwa na ogrzewanie warsztatéw, pa-
rowozowni, garazy, hangaréw, lokali stuz-
bowych, poczekalni pasazerskich itp.,

b) oszczednosci w zuzyciu energii i materia-
tow Swietlnych przez zracjonalizowanie
ilodci punktow Swietlnych, ich sity i cza-
su osSwietlenia obiektéw, lokali, placow,
pojazdéw, peronéw, sygnatéw oraz toréw
kolejowych,

c) ustalanie i usprawnianie norm zuzycia i
premiowanie dobrych wynikéw oszczedne-
go rozchodu materiatow pednych i sma-
row.

Wiele uwagi poswieca¢ nalezy najdalej idace-
mu wykorzystaniu odpadkéw materiatow za-
stepczych i czesci zdekompletowanych oraz ob-
nizeniu zapaséw w magazynach z jednoczesnym
zabezpieczeniem i usprawnieniem dostaw.

Z tym {gczy sie Scidle likwidacja materiatow
nieobrotowych w drodze oddania lub odsprzeda-
zy ich innym przedsiebiorstwom, instytucjom,
urzedom.

Skladowym elementem kosztéw wiasnych sa
ceny materiatdéw i inwentarza uzytkowego, dla-
tego uaktualnianie cen ich ma donioste znacze-
nie w wygospodarowaniu oszczednosci. Z tym
taczy sie np. przystosowanie rusztéw palenisk
kottbw do opalania ich mialem weglowym, lub
weglem drobnoziarnistym lub niesortowanym,
ktérego cena jest znacznie nizsza od ceny wegla
grubego sortowanego.

Bardzo waznym zagadnieniem jest zorgani-
zowanie i wytwarzanie we wlasnych warszta-
tach produkcji nieznormalizowanych czesci za-
miennych takich jak podkladek, zlaczy, Srub,
niezbednych do wykorzystania starouzytecz-
nych, przestarzatych typéw podkladéw zelaz-
nych oraz innych materiatéow budowlanych, na-
wierzchni, czesci taboru, urzadzen i inwentarza.
Tu trzeba by jeszcze wspomnie¢ o usprawnie-
niu normalizacji materiatow, czesci zamiennych
oraz inwentarza w kierunku zmniejszania ilosci
typOw i wymiaréw.

Naturalnie nie mozna zapomina¢ rowniez o
racjonalnej gospodarce szynami, podkfadami
i materialami nawierzchni.

W drogach kotowych nalezy poswieci¢ wiele
uwagi na maksymalne wykorzystanie Zzrodet
materiatow miejscowych, takich jak kamienio-
tomy i zwirownie, ktore w wielu przypadkach
z powodzeniem moga zastgpi¢ sprowadzane z
dalekich odlegtosci materiaty kamienne na pod-
kltad, a nawet na nawierzchnie.

Akcja wygospodarowania oszczednosci idgca
w wyzej wskazanych kierunkach bedzie sku-
teczna, jezeli — mébwigc stowami naszego Ko-
misarza Oszczednosciowego — siegniemy o jak
najwieksze wspoétdziatanie, wykorzystamy ini-
cjatywe, zdolnos¢, spostrzegawczos¢ i zawodo-
we doswiadczenie mas pracujacych; majg one
warunki dostrzegania i ujawnienia tych Zrédet
i kierunkéw wygospodarowania, ktorych my
nieraz nie dostrzegamy lub nie doceniamy.
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PARE UWAG W SPRAWIE PODZIALU PREMII
MIEDZY GRUPY WSPOLPRACUJACE
PRACOWNIKOW

W obecnym systemie gospodarczym duzg role
w budzecie pracownikéw odgrywajg premie itp.
nagrody pieniezne, zalezne od osiagnietych wy-
nikdéw i nasilenia pracy. W wielu przypadkach
mozna sie spotka¢ z problemem ustalania wy-
sokosci tych nagréd dla zespotéw i grup, ktére
tacznie przyczynity sie do osiggniecia takich czy
innych wynikéw, a nastepnie rozbicia tych sum
globalnych pomiedzy pracownikéw. Nalezato by
sie tu z jednej strony kierowac¢ wzgledem:

a) na stosunek procentowy wykonanej pracy
do planu w danym okresie (rocznym, kwar-
talnym wzglednie miesiecznym) oraz ewen-
tualnie,

b) na zwiekszenie lub zmniejszenie sie tej pra-
cy w poréwnaniu z analogicznym okresem
ubiegtym,

z drugiej za$ strony wzig¢ pod uwage ilosé
wchodzacych w rachube pracownikéw, waznosé
ich pracy oraz stopien pilnosci — znajdujacy
mniej lub wiecej sprawiedliwy i obiektywny
wyraz w ocenach kwalifikacyjnych.

Sposéb postepowania przy podziale premii
niech ilustruje konkretny nrzyktad. Przedsie-
biorstwo ma do dyspozycji kwote A np.
20.000.000 zt do rozdziatu miedzy okreslong ilosé
pracownikéw zajetych czeSciowo w zarzadzie
centralnym, czesciowo zas w siedmiu oddzia-
tach. Sume A podzielimy przede wszystkim na
czes¢ Az , przypadajagca na centralny zarzad
oraz na czesS¢ AO przeznaczong dla oddziatdw,
najlepiej proporcjonalnie do ilosci ,pracowni-
kéw zastepczych”. Wielkos¢ te otrzymamy, dzie-
lac pracownikéw zarzadu i oddzialdw na kilka
grup, réznigcych sie nasileniem i waznoscig pra-
cy, przy czym kazdej z tych grup odpowiada
pewien wspoétczynnik pracy w- , wahajgcy np.
od 1,0 do 2,0. Mnozac ilos¢ ludzi a , zawartg w
kazdej grupie przez odpowiedni wspoiczynnik
i dodajgc te iloczyny, otrzymamy wspomniang
wyzej ilos¢ pracownikow zastepczych:

(S ai uji)z dla zarzadu
(S & iD)o dla oddziatom

a stad juz bezposrednio wynika podziat kwoty
A na czes¢ przypadajaca na zarzad Az oraz na
oddziaty AO , a mianowicie:

A1+ mj)z
(i ai mt)z +
A (Sat mi )0
(Eai mi )z+

(£ at ug ), R (1)

(Sai mi Db L@

Aby operowac liczbami szczegdtowymi, przyj-
mijmy, iz iloS¢ oséb zajetych w zarzadzie wy-
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nosi 110, w oddziatach 650 oraz ze podziat na
grupy o réznych wspotczynnikach wyglada jak
nastepuje:

Zarzad

5 prac. o wspéicz. pracy WA = 20
15 » " " W3= 17
B, . , wa= 15
55 ” ” ” WI = 1,0

Oddziaty
S0prac. o wspéicz. pracy ws= 17
250 ” ” ” \/\2= 115
350 , » wi= 10

(1+ mi )z=5- 2,0+15 1,7+ 35'15+ 55-1,0=431
(Sa, mi )0= 50- 1,7+ 250- 15+ 350- 1,0= 810
(ii @ mf)z+ (ii ai mi )D= 953
MMMM ,ua = 30CPooo ,,
953

20,000.000. 810"
953

A.= ooo~ It

Z kolei nalezy wyznaczy¢ sumy premiowe Ai
Az ..dla poszczegodlnych oddziatéw, dajgce ta-
cznie kwote A . Tu mozna przyjag¢ za punkt
wyjscia rozmaite mierniki. Jezeli iloS¢ perso-
nelu w oddziatach jest dobrze dostosowana do
ilosci i efektu wykonywanej pracy, wskazanym
by byto oprze¢ sie tu rowniez przede wszystkim
na ilosci pracownikéw zastepczych, zajetych w
poszczegdlnych oddziatach. Niech te ilosci wy-
nosza;

(lissmi)t= (liaggm )2= (lig mi )3= 10«17 +
+ 42- 15+60 -1,0= 140
(liaimi)d= (liggm)s5= (Eami)6= 517+
—31-15--4310= 98
(Sa, mi )7= 5- 1,7+ 31 ml5+ 41+10= 96

Razem ilos¢ pracownikdéw zastepczych we
wszystkich oddziatach wyniesie, jak juz wspom-
niano poprzednio, 810.

Gdyby wszystkie oddzialy pracowaly jedna-
kowo dobrze wykazujgc miedzy innymi jedna-
kowe w przyblizeniu przekroczenia planu pra-
cy W procentach oraz taki sam procentowy jej
wzrost w poréwnaniu z okresem ubiegtym, kwe-
stia podzialu bytaby rzeczg prosta: nalezato by
sume A0 podzieli¢ proporcjonalnie do wielkosci
(-a mi ), otrzymujgc dla poszczegélinych od-
dziatow kwoty:



Ai: -Al 140 = 2.938.000 zt
810
A.—Ma—A. Al. 9g8= 2057.000
810
A7 = 96 = 2.015.000
810

Zazwyczaj jednak wyniki pracy w roznych
oddziatach sg rézne. Niech wskazniki procento-
we wykonanej pracy w stosunku do planowane;j
wynoszg dla oddziatow kolejno:

108%
115%
100%
128%
107%
112%
102%

Wzieto tu pod uwage przypadek, ze wszyst-
kie oddzialy wykonaty plan z pewng nadwyzka,
z wyjatkiem trzeciego, ktéry wykonat go w ilo-
Sci Scisle projektowanej (100%). Zachodzi py-
tanie, co by nalezato zrobi¢ z oddziatami, ktére
planu w catosci nie wykonaly. Tu zachodzg
dwie ewentualnosci. Jesli rdznica miedzy pra-
cg wykonana a planowang jest nieznaczna lub
spowodowana przyczynami od danego oddziatu
niezaleznymi, powinno by sie go przy podziale
premii uwzgledni¢é — oczywiscie przypadiaby
nan stawka odpowiednio zmniejszona. Gdyby
natomiast niewykonanie planu w przewidzianej
wysokosci pochodzito z winy oddziatu, nalezato
by go przy premiowaniu pomingc.

Wskazniki procentowe wykonaia planu mo-
zemy albo uwzglednia¢ drogg zwyczajnego pro-
porcjonalnego zwiekszenia odnosnych kwot (alt.
1), albo tez zastosowaé progresje, zwiekszajgc
wybitnie udziat w premii oddziatow, wykazu-
jacych najlepsze rezultaty (alt. II).

IB83R2 BT
T TN TR TR TR !

Przy alternatywie | wzory na kwoty przypa-
dajgce na oddziaty otrzymujg postac:

A,=A,. + B ()]
NPk (Sai tui )k]
(k — numer kolejny oddziatu)

Licznik we wzorze (3) przedstawia iloczyn
utworzony z sumy pracownikow zastepczych da-
nego oddziatu przez odnosny wskaznik wykona-
nia planu, mianownik zas sume takich iloczy-
néw, rozciagnietg na wszystkie oddziaty. Kwoty
przypadajgce na oddziaty wedtug wzoru (3) ze-
stawiono ponizej.

A)'= Rar 1080 g 15120
89. 018 89. 018
= AO0- 16,98% = 2.886.600 zt
Al—A 16. 000 = Ao ¥18,09% = 3075.300 zt
89. 018
14 =000
A = A, —AO' % = 2674.100 ,,
89« 018 AO0' 15,73%

= AD A0
Adl 89 « 018
Acl Ag. 107486 _
89 « 018
Aﬁl— ao_ 10' 976 A
89+ 018
Al .o, B2
T @Y 894018

Stosujgc alternatywe |1 mozemy np. nadwyz-
ki do 10% ponad plan uwzgledniaé tylko w po-
towie, od 10% do 20% w faktycznej wysokosci,
ponad 20% w wysokosci dwukrotnie zwiekszo-
nej. Wtedy wielkosci tych zmodyfikowanych
wskaznikow ,,pz' “ przedstawiajg sig, jak po-
nizej:

104

pd = 100 + (Pl— 100) - — =

A3 = ioo 4-10 - - + (p2—no) = 100+

4-5 + 5=
p8B— 100

110

p4—100 4" 10 > + 10+ 1+ 82= 131

pAs= 100 + 7.y = 1035
pzt= 100 + 10+ > j-2= 107
pZ = 100 + 2l—2 = 101
Na poszczegdlne oddzialy pryzpadng teraz
sumy, wynikajgce ze wzoru (4):
A0« pzk (E ai rui) k i @

E[pzk (E ai uu) K]
a w szczegodlnosci:

A,= A0-104+140 _ Ao' 14560 =
1 87.123 ~— 87 m123
= AO0-°16,71% = 2840.700 z

Ad4= —=-15"400 =A0-17,68% = 3005.600zt
87 « 123

A"= A°'14' 000 =A O« 16,07% = 2731.900 ,,
3 87« 123
.. _ A0+131-98 _ AO-12 1838
- 87 » 123 87 » 123
= A0« 14,73% 2504.100 zt
A= AOmIO-143  \6u11 64%= 1078.800 z
87 + 123
w  AO+10+486 _
A6
87 « 123
A AOT gl 191306 = 1892.100 7t
87 123
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Mozna by wreszcie progresje uwzgledni¢ w
sposéb — Ze sie tak wyraze — ciagly np. przy
pomocy wzoru

p,1- 100 + 20 ©)
czyli dla kolejnych oddziatow
p*l= 100+ — = 1032
20
P— D+ f =—w>
p+ = 100-f 0 = 100
az
Pml= 100+ — + 139,22
20
p,sl= 100+ + 102,45
20
192
psd= 100+ — = 107,2
20
pz7= 100+ — = 1002

Zamiast wskaznikéw wykonania planu byto
by niekiedy wskazanym nrzy podziale premii
pomiedzy oddzialy wzig¢ pod uwage zmiane wy-
nikbw pracy w czasie, czyli porGwnanie wyni-
kéw aktualnych z wynikami w analogicznym
okresie ubieglym. Oznaczmy przez ti, ta, fts..
stosunki procentowe pracy wykonanej w posz-
czegOlnych oddziatach w danym okresie do pra-
cy w okresie ubieglym, zas przez tzu t2a ...
stosunki zmodyfikowane przez uwzglednienie
progresji (wyposrodkowane podobnie, jak oma-
wiane przed chwilg wskazniki pz).

Podziat premii pomiedzy oddzialy dokony-
watby sie teraz przy pomocy wzoru (6) wzgl. (7)
zaleznie od tego, czy uwzgledniamy jedynie
wskazniki t, czy tez rébwnoczesnie t oraz p.

Ak(t) = Aqg' tk ' (S3i )k 6)
£ [tk (s g uji ) K
Ak (tp) = Ap tk pk (se _

stk « pk (1 ai ujj )K]

Oczywiscie wejda tu zmodyfikowane wskaz-
niki tz pz zamiast t p w razie zastosowania
systemu progresywnego.

Pozostaje do rozpatrzenia przypadek, kiedy
ilos¢ personelu w oddziatach nie jest dobrze do-
stosowana do ilosci wykonywanej pracy, co zre-
sztg z reguly nie powinno mie¢ miejsca. Wtedy
przy ustalaniu kwot premiowych powinnismy
sie kierowac nie iloscig pracownikéw zastep-
czych, lecz raczej iloscia wykonanej pracy,
wzglednie wysokoscig osiggnietych wynikéw fi-
nansowych.

Wprowadzenie miernikédw opartych na wyni-
kach finansowych byto by zasadniczo aktualne
tylko wtedy, gdy na wyniki te personel oddzia-

tu wywiera wptyw. Oznaczmy przez f k mierni-
ki proporcjonalne do osiagnietych wplywow
(netto lub brutto), zas przez f k  mierniki zmo-
dyfikowane przez uwzglednienie wspoétczynni-
kéw eksploatacji ,ek" tj. jstosunkéw kosztow
witasnych do- wptywow. Mierniki f kz dalyby
sie (g)bliczyé przy pomocy wzoru empiryczne-
go (8).

fk,= fk/l + a 100 — 1/ 8
ek
a — wartos¢ stata np — 0,05
Wzory na podziat premii pomiedzy oddziaty
przyjetyby teraz postac

Al(f,= + - + (9,
s pk fkz
wzglednie
. AO pk mtk mfk
AK' () P z (10

;pk  tk mfkz

zaleznie od tego-, czy bierzemy pod uwage tylko
wskazniki p f czy tez rbwnoczesnie p t f. Jak
juz przed tym wspomniano, zamiast t k p k mo-
zna wstawi¢ w odpowiednie wzory t kz i pk,
jesli stosujemy orogresje. Trzeba zauwazy¢, iz
uwzglednianie progresji przyczynia sie do wzro-
stu wspétzawodnictwa miedzy oddziatami, a stad
do uzyskania lepszych wynikow gospodarczych
w danym przedsiebiorstwie.

Wyznaczenie wskaznikow f kz przedstawia
tabl. I, w ktérej za wielko$¢ f k przyjeto stosu-
nek procentowy wplywow w danym oddziale
do wptywow catkowitych. W tabl. Il i 11l prze-
prowadzono podziat premii pomiedzy oddziaty,
a mianowicie w tabl. |l przy pomocy wzoru (9)
zas w tabl. 111 przy pomocy wzoru (10). Oddziat
3-ci wykazujacy niekorzystny — wiekszy niz
100 — wspdtczynnik eksploatacji mogtby by¢é w
ogdle od uczestnictwa w premii wykluczony.
O ile jednak ten wspétczynnik da sie usprawie-
dliwi¢ okolicznosSciami zewnetrznymi, o ile wi-
doczng jest jego poprawa w poréwnaniu z okre-
sem ubieglym — tak iz w najblizszej przyszio-
Sci okaze sie on przypuszczalnie nizszym, niz
100 — uczestniczenie tego oddzialu w premii
jest uzasadnione.

Po ustaleniu w taki lub inny sposdb sum pre-
miowych dla oddzialéw nalezy przystgpi¢ do po-
dziatu tych sum pomiedzy poszczeg6lnych pra-
cownikéw. Tutaj précz wspomnianego wyzej
wskaznika pracy w odgrywa duzag role ocena
kwalifikacyjna, znajdujgca swoj wyraz we
wskazniku kwalifikacji x i ktory przyjmuje no.
warto$¢ 0,05, 1,0, 1,5,7i 2,0.

Kwote przypadajacg na danego pracownika
okresla wzor:

AR, — o (11)
S8, UJ Xj

A k oznacza tu sume przypadajgca na caty od-

dziat w x' — wskazniki pracy i kwalifikacji

odnosnego' pracownika.

Mianownik saj ug X, jest wielkoscig podob-
na do omawianej poprzednio sumy pracowni-



kéw zastepczych. Wyznaczymy go, dzielgc pra-
cownikéw na grupy réznigce sie wskaZnikami
w oraz X (przy czym w obrebie kazdej grupy
wielkosci Wi oraz xt sa state), mnozac ilosc¢
0s6b w kazdej grupie przez dotyczace wskazni-
ki w x, oraz sumujgc otrzymane iloczyny. Oczy-
wiscie lepiej by bylo opiera¢ sie na czynniku
wiecej uchwytnym i mniej subiektywnym, niz
niekoniecznie prawidtowa ocena kwalifikacyj-
na, jednakze w razie niemoznosci wprowadzenia
innych miernikdéw i ten sposob podziatlu premii

Tabl

Wyznaczenie zmodyfikowanego

w oddziale miedzy pracownikéw moze sie przy-
czyni¢ do zwiekszenia wspotzawodnictwa mie-
dzy nimi, a tym samym do zwigkszenia wydaj-
nosci pracy.

Juz po napisaniu tych kilku uwag przeczyta-
tem interesujgcy artykut inz. W. Debskiego pt.
.Proba oceny wynikéw wspoéizawodnictwa pra-
cy jednostek administracyjnych” (Przeglad Ko-
munikacyjny 1949/11). Niezaleznie od tez ogdl-
nych mamy tu przedstawione szczegblowo po-
réwnanie 14 wydzialdw komunikacyjnych, zaj-

ica |

wskaznika wynikéw finansowych

(uwzgledniajgcego wspdtczynnik eksploatacji)

Numer Wsk.ai'nik Wspobiczyn-
kolejny v.vymkow nik 100
oddziatu finanséw.  eksploatacji ck
fk ck

1 15 90 iii,n
2 20 82 121,95
3 16 102 98,04
4 14 92 108,70
5 12 95 105,26
6 12 85 117,65
7 1 95 105,26

Zmodyfikowany

100 ( —I-m Rubryka . ~
4T 100 « G poprzednia wskaznik fkz = fk =
=(!
dla a L=(105 + 1 f(+.(£_u.)]
11,11 0,56 1,56 234
21,95 1,10 2,10 420
—1,96 —0,098 0,912 146
8,70 0,44 1,44 20 2
5,26 0,26 126 151
17,65 0,88 1,88 226
5,26 0,26 1,26 i3;9

Tablica 1.

Podziat premii pomiedzy 7 oddziatéw przy uwzglednieniu wskaznikéw wynikéw finansowych
i wykonania planu

Numer Wskaznik Wskaznik
kolejny finansowy wyklonanla fkz. pkz
oddziatu fkz panu
pkz
1 23,4 104 2433,6
2 42.0 110 4620
3 14.6 100 1460
4 20,2 131 2646
5 15.1 103,5 1562,8
6 22.6 107 2418,2
7 13,9 101 1403,0
Tabli

Udziat procentowy

£ fkz. pkz oddzialu w premii Kiuota
100 fkz. pkz premioiua
£ fkz pkz
14,71 % 2.501.000
27,92 ,, 4.747.000
8,82 1.499.000
16544,5 15,99 ,, 2.718.000
945 ,, 1.607.000
14,62 ,, 2.485.000
8,49 ,, 1.443.000
ca |l

Podziat premii pomiedzy 7 oddziatbw przy uwzglednieniu wskaznikéw finansowych wykonania planu

oraz zmiany wielkos$ci pracy w

poréwnaniu z okresem ubiegtym

Numer - Wskazmlf Zmz':]?/z\?l'ilél_ Udziat procentowy
kolejny finansowy ~ Wykonania | . pracy fkz. pkz. £ fkz. pkz.  oddzialu w premii Kiuota
oddziatu fkz planu wobec okre- tkz tkz. inn  fkz. pkz. tkz. premiowa
pkz su ub. tkz £ fkz. pkz. tkz.
1 23,4 104 105 255.528 13,53 % 2.300 000
2 42,0 110 115 531.300 28,14 4.784.000
3 14,6 100 105 153.300 812 . 1.381.000
4 20,2 131 140 370.400 1.888.074 19,62 ,, 3.335.000
5 15,1 103,5 105 164.094 8,69 1.477.000
6 22,6 107 110 266.009 14,09 . 2.395.000
7 13,9 101 105 147.410 781 . 1.328.000
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Tablica W

Podziat premii pomiedzy 14 wydziatbw na podstawie
3-ch wspoétczynnikéw

>3 Wspétczynniki o Udziat proc.
Tz pomocnicze N § irydziatow
O x S D0 %) tu premii
= g %5 o o] abc
~ N a b c =0

z .- o ® « 100 X abc
1(A) 1,050 1215 1,125 1,435 7.50%
2(B) 1,275 0981 1,119 1,400 7,34 ,,
3(0 0.900 0,820 1,055 0,779 4,07
4(D) 1,375 0,900 0,826 1.022 5,34
5(E) 1,150 0,978 0,897 1,009 5,27

6 (F) 0,750 1,015 0,854 0,650 19146 3,39
7(G) 1,100 1,013 0,622 0,693 3,62
8(H) 1,100 1,082 0,694 0,826 4,31
9(li 1275 1,402 1,255 2,243 11,72

10 (K) 1,100 2,300 1,305 3,302 17,25

11 (L) 0,975 1,145 1,217 1,359 7,10

12 (M) 0,725 1,082 1,440 1,130 5,90

18(N) 0,900 0,961 1,284 1,111 5,80

14 (Pl 1,275 0,839 2,044 2,187 11,42

mujgcych sie utrzymaniem drog kotowych. Od-
bywa sie onolna podstawie trzech gtéwnych,
zasadniczych wspoiczynnikoéw: 1) wspétczynni-
ka charakteryzujgcego obcigzenie praca, 2)
sprawnos¢ organizacyjng oraz 3) wysokosc
kosztow jednostkowych. Kazdy z tych gtow-
nych wspétczynnikow jest funkcjg czterech do
pieciu wspotczynnikbw pomocniczych, elemen-
tarnych.

Na takich, czy innych wspoiczynnikach moz-
na by réwniez oprze¢ podziat premii pomiedzy
oddzialy wzglednie wydziaty. Jesli chodzi o sam
tok obliczenia, to mozliwe jest zastosowanie
trzech wazniejszych alternatyw:

1) podziat podlug S$redniej arytmetycznej
wspotczynnikdéw
AN AN i .
[Xi + U+ 2Z.):n] . . o@w

S[xi %pi +Zi ..):n]

2) podziat podiug Sredniej geometrycznej

Al— A 1XyiZa"' ] LI
-xipizi..Jd

(13)

3) podziat podtug iloczynu wspétczynnika (ro-
dzaj proporcjonalnosci ztozonej)
A= Anm X 1" (14

- (xtytad ..

We wzorach (12) — (14) A oznacza catkowitg
sume premiowa, przeznaczong do podziatu Ai
— sume przypadajaca na dany oddziat xi pi zt ..
wspobtczynniki charakteryzujgce jego dziatal-
nos¢, n — ilo$¢ tych wspotczynnikow.

Jak z formy wzorow (12) — (14) wynika, za-
tozono tu, ze zwiekszanie sie wspoéiczynnikdw
Swiadczy o polepszeniu dziatalnosci oddzialu,
zastugujacym na premiowanie. O ile by jakis
wspotczynnik byt tak dobrany, iz wzrost jego

Swiadczylyby o pogarszaniu sie dziatalnosci czy
gospodarki oddziatu powinna wejs¢ we wzory,
(12) — (14) jego odwrotnosc.

Najtatwiejszym jest podzial premii wedtug
wzoru (12) tj. proporcjonalnie do S$rednigj
arytmetycznej wspoitczynnikdw. Wzér (13) wy-
maga znajomosci operowania logarytmami, —
celem wyznaczenia n — tych pierwiastkow
i dlatego trudno, aby w praktyce mogt znalez¢
wieksze zastosowanie. JeSli chodzi o wzor
(14), to wyliczenie wystepujacych w nim ilo-
czynbw przy pomocy arytmometru lub suwaka
logarytmicznego nie wymaga zbyt wiele czasu.
Poniewaz wielka dokladnos¢ w wyznaczaniu
wystepujgcych tu iloczynéw nie jest potrzebna,
z korzyscig daiby sie tu zastosowac graficzny
spos6b mnozenia, oparty na twierdzeniu Talesa
(o proporcjonalnosci odcinkéw powstatych przy
przecieciu dwoéch promeni wychodzacych z te-
go samego punktu przez proste rownolegte).
Korzy$¢ z zastosowania wzoru (14) poleé]a na
tym, iz oddzialy przodujgce otrzymujg bardzo
wysokie ostateczne wspotczynniki —bedace ilo-
czynami wspotczynnikéw elementarnych —
a tym samym i wysoki udzial przy podziale
premii. Metoda oparta na proporcjonalnosci
zlozonej posiada wybitnie progresywny charak-
ter, przyczyniajacy sie do zwiekszenia wspoiza-
wodnictwa miedzy zainteresowanymi jednost-
kami.

W celu zorientowania sie, jak sie odbija za-
stosowanie kazdej z wyzej wspomnianych al-
ternatyw, przeliczylem je wedle wzoréw (12)
— (14). Konkretny przyktad na podstawie da-
nych zaczerpnieto z artykutu inz. Debskiego,
zestawiajac otrzymane wyniki w tabl. IV. Ma-
my tu do czynienia z 14 jednostkami (wydzia-
tami) oraz 13 elementarnymi wspoiczynnikami.
Alternatywy A i B, odpowiadajgce wzorom
(12) i (13) nie wykazuja zbyt wielkich odchylen
pomiedzy udziatami poszczegolnych jednostek
w premii — natomiast zastosowanie wzoru (14)
sprawia, ze wydzialy przodujgce sg wybitnie
uprzywilejowane, wydzialy za$ stabsze — prak-
tycznie biorgc sa od premiowania zupetnie wy-
taczone. Jak wida¢ z tabl. IV na 6 takich wy-
dzialbw przypadajg kwoty od 0,2% do 0,5%
kwoty ogolnej, a za tym znikomo mate, co moz-
na by uwazg¢ za objaw do pewnego stopnia
ujemny. Wobec powyzszego byto by wskaza-
nym nie operowa¢ w rozpatrywanym przypad-
ku zbyt wielkg iloscig wspoétczynnikow elemen-
tarnych, lecz wyznaczy¢ najpierw kilka wspot-
czynnikbw wazniejszych (np. przez wziecie
sredniej arytmetycznej z elementarnych wspot-
czynnikdw pokrewnych), a nastepnie dopiero
oblicza¢ udzialy w premii wzorem (14). Taki
sposdb postepowania zastosowatem w tabl. V—
mamy tu réwniez wydatny udziat w premii wy-
dziatdw lepszych, ale réznice miedzy premiag
osiggnietg przez wydziat najlepszy i najgorszy
(czy najstabszy) nie jest tak razgca; wynosi ona
5:1, a nie 120:1, jak by to wynikato z oblicze-
nia na podstawie zbyt wielkiej ilosci wspot-
czynnikdw elementarnych, przeprowadzonego
w tabl. IV.
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Dr KONRAD BEISTER

GENEZA CZECHOSLOWACKIEJ STREFY
WOLNOCLOWEJ W SZCZECINIE

Porty wolnoctowe posredniczg w ruchu tran-
zytowym miedzy portami obcych krajow, gdyz
umozliwiajg one przetadunek towaréw bez do-
petniania formalnosci celnych odnos$nie towa-
row majgcych by¢ przetadowanymi. Czechosto-
wacja do kohca pierwszej wojny Swiatowej,
wchodzac w sktad monarchii austriacko - we-
gierskiej, miata zapewniong moznos¢ korzysta-
nia z portéw adriatyckich. Budowa kolei alpej-
skich utatwita korzystanie z portéw adriatyc-
kich, gdyz nowe linie kolejowe w wydatny spo-
sob skrocity odlegtosé dzielgca czeskie .osrodki
przemystowe od Adriatyku. Sytuacja ulegta
zmianie z chwilg ukonczenia pierwszej wojny
Swiatowej, gdyz powstate na podstawie trakta-
tu wersalskiego panstwa, stanowigce przedtem
czes¢ skladowg monarchii austriacko - wegier-
skiej, jak Czechostowacja, Wegry i Austria poz-
bawione zostaly bezposredniego dostepu do mo-
rza. Panstwa te, chcac bra¢ udziat w handlu za-
granicznym, usitowaty zapewni¢ sobie korzysci
ptyngce z dostepu do morza droga zawierania
umow z sgsiadnimi panstwami, posiadajacymi
porty morskie, celem korzystania z tych por-
tow. Umowy te zapewnialy tym panstwom tez
korzystanie z uprzywilejowanych taryf kolejo-
wych i utatwien tranzytowo-celnych przy prze-
wozie towaréw na wchodzgcych w rachube li-
niach kolejowych oraz na przyznawaniu w od-
nosnych portach stref wolno-ctowych. Przypa-
trujgc sie blizej tym zagadnieniom, musimy za-
uwazyc¢, ze przy zawieraniu tego rodzaju uméw
wazng role odgrywaly wzgledy komunikacyjne
poszczegolnych portéw, gdyz zrozumialym jest,
ze dla panstw posiadajgcych porty morskie na-
der wazng role odgrywa¢ musiala kwestia za-
pewnienia im mozliwie wielkiego ruchu handlo-
wego i przetadunkowego, ktory warunkowat ich
rozwoj. Kraje potozone zdata od morza jak np.
Szwajcaria interesowaly sie uzyskaniem stref
wolno-ctowych w portach krajéw graniczacych
Zz morzem i posiadaly nawet wlasne statki, nie
majac bezposredniego dostepu do morza.

Artykut niniejszy ogranicza sie tylko do Cze-
chostowacji i ma za zadanie wykazac, jak kraj
ten w okresie miedzy dwoma wojnami Swiato-
wymi potrafit zapewni¢ sobie korzystanie z por-
tow obcych, przy czym zagadnienie to moze
nas interesowac i z tego powodu, ze dotyczy ono
Polski po odzyskaniu portu w Szczecinie.

Traktat Wersalski zapewnit Czechostowacji,
mimo znacznej odlegtosci dzielgcej ja od morza,
korzysci ptynace z bezposredniego przeftadun-
ku morskiego przez porty w ITamburgu i Szcze-
cinie. Artykut 363 traktatu wersalskiego po-
stanawia :

.Niemcy wydzierzawig Panstwu Czechosto-
wackiemu w portach w Hamburgu i Szczecinie
na okres 99 lat przestrzenie, ktére beda podda-

ne pod przepisy o strefach wolnych, a przezna-
czone dla bezposredniego tranzytu towardw idg-
cycrtl1 z tego panstwa albo do niego kierowa-
nych*.

Artykut 364 postanawia:

~Wytkniecie tych przestrzeni, ich urzgdzenie,
sposéb ich eksploatacji i w ogoéle wszelkie wa-
runki ich uzytkowania, tgcznie z ceng dzierza-
wy beda ustalone przez specjalng komisje zto-
zong: z jednego delegata Niemiec, 1 delegata
Panstwa Czechostowackiego i 1 delegata Wiel-
kiej Brytanii. Warunki te bedg mogly by¢ pod-
dawane rewizji co lat 10 w taki sam sposéb.
Niemcy z gory zglaszajg swojg zgode na posta-
nowienia, ktore tak zostana powziete“.

Czesi poczatkowo nie $pieszyli sie z zrealizo-
waniem uprawnien, przystugujgcych im na pod-
stawie traktatu wersalskiego mimo, iz Swiado-
mi byli korzysci, jakie ta droga moga osiagnac.
Jeszcze przed pierwszg wojng Swiatowg potnoc-
na czes¢ Czech cigzyta ku portom péinocnym,
potudniowa za$ ku portowi w TrieScie. Budowa
kolei alpejskich przez Austrie, ktére oddano do
eksploatacji krotko przed pierwszg wojng Swia-
towa, skrocita znacznie droge do Triestu, a po
upanstwowieniu kolei prywatnych w Austrii
(1906 — 1910) zastosowano polityke taryfowa,
ktora silnie popierata port w Triescie. Dzieki
temu udato sie Austrii znacznie rozszerzy¢ za-
sieg zaplecza portu triestehskiego i to nie tylko
na obszar wlasnego panstwa, lecz nawet na
czes¢ Niemiec (Bawaria), przy czym wykorzy-
stano partykularne nastawienie sie éwczesnej
bawarskiej polityki kolejowej.

W roku 1918 sytuacja ulegta zupetnej zmia-
nie, Triest przypadt Wiochom i utracit uprzy-
wilejowane stanowisko, jakie dotychczas po-
siadat w Austrii. Wprawdzie Wiochy, widzac
zamieranie Triestu jako portu, dokladatly wszel-
kich staran, aby zapewni¢ mu w dalszym ciagu
warunki rozwoju przez stworzenie odpowied-
niego zaplecza, lecz staraniom tym stala na
przeszkodzie bliskos¢ granicy jugostowianskiej
i konkurencja portu w Wenecji. W tej sytuacji
potrafili sobie Wiosi poradzi¢, udalo im sie
przeprowadzi¢, ze w traktacie pokojowym w St.
Germain zamieszczono postanowienie naktada-
jace na Austrie obowigzek wprowadzenia w zy-
cie postanowien taryfowych, ktore popierac¢
miaty kierowanie przewozow do portéw adria-
tyckich. Na Austrie nalozono obowigzek udzie-
lania znizek taryfowych dla przesytek kierowa-
nych do portéw adriatyckich, dochodzacych do
60% w stosunku do taryfy normalnej towaro-
wej obowigzujacej wewnatrz Austrii. Postano-
wienie to traktatu w St. Germain byto wpraw-
dzie ograniczone czasowo na trzy lata, lecz przy
sposobnosci zawierania umowy w sprawie kolei



Poludniowej natozono ponownie na Austrie o-
bowigzek stosowania analogicznego zobowigza-
nia taryfowego co do adriatyckiej polityki ta-
ryfowej na okres trwania tejze umowy tj. do
konca roku 1968.

Czechostowacja na podstawie umowy w Sév-
res i pézniejszymi umowami kolejowymi zosta-
ta réwniez zobowigzana do uprzewilejowania
pod wzgledem taryfowym w Triescie. W ten
spos6b udato sie Wiochom $ciggna¢ do Triestu
znaczny ruch przetadunkowy, oparty na sztucz-
nych podstawach ekonomicznych, sprzecznych
z naturalnymi zatozeniami rozwoju miedzyna-
rodowego tranzytu. Warunki uzyskane przez
Wiochoéw na rzecz portu w TrieScie nie mogly
by¢ trwate, gdyz ograniczone byty czasowo po-
stanowieniami umow, na ktorych sie opieraly.
Ponadto w danej sprawie wyeliminowana byta
konkurencja kolei niemieckich z uwagi na po-
stanowienia artykutu 378 traktatu Wersalskie-
go w zwigzku z artykutami 323, 325, 326 wspo-
mnianego traktatu. W mysl tychze postanowien
zrzekli sie Niemcy ustanawiania na szkode kt6-
regokolwiek z panstw sprzymierzonych i stowa-
rzyszonych wszelkich optat dodatkowych, oraz
wszelkich posrednich czy bezposrednich optat
przy wywozie lub przywozie przez porty nie-
mieckie, a w szczegdlnosci we formie taryf
kombinowanych. Postanowienia te obowigzy-
waty Niemcy przez przeciag pieciu lat, liczac od
uprawomocnienia sie traktatu Wersalskiego.
Gdy w roku 1925 wspomniane wyzej ogranicze-
nia, nalozone na Niemcy traktatem odpadly.
Koleje Rzeszy mogly za pomocg specjalnych ta-
ryf portowych i utatwien przewozowych stwo-
rzy¢ dogodne warunki konkurencyjne dla
swych portéw pétnocnych.

Walka konkurencyjna miedzy zainteresowa-
nymi w sprawie portéw pétnocno-niemieekich i
adriatyckich trwata przeszio dwa tatg, w czasie
ktérej stosowano z obu stron daleko posuniete
znizki taryfowe. Czesi korzystali z tej wojny ta-
ryfowej, otrzymujgc od Wioch i Austrii wydat-
ne znizki taryfowe, od kolei niemieckich otrzy-
mywali rowniez tak znaczne znizki taryfowe, ze
korzystajgc z portéw pdétnocno - niemieckich
koszt przewozu réwnal sie kosztom przewozu
do Triestu. Czechom utatwiata sytuacje jeszcze
ta okolicznos¢, ze mieli do dyspozycji rzeke ta-
be, ktéra umozliwiata im tani przew6z towarow
droga wodna wprost do portéw niemieckich.
Korzystne to stanowisko mogli Czesi wykorzy-
stywac tylko tak dlugo, dopdki trwata walka
taryfowa miedzy kolejami niemieckimi, wioski-
mi i austriackimi, ktora umozliwiata Czechom
stosowanie na wiasnych liniach kolejowych
normalnych taryf przy eksporcie.

Walka taryfowa skonczyta sie w roku 1928
i Czesi szybko przystosowali sie do nowo wy-
tworzonej sytuacji. Czeski minister handlu os-
wiadczyt, ze nalezy wyzyska¢ drogi wodne ta-
by i Dunaju, gdyz Hamburg i Bratystawa nada-
ja sie korzystniej dla przeladunku towardéw
czeskich, i nie widzi powodu bronienia intere-
sow wioskich wobec istnienia lepszych i tan-
szych drég komunikacyjnych. Przystgpiono bez-

zwlocznie do rokowan w kierunku wyzyskania
praw czeskich odnosnie uzyskania stref wolno-
ctowych w portach w Hamburgu i Szczecinie, o-
partych na przytoczonych powyzej postanowie-
niach traktatu Wersalskiego. Czesi zamierzali
uruchomic¢ zegluge nie tylko miedzy swym kra-
jem a portem w Hamburgu, tworzac samodziel-
ne czechostowackie towarzystwo akcyjne dla
zeglugi ha rzece tabie, lecz postanowili stwo-
rzy¢ tez wilasne linie okretowe z Hamburga do
krajow zamorskich, aby w zupetnosci unieza-
lezni¢ sie od wszelkich obcych wplywow.

Opierajgc sie na postanowieniach traktatu
Wersalskiego, zazadali Czesi od Niemiec odda-
nia im w Szczecinie i Hamburgu gotowego tere-
nu portowego wraz z wszelkimi urzadzeniami,
potrzebnymi do dokonywania przetadunku. Po-
nadto odnosnie tych terenéw zazgdali uznania
suwerennosci  panstwowej czeskiej, mimo, iz
traktat Wersalski okreslit wyraznie, ze w da-
nym przypadku chodzi tylko o dzierzawe, a wiec
tylko o przejsciowe odstgpienie praw uzytko-
wania. Laczyla sie z tym zagadnieniem tez kwe-
stia uregulowania dolnego biegu rzeki taby, a
czes¢ tych kosztow musiataby ponosi¢ Czecho-
stowacja.

Rokowania ciggnety sie dlugo i w rezultacie
Czesi otrzymali w Hamburgu teren portowy do
wtasnej dyspozycji. Przy ukladaniu umowy o-
brano droge wskazang w art. 364 traktatu Wer-
salskiego, oddajgc sprawe do decyzji komisiji
trzech, ziozonej z delegatow Niemiec, Czecho-
stowacji i Wielkiej Brytanii. W. M. Hamburg,
jako wiasciciel terenéw portowych, zawarto u-
mowe na 99 lat, a dzierzawione przestrzenie o-
znaczono jako czechostowacki teren dzierzawny
dla zeglugi rzecznej w porcie hamburskim. Prze-
znaczono go do bezposredniego ruchu tranzyto-
wego do Czechostowacji, a wiec do ruchu tran-
zytowego miedzy morzem a Czechostowacja
przez czechostowacki teren dzierzawny w porpie
w Hamburgu bez przetadunku na niemieckim
obszarze celnym. Nawet w razie zaistnienia sity
wyzszej, powodzi lub awarii przyjeto istnienie
bezposredniego ruchu tranzytowego, choc prze-
tadunek stawat sie koniecznym. Odnosnie admi-
nistracji dzierzawionego terenu mialy zastoso-
wanie art. 328 — 330 traktatu Wersalskiego.
Spoér miat rozstrzyga¢ stalty Miedzynarodowy
Trybunatl w Hadze, jezeli nie dosztoby do ich po-
lubownego zatatwienia.

Umowa dzierzawna, ktdrej czas trwania okre-
Slono na 99 lat, sktada sie z 4 rozdziatldw i 22
artykutéw. Ustalono tereny dzierzawne (przy
nabrzezu drezdenskim i Halle), rozgraniczono
je, okres$lono czynsz dzierzawny i oméwiono
formalne przekazanie dzierzawcy terendw.
Urzadzenia i budowle na dzierzawionym tere-
nie pozostawiono dzierzawcy na wlasnos¢ za
osobnym odszkodowaniem i okre$lono tez wa-
runki, na jakich dzierzawcy wolno wznosi¢ no-
we budowle na wydzierzawionym terenie. Mia-
sto Hamburg, jako wiasciciel portu, zobowia-
zalo sie zbudowaé na wiasny koszt potgczenie
wydzierzawionego terenu z kolejg portowa, kté-
rej tory doprowadzono do granicy terenu. Za



uzywanie tor6w kolei portowej zobowigzata sie
Czechostowacja do uiszczania optat wedle usta-
lonych stawek. Eksploatacje dzierzawionego
terenu mogta republika czechostowacka prowa-
dzi¢ albo sama, lub przez osoby trzecie jako
poddzierzawcéw. Postanowiono wreszcie zgod-
nie z umowag portowa zawartg w dniu 21 lute-
go 1929 miedzy zarzadem kolei rzeszy a mia-
stem Hamburgiem jako wiascicielem portu, ze
ruch kolejowy na wydzierzawionym terenie ure-
gulowany zostanie na ogélnych warunkach sto-
sowanych w porcie hamburskim i w tym wzgle-
dzie Czechostowacja zawrze odnosng umowe z
wilasciwg dyrekcja kolei niemieckich. Postano-
wienia kohncowe uregulowaty zatatwienie spraw
spornych, mogacych wynikna¢ ze stosowania i
wyktadni umowy dzierzawnej, a na przypadek
niemoznosci osiggniecia porozumienia rozstrzy-
ga¢ miat staly Miedzynarodowy Trybunat w
Hadze.

Powyzej podane sg warunki umowy, dotycza-
czej jedynie korzystania z czesci terendéw portu
rzecznego w Hamburgu. Poniewaz Czesi wysta-
pili réwniez o przydzielenie im terenu portowe-
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KOMUNIKACJA

Ogdélno krajowy system komunikacyjny z
punktu widzenia jegoi gospodarczo-spotecznego
znaczenia podzieli¢ mozna na szereg grup.

Na najwyzszym szczeblu znajdowac sie bedg
miedzynarodowe potgczenia i linie transporto-
we, ktére wiaczajg kraj w gospodarke miedzy-
narodowg. W naszych warunkach nalezg tu
przede wszystkim linie zeglugowe, tgczace nas
z portami calegoi Swiata oraz linie kolejowe, 13-
¢zace nas z krajami sasiadujgcymi lub
z krajami, ktore na skutek naturalnych warun-
kéw gospodarczych sg zwigzane z naszym prze-
mystem lub naszymi, portami. Udziat naszego
kraju we wspotzyciu ogollnoSwiatowej rodziny
narodow ufatwiajg réwniez linie lotnicze, mie-
dzynarodowa sie¢ 'drog wodnych $rédlgdowych
oraz dogodne arterie drogowe dla komunikacji
samochodowej. Wszystkie te linie komunikacyj-
ne w granicach panstwa odpowiednio poprowa-
dzone, zageszczone i uzupelnione tworzg wew-
netrzny system komunikacyjny, na ktorym
opiera sie cale nasze zycie gospodarcze, a przede
wszystkim realizacja zamierzen wynikajacych
z wieloletniego planowania. -

Obok jednak dalekobieznych linij komunika-
cyjnych, kazdy teren i kazde skupisko ludzkie
posiada swoje wiasne, wewnetrzne potrzeby
komunikacyjne, zwigzane w mniejszym lub
wiekszym stopniu z liniami dalekobieznymi, a
\I/v_pewnych przypadkach zupetnie od nich nieza-
ezne.

Przyktadem tych wewnetrznych potrzeb ko-
munikacyjnych okreslonego terenu moze byc¢
np. system kujawskich kolejek waskotorowych,
zwigzanych z przemystem cukrowniczym i wy-

go, dostepnego dla statkéw o wiekszym zanu-
rzeniu, doszlo nastepnie do zawarcia umowy do-
datkowej. W umowie tej przewidziano wydzier-
zawienie republice czechostowackiej lub wska-
zanemu przez nig towarzystwu prywatnemu
przestrzeni nadbrzeznych w porcie hambur-
skim, dostepnych dla statkbw morskich wraz z
urzadzeniami lub tez urzadzonego terenu porto-
wego w Szczecinie i to pod jak najkorzystniej-
szymi warunkami. W tym przypadku okres
trwania umowy dzierzawnej okreslono na lat
50, liczac od dnia zawarcia dotyczgcej umowy.
Podpisanie uméw nastgpito 2 listopada 1929 r.
Czechostowacja skorzystata z uprawnien, wy-
nikajgcych z umowy dzierzawnej, i poddzierza-
wca eksploatacje terenu czechostowackiemu
Towarzystwu akcyjnemu zeglugi na rzece La-
bie. Czes¢ terenu przekazano towarzystwu dla
witasnej eksploatacji, reszte za$ (2/3) oddano
tylko w administracje, przez co stworzono moz-
liwos¢ uwzglednienia przy przydziale terenow
w hamburskiej strefie wolnoctowej przedsie-
biorstw, ktére mogly sie zgtosi¢ z wnioskiem o
dzierzawe terendéw w czasie pézniejszym.

REGIONALNA

soiko postawiong produkcija rolng Kujaw. Innym
przyktadem moga by¢ kolejki waskotorowe
gdanskie, obstugujace wewnetrzne potrzeby Zu-
taw. Obok tych potrzeb, wynikajgcych z natu-
ralnych warunkéw gospodarczych, kazde wiek-
sze skupisko ludzi, zarébwno miasta jak i zespo-
ty osiedli, wytwarzajg innego rodzaju potrzeby
wewnetrznej komunikacji t.zw. typu miejskie-
go. Przeprowadzenie rozgraniczenia pomiedzy
poszczegolnymi grupami potrzeb i systemoéw ko-
munikacyjnych jest dos¢ trudne.

Z formalno-prawnego punktu widzenia moz-
naby tutaj oprzec sie na przestarzalej juz usta-
wie z 17.011.1932 r. *), ktéra rozréznia ,koleje
znaczenia miejscowego uzytku publicznego”
i ,koleje miejskie”.

Wedlug art. 1 cyt. ustawy, pierwsze z nich
majg ,za zadanie przewo6z os6b i tadunkdéw do
i od kolei znaczenia ogélnego, lub uskutecznie-
nie tego przewozu w komunikacji miejscowej”.
Koleje miejskie zas wg art. 32 cyt. ustawy
»Stuzg do utrzymania osobowej komunikaciji ko-
lejowej w miastach w poziomie jezdni ulicznej,
albo tez pod ziemia, lub nad ziemig“. Linie te
W pojeciu ustawy moga by¢ przediuzane poza
granice miasta w sferze jegoi wptywéw. W mysl|
tego 'Ostatniego przepisu jkolej miejska moze, a
wedtug zasad planowania przestrzennego, po-
winna rozszerza¢ swoj zakres dzialania i sta¢ sie
réwniez kolejg podmiejskg czy dojazdows. Ten
zas typ kolei moze by¢ réwnie dobrze przy do-
prowadzeniu go w poblize obszaréw kolejowych

*) Ustawa o koncesjach na koleje znaczenia miejsco-
wego i ikoleje miejskie Dz. U. R. (P. Nr 38, poz. 391.



uwazany za koleje znaczenia miejscowego w
zrozumieniu art. 1L Jak widzimy, rozréznianie
typow kolei w tych warunkach, nawet przy po-
mocy ustawowych pojec jest dosy¢ trudne. Nad-
to koleje te mogg by¢ kazdej chwili zastgpione,
inng trakcjg np. trolleybusowa, czy tez autobu-
sowg, woéwczas stajemy wobec pozornego non-
sensu, jakim wydawat sie np. napis na autobu-
sach ,Elektryczne Koleje Dojazdowe* w War-
szawie.

Spotyka sie tez czesto okreslenia rodzaju ko-
munikacji na podstawie szerokosci toréw czy
rodzaju trakcji. Sg to rowniez okres$lenia nie-
Sciste. gdyz zaréwno szerokos¢ toréw jak i ro-
dzaj trakcji mogg by¢ tatwo stosunkowo zmie-
nione (elektryfikacja, postulat ujednolicenia
szerokosci kolejek waskotorowych i t.p.). Okre-
Slenia tego rodzaju sg tym bardziej niewtasciwe,
Ze o szerokosci torow budowanej kolei decydujg
w wielu przypadkach trudnosci terenowe, unie-
mozliwiajagce budowe kolei normalnotorowej,
badZz momenty gospodarcze, a wiec mozli-
wosci tatwiejszej amortyzacji przy tanszych
kosztach budowy, a ograniczonych przewidy-
wanych przewozach. W wielu krajach, gtéwnie
zas w Szwajcarii i Belgii,’ koleje waskotorowe
spetniajg role kolei magistralnych i majg po-
wazny udziat w ogolnokrajowych przewozach.
Bardziej oddajgcym sens sg okreSlenia oznacza-
jace ich charakter w stosunku do obstugiwane-
go terenu, a wiec okre$lenia takie jak ,miej-
skie“, ,podmiejskie” i ,dojazdowe"”. Okreslenia
te — jak juz wskazywaliSmy na przyktadzie
ustawy z 1932 r. nie sg rowniez Scisle, lecz moga
mie¢ zasadnicze znaczenie przy okreslaniu,
gdzie konczy sie ,miejscowy“ charakter kolei,
a zaczyna ogolno-panstwowy, chocby na tej sa-
mej szerokosci torow oparty.

Mozna réwniez spotkac sie z okre$leniami ko-
lei ,gospodarczych* czy tez ,drugorzednych”,
lub tez ,podrzedniejszych“. Wszystkich tych
okreslen nie mozna stosowac bez ryzyka powaz-
niejszych omytek i nieporozumien.

Te trudnosci w formutowaniu i okreSlaniu
przedmiotu rozwazan majgc na uwadze, postu-
giwac¢ sie bedziemy okresleniem , komunikaciji
regionalnej* jako pojeciem, ktore bez wzgledu
na rodzaj stosowane] komunikacji wyodrebnia
ja pod wzgledem funkcjonalnym z ogélno-kra-
jowego systemu komunikacyjnego.

W zaspakajaniu miejscowych,
potrzeb uczestniczg, lub moga uczestniczyc
wszelkie techniczne, dostepne cziowiekowi
srodki komunikacyjne od najbardziej prymi-
tywnego transportu wykonanego sitg miesni
ludzkich az po najbardziej nowoczesne osigg-
niecia techniki transportowej. Ramy tego arty-
kutu nie mieszczg catoksztaltu niezmiernie in-
teresujgcego tematu, musimy zatym ograniczy¢
do transportu ujetego w jaki$ ,system“, a z po-
$rod transportu ujetego systemem — wykroic
tylko wezszy, aczkolwiek najistotniejszy wyci-
nek transportu publicznego, noszacego znamio-
na stuzby uzytecznosci publicznej.

Stad, pod pojeciem ,,komunikacji regional-
nej“ nalezy rozumie¢ dziatalnos¢ wszelkich sto-

regionalnych

jacych do dyspozycji mieszkaricéw regionu pu-
blicznych sSrodkéw komunikacyjnych, maja-
cych charakter uzytecznosci publicznej, a stuza-
cych do zaspakajania wewnetrznych potrzeb re-
gionu.

Okreslenie regionu komunikacyjnego spoty-
kamy juz w ,Geografii Kolejowej* dr T. Bissa-
gi, ktéry, moéwigc o podziale geografii komuni-
kacyjnej, wspomina o ,malo uzasadnionym
i spornym w nauce podziale na geografie regio-
nalng i powszechna, czyli ogdlng“. Mimo za-
strzezen dr T. Bissagi, podziat ten wydaje sie
stuszny.

Okre$lenie komunikacji regionalnej oparte
jest o pojecie przestrzenno-funkcjonalne jakim
jest region.

W zasadzie w planowaniu przestrzennym po-
jecie regionu zwigzane jest z przyrodzonymi
warunkami danego obszaru. Takie jednak okre-
Slenie nie wystarcza. Obok bowiem naturalnych
warunkéw dziata na przestrzeni.wielu wiekow
cztowiek. Skutki jego* dziatalnosci w wielu przy-
padkach zmienity granice regionu lub stworzyty
nowe regiony. Z tych powodéw — pojecie re-
gionu jest pojeciem dos¢ wzglednym. W Polsce
brak wyraznych granic naturalnych pomiedzy
poszczegollnymi regionami geograficznymi, gos-
podarczymi czy antropogeograficznymi powo-
duje, ze za podstawe podzialu regionalnego
przyjmuje sie zespoly osiedli ludzkich lub mia-
sta z ich strefg wplywow.

PlanisSci okres$lajg strefy te do$¢ réznie. Naj-
bardziej przyjetym jest podziat na trzy strefy.
Strefa pierwsza obejmuje przestrzen jakag za-
mieszkujg ludzie pracujgcy w danym miescie.
Czlowiek, dazac do lepszych i zdrowszych wa-
runkéw miesizikalnych, osiedla sie poza granica-
mi zwartej zabudowy. Za cene codziennych
przejazdéw do pracy i powrotu — uzyskuje lep-
sze warunki mieszkaniérwe.WielkosS¢ wiec strefy
mieszkaniowej wyznacza sprawnos¢ komunika-
Cji granicg czasu przejazdu, ktérej przekrocze-
nie juz nieoptaea sie cztowiekowi pracujgcemu
w miedcie. Im szybsza, tahsza i wygodniejsza
bedzie komunikacja pomiedzy mieszkaniem a
miejscem pracy, tym strefa mieszkaniowa be-
dzie wieksza. Stad tez istnieje Scista wspodlzalez-
nos¢ pomiedzy komunikacjg a wielkoscig regio-
nu. Ideatem oczywiscie bylyby miasta albo zes-
poty osiedli o takim uktadzie funkcjonalnym,
aby typ komunikacji masowej byt catkowicie
zbyteczny, a wiec jakies — jak wylicza prof.
Totwinski ¥) — 400 hektarowe osiedla. -

Skoro za$ ideat taki jest przy wiekszych sku-
piskach ludzkich nie do zrealizowania, to czas
przejazdu do pracy nie powinien przekraczaé
10.% czasu pracy w obie strony, a wiec przy
8-mio godzinnym dniu pracy: 40 — 50 minut.
Oczywiscie takie warunki, w ktérych przejazd
w jedng strone wynositby tylko' 20 — 25 minut,
sg w wielu przypadkach nieosiggalne. Przy
przecietnej szybkosci handlowej okoto 12 — 16
km/godz. obecnych srodkéw komunikacyjnych
— zasada ta databy sie zrealizowa¢ w osiedlach

*) Prof. Totwinski ,Urbanistyka“.
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0 obszarze okoto 1600 ha. Praktyka, szczegdlnie
w regionie Warszawy wskazuje, ze gorng grani-
ce, poza ktorg cztowiek pracy nie osiedla sie —
jest jedna godzina podrézy w jedng strone. Stad
maksymalng granicg regionu mieszkalnego
okreSla komunikacja jednogodzinnym czasem
przejazdu.

Poza regionem mieszkalnym rozcigga sie dru-
ga strefa, przyjmujac okre$lenia przyjete w pla-
nowaniu przestrzennym, ,malego regionu“, a
wiec terendéw, z ktérych mieszkaniec korzysta
jako z terenéw wycieczkowych i letniskowych.
Z drugiej strony strefa ta zaopatruje zazwyczaj
miasta w jarzyny, owoce, nabiat i t.p. Istnieje
wiec stata, wzajemna penetracja wytwarzajgca
réwniez potrzeby komunikacyjne, jednak juz w
skali niecodziennej. Jej obszar zalezy rowniez
od stojacych do dyspozycji srodkéw komunika-
cyjnych i ich kierunkéw. Granice tej strefy wy-
znacza 2 — 3 godzinny czas przejazdu.

Pojecie regionu wielkiego, obstugiwanego
raczej dalekobiezng komunikacjg, nie wigze sie
juz bezposrednio! z komunikacjg regionalng
1moze by¢ pominete.

Wedlug referatu Jerzego Kostrowieckiego,
wygtoszonego' na Zjezdzie Regionalnym Dyrek-
cyj Planowania Przestrzennego (17.11.1947 r.),
Polska posiada poza Warszawa szes¢ osrodkow
typu prowincjonalnego (L6dz, Krakéw, Wro-
ctaw, Poznan, Gdansk, Szczecin) i okoto 25
os$rodkéw typu regionalnego.

Obok regionéw opartych wyraznie na miej-
skich skupiskach istniejg jeszcze regiony pow-
state przez wspodlne powigzanie szeregu osiedli
w jeden zespét. Powigzania te sg przewaznie ty-
pu gospodarczego, w wiekszosci przemystowego,
a z punktu widzenia komunikacyjnego wymaga-
ja specjalnych miejscowych rozwigzah. Typo-
wym przyktadem moze by¢ Slask lub tez wspo-
mniane juz Kujawy, na ktérych stosunkowo
gesta sie¢ kolei waskotorowych, powstatych p;od
naciskiem potrzeb przemystu cukrowniczego,
stwarza wyrazny i zamkniety w sobie region
komunikacyjny.

Innymi, dos¢ charakterystycznymi regiona-
mi, sa tereny turystyczno-uzdrowiskowe Pod-
karpacia lub Dolnego gaska, czy tez skupiajacy
wszelkiego rodzaju problemy komunikacyjne
region zespotu portéow Gdanska i Gdyni,' po-
siadajgcy odmienne od innych regionéw potrze-
by w zakresie komunikacji. Potrzeba np. regio-
nu Gdanska i Gdyni jest potgczenie z jednej
strony liniami zeglugowymi z portami catego
Swiata, z drugiej liniami kolejowymi z catym
krajem, a przede wiszystkim ze Slgskiem.

Nadto potrzebuje on linij tranzytowych
wzdluz szlaku Morze Czarne — Balttyk, czy po
przez Brame Morawska z krajami naddunajski-
mi, sieci potaczen wodnych Srédlgdowych
i wreszcie dobrych polgczen lotniczych. Wszyst-
ko to jednak nie wyczerpuje jego potrzeb komu-
nikacyjnych. Obok tych wielkich szlakéw dla
Gdanska i Gdyni réwnie wazne sg pofgczenia
typu regionalnego — w granicach zespotu obu
portéw i osiedli zwigzanych z portami. Ta, acz-
kolwiek w stosunku do pierwszej mata komu-

nikacja, ma zasadnicze znaczenie gospodarcze,
bez niej bowiem porty Gdanska i Gdyni oddali-
tyby sie od siebie w czasie tak dalece, ze ich ze-
spolowos¢ praktycznie przestataby istnieC.
Wreszcie region Gdanski — to rowniez Zutawy
i pas Wybrzeza o gtebokosci 50 do 100 km oraz
Zatoka Gdanska. Przykiad ten dobrze uwypu-
kla roznorodnos¢ potrzeb jkomunikacyjnych
jednego z regionow.

Zaspokojenie ,wielkich* potrzeb komunika-
cyjnych nie zawsze pokrywa sie z potrzebami
regionalnymi.

Dla wiekszosci miejscowosci potozonych w re-
gionie wielkich miast, lub skupisk przemysto-
wych, polgczenia dalekobiezne sg mniej wazne
od potgczen wewnetrznych — regionalnych. Dla
Wioch, czy Brwinowa wazniejsze sgwszelkie po-
taczenia z Warszawa, niz fakt bezposrednich
potaczen ze Slaskiem lub Gdanskiem. Sg wresz-
cie osiedla i cate regiony, dla ktérych potgczenia
dalekobiezne same w sobie nie przedstawiaja
zadnych praktycznych wartosSci, a polaczenia
waskotorowg kolejkg z pobliskag fabrykg czy cu-
krowniag jest kwestig zycia lub nedzy i gtodu.
Aktywizacja gospodarcza kraju zalezy przede
wszystkim od linij-komunikacyjnych, lecz co
najmniej w réwnej mierze regionalnych jak
dalekobieznych.

Problem komunikacji regionalnej nalezy do
tych nielicznych w Polsce zagadnien, na ktére
przemiany spoteczno-gospodarcze dokonane na
przestrzeni okresu powojennego nie mialy za-
sadniczego! wptywu. Istniejgcy w tej dziedzinie
chaos zar6wno organizacyjny jak i struktural-
ny datujgcy sie zresztg od czaséw przedwojen-
nych, nie ulegt zadnemu polepszeniu tak dalece,
ze istniejg trudnos$ci nawet przy iloSciowym ze-
stawieniu przedsiebiorstw pracujacych w za-
kresie komunikacji regionalnej.

W aktywizacji gospodarczej kraju wspotdzia-
a ze sobg réznorodna pod wzgledem technicz-
nym i gospodarczym komunikacja. Reprezentu-
je ona mozaike, trudng do znormalizowania
i prawidlowego sharmonizowania. O ile jednak
problemy komunikacji dalekobieznej sg juz uje-
te w jednolity system (PKP, LOT, PKS), o tyle
komunikacja regionalna pod kazdym wzgledem
wymaga jeszcze podstawowych ustalen. Zna-
lez¢ ona musi wlasng, okreslong pozycje w ogol-
nonkrajowym systemie komunikacyjnym i wia-
sny, sharmonizowany z ogdélno-krajowym syste-
mem zakres pracy, oparty o wspétdziatanie
wszystkich dyspozycyjnych srodkéw komuni-
kacyjnych. Wspotdziatanie to, Scisle okre$lone,
ale w sposdb umozliwiajgcy .elastyczne dostoso-
wywanie sie do aktualnych potrzeb i postepu
technicznego, jest podstawg ogo6lnokrajowego
sytemu komunikacyjnego. OkreS$lenie zasad te-
go wspotdziatania jest prawem i obowigzkiem
panstwa. Zaplanowanie sieci komunikacyjnej
oraz jej podstaw ekonomicznych i technicznych
jest warunkiem sine qua non unikniecia w przy-
sztosci dwoch niebezpiecznych skutkéw, moga-
cych powsta¢ z dzisiejszego stanu: miejscowe-
go przeinwestowania i nadprodukcji ustug
przewozowych.



ZESTAWIENIE WYNIKOW EKSPLOATACYJNYCH
PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCH W SKUPIENIACH LUDZKICH

za |-szjj kwartat 1949 r.

A. TRAMWAJE:

NP Przebieg ujozéuj Przeméz pasazerom WpIy_my brutto
uj 1000 km m tysigcach m milionach zt
) ) ) )

1 Bielsko... 158.3 — 6.2 1426.2 — 57 10.6 + 7.1
2 Bydgoszcz 614.5 + 9.6 4466.8 —26.8 39.4 +21.6
3 E b 13 g oo 223.0 +23.1 742.7 —34.5 8.2 + 79
4 Gdansk . 1762.6 — 53 10488.1 — 8.6 111,6 +20.5
5 G OrZOW oo — — — — — —

6 Grudzigdz..... 154.6 + 3.8 690.1 -53 77 +28.3
7 Inowroctaw ..cocevreene. 53.4 — 4.3 366.4 —39 3.9 +22

8 Jelenia G Ora...cceeenennn. 273.9 — 81 1497.8 + 3.3 16.1 +21
9 Katowice .eneecencnn. 4533.6 — 3.2 38682.3 - 29 327.4 — 26
10 KrakOw oo 1942.1 — 17 20593.5 — 88 203.2 +25
11 Legnica. — — — — — —
12 todz..... 5387.4 — 05 56007.0 — 32 406.9 +60
13 £6dz podmiejska . . . 1919.2 + 07 8013,4 — 51 91.6 — 57
14 OISZtyN oo — — — — — —
15 Poznan ... 2661.0 + 0.9 26347.0 + 22 199.8 + 32.8
16 SHPSK 1013 + 34 183 0 — 25 —
17 SZCZEeCIN . i 1988.8 L+ 1-0 13036.5 — 91 1111 +46.5
18 TOrUA e 325.8 - 10 2617.6 — 8.2 27.7 +27.5
19 W atbrzych ..o 572.2 + 29 5544.3 -16 40.0 +75
20 W arSzZaw a ... 5294.5 - 12 74870.4 +22.5 535.3 +19.2
21 W roctaw 3290.2 . —10.7 33136.8 —11.7 189.5 + 4.7
B. AUTOBUSY:

1 BielskKo .. 62.8 —6.4 124.4* -16.3 8.8 +20.5
2 BydgoOSZCZ..oooovviierienne, 61 +83 329.9 +33.5 3.9 +44.5
3 Gdansk . 541.2 +13.4 1344.6 —37.5 51.4 — 23
4 INowroctaw .oooeereene. 9.2 — 71 66 4 +67 15 + 7.2
5 Jelenia G Ora ..coeeeevenne... 7.2 —18.2 21.8 + 11.2 06 - 25
6 KrakOw oo 134.5 +53 702.1 +24.5 16.5 +26
7 EOdZ e 88.7 +23 540.3 +41 5.2 + 97
8 Poznaf . " 169.4 — 55 880.7 —285 10.0 +23.5
9 Szczecin 86.5 —18.6 157.7 —55 6.6 —315
10 Torun 42.9 + 6.7 374.9 +25 5.4 +25.5
11 W atbrzych .. 44.3 +146 89.3 +178 1.4 +250
12 W arsSzawa ...eeeeens 1794.3 —119 22020.4 +15 181 3 +18.3
13 W roctaw .oeeniicice 248.3 -25 1199.5 — 36 20.3 — 38
C. TROLLEYBUSY:

1 Gdansk i 431.6 —23 3468 4 -25.2 53.8 +12

2 Olsztyn . . . . . . . — — — — — —

3 Poznanf . 155.7 + 24 1396.9 — 9.2 12.9 +33

4 W atbrzych . 124.8 +37.5 1188 +120 10.9 +85

5 W arsSzZawa .. 368.8 + 11 5809 +26 44.1 +26.5

UWAGA: Od 1 stycznia ziostaly wpro-wadzone nowe *) w poréwnaniu z poprzedn m kwarta.em w pr-ocen-
stawki przewozowe. tach.

(Dane zaczerpniete z materiatbw Zwigzku Przeds. Kom. w Polsce).
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DR TEOFIL BISSAGA

PROJEKTY NOWYCH
MIEDZYNARODOWYCH KONWENCJI

O KOMUNIKACJI

W komunikacji drogowej, ktérg rozwoj kolei
w drugiej potowie ubiegtego stulecia przytto-
czyl niejako swym ogromem, a pojawienie sie
samochodu w pierwszym dziesiecioleciu biezg-
cego stulecia niebywale ozywito, bardzo szybko
zaistniata zyciowa konieczno$¢ uregulowania
wielu zagadnieh prawnych i technicznych w za-
siegu miedzynarodowym, co bardzo wczesnie
przyczynito sie do wprowadzenia w zycie pierw-
szej Miedzynarodowej Konwenciji, regulujgcej
podstawowe zasady ruchu pojazdéw mechanicz-
nych, podpisanej w Paryzu 11 pazdziernika
1909 r., ktorg Polska ratyfikowata 26 wrzesnia
1920 r. (Dz. U. R. P. Nr 85, poz. 762).

Trwajacy nieustannie szybki wzrost iloSci sa-
mochoddw i wzmagajgcy sie ruch ich na dro-
gach publicznych w wielu krajach, a nastepnie
pierwsza wojna Swiatowa w calej petlni wyka-
zaly przewozowe zalety samochodow. W krot-
kim czasie samochdd stat sie powaznym wspot-
zawodnikiem kolei w przewozach osobowych i
towarowych na krétsze odlegtosci.

Pojawiajg sie nowe problemy, jak potrzeba
zastosowania jednolitych znakéw orientacyj-
nych i sygnalizacyjnych na drogach publicz-
nych, okreslenia nowych zasad co do kierunkéw
ruchu i wymijania, zachowania odpowiednich
Srodkow ostroznosci przy przejezdzie w pobli-
Zu szkot, szpitali, na skrzyzowaniach z koleja-
mi, szybkosci jazdy w mieScie i poza jego gra-
nicami, miejsc postoju, przyczepek itp.

Zagadnienia te w granicach &éwczesnych
mozliwosci uregulowano w nastepujgcych umo-
wach miedzynarodowych.

1) Miedzynarodowa Konwencja o ruchu sa-

mochodowym z 24 kwietnia 1926 r.

1) Miedzynarodowa Konwencja o ruchu dro-
gowym z 24 kwietnia 1926 r. Jednolity
tekst obu tych Konwencyj ogtoszono w
Dz. U. R. P..Nr 21, poz. 177 i 178 z 1930 r.

3) Miedzynarodowa Konwencja o ujednostaj-
nieniu znakoéw i sygnatéw drogowych z
30 marca 1931 r. (Dz. U. R. P. Nr 87,
poz. 793 z 1934 r.).

Druga wojna Swiatowa obok olbrzymiego
rozwoju motoryzaciji zniszczyta w wielu krajach
Europy dorobek zbudowany na zasadach wy-
mienionych Konwencyj.

ZaznaczyC tez nalezy, ze w okresie miedzy-
wojennym Liga Narodéw prowadzita badania i
prace niezbedne do rewizji tych Konwencyj, da-
zac do skodyfikowania miedzynarodowego pra-
wa drogowego w mysl nastepujacych zalozen
podstawowych: zwiekszenia bezpieczenhstwa ru-
chu na drogach, popierania rozwoju miedzyna-

NA DROGACH PUBLICZNYCH

rodowej komunikacji drogowej, ujednostajnie-
nia znakow i sygnalizacji, ustalenia warunkow
technicznych, ktérym powinny odpowiada¢ dro-
gowe pojazdy mechaniczne w ruchu miedzyna-
rodowym, ograniczenia formalnosci celnych i
innych na granicach panstwowych i ogolnego
ubezpieczenia automobilistow od ryzyka mozli-
wej odpowiedzialnosci za spowodowane wypad-
ki.

Zadania te po drugiej wojnie Swiatowej prze-
jeta Organizacja Narodéw Zjednoczonych.

W jej ramach dziala Komisja Ekonomiczna
Europejska z siedzibg w Genewie, w ktérej to-
nie dziata Komitet Transportow Wewnetrznych;
opracowuje on zagadnienia og6lno - komunika-
cyjne, a sprawy drogowo - komunikacyjne —
Podkomitet Transportéw Drogowych.

W pracach tych uczestniczg przedstawiciele
i rzeczoznawcy poszczegolnych krajow w tym
i Polski, i niektérych organizacji miedzynarodo-
wych, zainteresowanych rozwojem motoryzacji
i transportu drogowego.

W okresie od czerwca 1948 r. do lutego 1949 r.
Podkomitet Transportow Drogowych, podzie-
liwszy zadania miedzy odpowiednie grupy fa-
chowcéw opracowat nastepujgce projekty:

I. Miedzynarodowej Konwencji o transporcie
drégouoym i samochodowym;

Il. Miedzynarodowej Konwencji Celnej o dro-
gowych pojazdach handlowych;

Tli. Miedzynarodowej Konwencji Celnej o prze-
wozie towaréw drogami;

IV. Miedzynarodowej Konwencji Celnej dla ru-
chu turystycznego.

Latem 1949 r. bedzie zwotana Swiatowa Kon-
ferencja, w celu ostatecznego rozpatrzenia wy-
mienionych projektéw.

Podstawowe znaczenie posiada projekt Mie-
dzynarodowej Konwencji o transporcie drogo-
wym. Zasadnicza Konwencja obejmuje zaledwie
24 artykuly. Integralng cze$¢ Konwencji sta-
nowi 14 zatgcznikow, z ktérych najobszerniej-
szy jest zalagcznik 4, zawierajgcy postanowienia
i wzory rysunkéw, dotyczacych znakoéw sygna-
lizacji drogowe;.

W samej Konwencji sformutowano ogélne za-
sady formalno-prawne, a w zatgcznikach szcze-
golowo ujeto zagadnienia techniczne i wyko-
nawcze. Ma to na celu utatwienie uczestnicza-
cym w przysziej Konwencji zainteresowanym
panstwom przyjecie wszystkich lub niektorych
tylko zalgcznikow, a nawet ich fragmentéw,
utatwienie wprowadzenia zmian i uzupeien
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zalgcznikdéw bez koniecznosci jednoczesnej zmia-
ny calej, uwzglednienie wyjgtkowych wa-
runkéw w pewnych panstwach, ktére nie bedag
mogty od razu w catej rozciggtosci zastosowac
Konwencje na catym lub na czesci swojego ob-
szaru.

Projekt zastrzega wszystkim uczestniczgcym
panstwom wytgczne prawo ustalania zasad uzy-
wania drog na ich obszarze suwerennym i wy-
razania zgody na wykorzystanie ich dla komu-
nikacji miedzynarodowe;.

Jednoczesnie za$ panstwa uczestniczace
przyjmuja obowigzek niestosowania jakichkol-
wiek Srodkow, mogacych dziata¢ na niekorzysé
obywateli, towaréw oraz pojazdéw drogowych
innego uczestniczagcego w Konwencji panstwa.

Projekt wprowadza okreSlenia najczesciej
uzywanych poje¢ z dziedziny drogowo-komuni-
kacyjnej, co ma na celu ustalenie Scistej i nie-
watpliwej terminologii w dziedzinie zaintereso-
wania szeregu panstw.

Do tych okreslen naleza:

ruch miedzynarodowy, oznacza wszelkga ko-
munikacje, w ktorej wystepuje przekroczenie
co najmniej granicy jednego obcego parstwa;

droga, oznacza wszelkg droge publiczng, o
twartg dla ruchu pojazdow;

Szosa, oznacza czeSC drogi normalnie uzywa-
nej dla ruchu pojazdéw;

jezdnia, oznacza czeSc drogi o szerokosci wy-
starczajgcej dla zapewnienia pewnego i wygod-
nego ruchu szeregu pojazdow;

kieroiuca, oznacza kazda osobe, prowadzacg
na drodze pojazdy, nie wylgczajac rowerdw,
zwierzeta juczne, wierzchowe, pociggowe i
trzody;

samochdd, oznacza wszelkie pojazdy, zaopa-
trzone w naped mechaniczny i kursujgcy na dro-
dze o wlasnej mocy, z wyjatkiem pojazdow szy-
nowych i poruszanych sitg elektrycznosci, a
stuzacych zwykle do przewozu oso6b i towardw.
Rowery z motorem pomocniczym o stabej mocy
moga by¢ wylaczone z tego okreslenia, jezeli
zainteresowane panstwa tak postanowia;

wielkie arterie ruchu miedzynarodowego,
oznacza szlaki miedzynarodowej komunikaciji
drogowej, ktére poszczegblne parstwa wzajem-
nie miedzy sobg ustalg dla zapewnienia ciggto-
Sci tras, ich jednakowych cech charakterystycz-
nych i wytrzymatosci nosnej;

rower, oznacza kazdy przyrzad do jazdy bez

whasnego silnika. Okreslenie to moze obejmo-
wac tez rowery z silnikiem pomocniczym.

Nastepnie projekt omawia kierunek jazdy,
ustalajgc zasade jednakowego kierunku na ca-
tlym obszarze kazdego panstwa. Z kierunkiem
jazdy faczy sie Scisle wymijanie i wyprzedzanie
pojazdow na drogach, spos6b postepowania, w
ruchu na skrzyzowaniach i przejazdach w po-
ziomie ze wzgledu na niebezpieczenstwo. Szcze-
goélny nacisk ktadzie sie na postdj pojazdow i

zwierzat w poblizu zbiegu dwoch drég, przed
zakretami tub w poblizu szczytu wzniesienia
drogi i na przeszkody, ktére moze spowodowac
w komunikacji na drodze niewtasciwy spos6b
zatladowania pojazdu.

Nie wprowadza sie natomiast zasadniczych
zmian w dziedzinie sygnatow Swietlnych, w kto-
re muszg by¢ zaopatrzone pojazdy znajdujgce
sie na drogach od zapadniecia zmroku lub w in-
nej porze z powodéw atmosferycznych.

Bardzo szeroko omoéwiono sygnalizacje,
wprowadzajgc zasade jej jednolitosci na catym
obszarze kazdego umawiajgcego sie panstwa
tak co do ksztattu, barwy, symbolu wyrazajgce-
go sygnaly, jak i odlegtosci od miejsca, dla kt6-
rego sygnat znakowy ustanowiono. W zatgczni-
ku 4 ujeto wszystkie sygnaly znakowe, dzielgc
je na 3 rodzaje:

sygnaly, wskazujgce niebezpieczenstwo ujete
w ksztalcie trojkata;

sygnaly, wskazujgce na przepisy policyjne,
ujeto w ksztalcie kota;

syEna}y informujgce — w ksztalcie czworo-
ata.

Przewidziano tez sygnaty kombinowane z po-
wyzszych trzech rodzajow.

Bardzo wazne postanowienia przewiduje pro-
jekt i odpowiednie jego zatgczniki co do warun-
kow technicznych wyposazenia jak i zdatnosci
dziatania samochodéw oraz przyczepek i co do
wymiaréw oraz ich ciezaru maksymalnego. Uje-
to w tych zalgcznikach szczegotowo przede
wszystkim wymagania co do urzadzen hamuja-
cych, kierownic, luster dla kierowcéw, czerwo-
nych szkiet sygnalizacyjnych, strzatek kierun-
kowych, sygnatow dZzwiekowych, wycieraczek
automatycznych, szyb ochronnych, ttumikéw,
opon i urzadzen zapobiegajgcych samoczynnym
ruchom pojazdu na pochytosciach. W ogdélnosci
przyjeto zasade, ze silniki lub ich czesci skia-
dowe i inne urzadzenia pomocnicze nie powinny
w granicach mozliwosci powodowac¢ ryzyka po-
zaru lub eksplozji, wydziela¢ w sposob szkodli-
wy gazow spalinowych lub wywotywac nienor-
malne hatasy.

Przyjeto nastepujgce wymiary i cigezar ma-
ksymalny samochodow.

metry  stopy cale
Szerokosé 2,50 8 21P
Wysokos¢ 4,00 13 1y2
Dlugosc¢

pojazdy dwuosiowe
pojazdy trzy lub wiecej

11,00 36 1

osiowe 12,00 39 472
pojazdy czionowe 1400 45 11"
pociagi samochdd.
z jedng przyczepkg 20,00 65 7y2
pociagi samochaod.
z 2 przyczepk. 24,00 78 9



Najwiekszy tony tony krotkie
dopuszczalny ciezar (907 kq)
nacisk na o$ najwiecej

obcigzong 13 14.331

pojazdy dwuosiowe 19 20,947

pojazdy trzyosiowe 26 28.662
pojazdy cztero i wiecej-

osiowe 26 28.662

pojazdy czionowe 26 28.662

pociagi samochodowe 40 44.100

Projekt rozréznia nastepujgce rodzaje samo-
chodéw :

KATEGORIA A:

Motocykle z przyczepka lub bez i samochody
trzykotowe o ciezarze w stanie préznym nie-
przekraczajgcym 400 kg.

KATEGORIA B:

Samochody przeznaczone do przewozu 0sG6b i
obejmujace oprécz miejsca dla kierowcy najwy-
zej 8 miejsc siedzacych, lub przeznaczone do
przewozu towardéw, nieprzekraczajgce ciezaru
3,500 kg. Do samochodéw tej kategorii dotgczac
mozna lekka przyczepke.

KATEGORIA C:

Samochody przeznaczone do przewozu towa-
réw, ktérych maksymalny ciezar wiasny nie
przekracza 3.500 kg. Mozna do nich dolgczaé
lekka przyczepke.

KATEGORIA D:

Samochody przeznaczone do przewozu 0soéb,
posiadajgce poza miejscem dla kierowcy ponad
8 miejsc siedzacych. Do samochodow tej kate-
gorii mozna wigczy¢ lekka przyczepke.

KATEGORIA E:

Samochody z poza kategorii B, C lub D, do
ktérych mozna wigczaé ciezkie przyczepki.

Przez lekkg przyczepke nalezy rozumieé ta-
ka, ktérej maksymalny ciezar wlasny nie prze-
kracza 750 kg.

Projekt nie wprowadza wiekszych zmian w
zakresie numeréw imatrykulacyjnych, znakéw
rozpoznawczych i identyfikacyjnych dla samo-
choddéw. Dopuszcza tez w pewnych okreslonych
warunkach kierowcow ponizej 18 lat wieku.

II. Podstawowg zasada projektu Konwencji o
drogowych pojazdach handlowych jest cza-
sowe zwolnienie od optat celnych pojazdéw
uzywanych do przewozu handlowego, pasa-
zerow i towarow w ruchu miedzynarodo-
wym imatrykulowanych w kazdym z
panstw uczestniczacych w Konwencji i na-
lezacych do przedsiebiorstw zarobkowych,
ktérych siedziba znajduje sie na obszarze
jednego z tych panstw, pod warunkiem wy-
wozu powrotnego.

Od optat przywozowych beda zwalniane
rzeczy osobistego uzytku kierowcéw, zyw-
nos¢ niezbedna w drodze oraz paliwo i sma-

ry znajdujgce sie w zbiornikach w chwili
Wwwozu na obce terytorium.

Dokumenty warunkowego wwozu bedg
wydawane w formie ,ksigzeczek z przepu-
stkami granicznymi“ (Carnet de passages
én douane wedlug jednakowego wzoru,
waznego na obszar jednego lub wiecej ob-
cych panstw.

Panstwa udziela odpowiednim zrzesze-
niom transportowym na swoim obszarze
upowaznieh do wydawania tych ksigzeczek.

Nastapi tez uzgodnienie miedzy bezposrednio
sgsiadujgcymi panstwami czasu otwarcia gra-
nicznych posterunkéw celnych na ustalonych
drogach miedzynarodowych.

Pojazdy handlowe nie moga przewozi¢ pasa-
zerow i towar6w na wewnetrznym obszarze
kazdego tranzytowego panstwa.

W ogdlnosci postanowienia tej Konwencji o-
bejmuja niejako wycigg z prawa celnego w za-
stosowaniu do drogowych pojazdéw handlo-
wych, uzywanych do przewozéw miedzypan-
stwowych.

[11. Miedzynarodowa Konwencja Celna o prze-
wozie towaréw drogami bedzie stosowana
do miedzynarodowych przewozéw w tran-
zycie przez obszar jednego Ilub wiecej
panstw. Przewoz ten odbywaé sie bedzie na
podstawie specjalnego dokumentu, zwane-
go ,ksigzeczka T. I. R.“ (Transport Inter-
national de marchandises par la route).

Ksigzeczka ta stuzy jako podstawa do
tranzytowej odprawy celnej towaréw wie-
zionych na samochodach, przyczepkach i w
kontenerach. Na szczegdlng uwage zastu-
gujg techniczne postanowienia, dotyczace
budowy i urzadzen samochodéw ze wzgle-
du na wymagania celne. Chodzi o proste
i skuteczne plombowanie celne i zapobieze-
nie usunieciu czesci lub catosci towaru z
pod zamkniecia celnego podczas tranzytu
bez pozostawienia wyraznych Sladéw. Do-
tyczy to réwniez konstrukcji budowy Scian
pojazdow, podtdg, drzwi, umocowania opon
na samochodach otwartych itp. Samochody
i przyczepki uzywane do przewozu towa-
row na zasadach tej Konwencji muszg by¢
zaopatrzone w widoczne tabliczki ze zna-
kiem T. I. R.

IV. Miedzynarodowa Konwencja Celna dla ru-
chu turystycznego w odrdznieniu od po-
przednio wymienionych, obejmujgcych wy-
tacznie pojazdy naziemne, dotyczy wszyst-
kich pojazdéw drogowych, przyczepek, ro-
werow, z wlasnym napedem lub bez nape-
du, statkbw powietrznych z napedem lub
bez (szybowce, balony) i matych jednostek
ptywajacych, rozrywkowych z motorem lub
bez motoru. Stosuje sie zasady celne wa-
runkowego wwozu na obszar drugiego lub
przez obszar drugich panstw, podobnie jak
przy handlowych pojazdach drogowych na
podstawie ksigzeczek z przepustkami gra-
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nicznymi, odrebnych dla poszczegdinych ro-

dzajow pojazdow i tryptykdw przeznaczo-
nych wytacznie dla samochoddw.

Z przedstawionego zwiezle obrazu wysungé

mozna nastepujgcy wniosek. Motoryzacja i po-

S. SMUGLYJ

stepujace unowoczesnienie drog publicznych na-
kazuje pilng kodyfikacje prawa drogowego w
interesie utatwienia komunikacji miedzynaro-
dowej i ulepszenia warunkéw bezpieczerstwa
na tych drogach

WYZSZE KOMUNIKACYJINE ZAKLADY
NAUKOWE W ZSRR

Pierwszy Instytut Inzynieréow Komunikaciji
w Rosji zostat otwarty w 1809 roku w Peters-
burgu. Wsréd wybitnych ludzi sztuki inzynier-
skiej, ktérzy ukonczyli na poczatku instytut
byli: MELNIKOW i KRAFT, budowniczowie
drogi zelaznej Petersburg — Moskwa, ZURAW-
SKI — tworca teorii budowy mostéw, KIER-
BEDZ — autor obliczen sklepien cylindrycz-
nych i wielu innych.

Petersburski Instytut i jego wychowankowie
odgrywali wybitng role w rozbudowie sieci ko-
lejowej, w budowie kanalow i portow. Zwalczy-
wszy ogromne naturalne trudnosci, nardd rosyj-
ski wybudowat wielkg syberyjska kolej diugo-
Sci okoto 6.000 kilometréow. Na czele tego bu-
downictwa, przedsiewziecia niespotykanego w
tym czasie, stat rosyjski inzynier PUSZECZNI-
KOW, wychowanek Petersburskiego Instytutu
Inzynierow Komunikacji. Znacznie pézniej, kie-
dy rozwdj produkcyjnych sit kraju wymagat
nowych potgczen transportowych, utalentowa-
ni inzynierowie — NAWROCKI, TREGUBOW i
LIWEROWSKI z powodzeniem wybudowali ko-
lej Amurska. Nie mniejszym zwyciestwem nad
surowg naturg rosyjskiej poétnocy byla kolej
Murmanska, wvbudowana przez strefe lodowa-
tg przez GORIACZKOWSKIEGO i KRUTIKO-
WA — wychowankoéw najstarszego rosyjskiego
zaktadu naukowego.

Prawie w 90 lat p6zniej po otwarciu Instytu-
tu w Petersburgu, zostat otwarty drugi komu-
nika.cyjny zaktad naukowy — Moskiewska
Szkota Inzynieryjna, nastepnie przeksztatcona
na Instytut Inzynieréw Komunikacji. W $cia-
nach tego instytutu, ktéry w duzym stopniu
przyczynit sie do rozwoju kolejnictwa w Rosji,
powstala najstarsza szkota rosyjskich specjali-
stébw od budowy mostéw oraz ruchowcow. Wy-
bitnymi przedstawicielami tej szkoty sg obecnie

akademicy G. PEREDERYJ i W. OB-
RAZCOW.

Na tych dwdch instytutach konczyta sie jed-
nak ilos¢ wyzszych komunikacyjnych zakladéw
naukowych w przedrewolucyjnej Rosji. Kraj
bezgranicznych przestrzeni i niewyczerpanych
bogactw naturalnych, kraj o wielkich moz-
liwosciach budownictwa przygotowywat dla sie-
bie wyjgtkowo mato inzynieréw. Od dnia o-
twarcia do rewolucji w 1917 roku, tj. w ciggu
108 lat Petersburski Instytut Inzynieréw Ko-
munikacji wydat 6115 inzynieréw, Moskiewski
zas Instytut za czas swojej egzystencji przy

carskim rezimie — dat zaledwie 950 inzynie-
row. Nalezy tu podkresli¢, ze podczas rzadow
radzieckich wyzej wymienione zaklady nauko-
we przysporzyty krajowi — Leningradzki (Pe-
tersburski) — 8 tysiecy, a Moskiewski — 11
tysiecy inzynieréw.

Obecnie w zarzadzie Ministerstwa Komuni-
kacji ZSRR znajduje sie 13 instytutéw, ktore
przygotowaly za czas rzadow radzieckich ponad
140 tysiecy inzynieréw transportowcow.

Wysitkiem tego nowego pokolenia inzynieréw
radzieckich w ciggu ubieglych 3 dziesiecioleci
wybudowano duzo drég zelaznych, ktorych diu-
gos¢ w poréwnaniu z przedrewolucyjnym okre-
sem powiekszyta sie w dwojnaséb — z 58 ty-
siecy do 113 tysiecy kilometréw. Nowe kolejo-
we magistrale wybudowano w Srodkowej Azji,
na krancu Poinocy i Dalekim Wschodzie. Ra-
dziecki parowdz przebiega obecnie przez pusty-
nie Kara - Kum, gory Uralu oraz stepy Kazach-
stanu. W piecioletnim planie narodowym roz-
woju gospodarczego przewidziano znaczng roz-
budowe drog komunikacji. Zostanie wybudowa-
ne 7230 kilometrow nowych kolei, w tej liczbie
Potudniowo-Syberyjska kolej magistralna, kto-
ra potaczy centrum kraju z Zagtebiem Kuzniec-
kim. Dla wykonania powyzszych wielkich za-
dan budownictwa kolejowego oraz do eksploa-
tacji nowowybudowanych kolei przygotowujg
sie inzynierskie sily w instytutach komunika-
cyjnych nie tylko w Leningradzie i Moskwie,
lecz réwniez w Tyflisie, Taszkiencie, Charko-
wie, Dniepropietrowsku, Rostowie, Nowosybir-
sku, Tomsku i Chabarowsku.

Wiasciwos¢ systemu wyzszego hauczania w
dziedzinie nauk komunikacyjnych w ZSRR tkwi
w gleboko rozwinietej specjalizacji poszczegol-
nych zagadnien komunikacyjnych. Instytuty
komunikacji przygotowujg inzynierow komuni-
kacji — budowniczych kolei, ruchowcow, spe-
cjalistbw od budowy mostéw i tuneli, energety-
koéw, elektryfikatoréw, projektodawcow nowych
kolei oraz ekonomistéw transportowych. Przy
ustalaniu programOw nauczania w Instytutach
bierze sie pod uwage warunki pracy na kolejach,
dla ktérych przygotowuja sie kadry inzynie-
réw. Elektryfikatorow kolei przygotowujg In-
stytuty w Moskwie, Nowosybirsku i Tomsku.
W Instytutach Radzieckich poswieca sie wielkg
uwage na wszechstronne zbadanie lokomotywy
spalinowej, ktorej zastosowanie w kolejnictwie
zapoczgtkowano w ZSRR. Wihasnie w r. 1924 w



kraju radzieckim zostata wybudowana wediug
projektow rosyjskiego inzyniera J. M. HAKIE-
LA pierwsza na Swiecie lokomotywa spalinowa,
jest ona niezastgpiona na kolejach przebiegaja-
cych przez wszystkie miejscowosci pozbawione
zrodet wody. W Sredniej Azji prawie wszystkie
koleje, jak wiadomo, postugujg sie takim rodza-
jem trakcji. Przyszli inzynierowie, studiujacy
w Instytucie Taszkienckim lub w innych Insty-
tutach, wnikliwie studiujg wtasciwosci kon-
strukcji i pracy lokomotywy spalinowej, z kt6-
ra beda mie¢ p6zniej do czynienia w zyciu prak-
tycznym.

Jaka by nie byla specjalizacja przyszitego in-
zyniera, w okresie swego pobytu w Instytucie
Komunikacji, otrzymuje on ogolne wyksztalce-
nie wedlug programu wyzszego technicznego
zaktadu naukowego. Nauka trwa 5 lat i 7 mie-
siecy, przy czym czas zajeC jest tak rozdzielo-
ny, ze podstawowe wiadomosci student otrzy-
muje na wyktadach, na ktérych obecnos¢ jest
obowigzkowa, a pozostalg wiekszg ilos¢ czasu
ma moznos$¢ zuzy¢ na wnikliwe samodzielne
studiowanie podrecznikdw naukowych, pozo-
staje mu jeszcze czas na pewng praktyke. Po
ukonczeniu teoretycznego kursu student po-
winien przedstawi¢ prace dyplomowa: na przy-
gotowanie jej dysponuje czasem 25 tygodnio-
wym. Dopiero po skutecznej obronie dyplomo-
wanej pracy otrzymuje tytut inzyniera komu-
nikacji.

Radzieckie Instytuty Komunikacji posiadajg
okoto 2 tysiecy pedagogow i pracownikéw nau-
kowych; w tej liczbie znajduje sie 3 akademi-
kéw, 4 czionkéw - korespondentéw Akademii
Nauk ZSRR, okoto 200 doktorow nauk oraz
503 docentow i kandydatow nauk. (Przed rewo-
lucja zagadnieniami komunikacyjnymi z punk-
tu widzenia naukowego zajmowato sie tylko 19
profesoréw i 25 docentéw).

Radzieccy kolejarze — naukowcy, pracujacy
w Wyzszych Komunikacyjnych Zakladach Na-
ukowych, kontynuujgc i rozwijajgc osiagniecia
naukowe znanych na calym $Swiecie wybitnych
rosyjskich inzynierow komunikaciji, ktérzy wy-
budowali pierwsze drogi zelazne w Rosji, stwo-
rzyli w ostatnim czasie szereg oryginalnych
kierunkdéw w nauce o transporcie.

Akademik G. P. PEREDERYJ stworzyt wia-
shg teorie budowy mostéw, opartg na szerokim
zastosowaniu nowych konstrukcji  zelbeto-
wych, oraz mostow tukowych. Duzy wkiad do
teorii projektowania stacyj i weztow przy
wspotpracy kolei z innymi rodzajami transpor-
tu (powietrznym, morskim i rzecznym) wniost
akademik B. H. OBRAZCOW. Moskiewski nau-
kowiec, akademik S. P. SYROMIATNIKOW o-
pracowat zasady cieplnej techniki parowozowe;j
— jako wzor do budowy nowego typu catkowi-
cie zmodernizowanego parowozu. Kierowana
przez niego w Moskiewskim Instytucie Inzynie-
row Transportu katedra ukoniczyla niedawno
projekt nowego wysoce ekonomicznego parowo-
zu.

W okoto wyzej wymienionych i wielu innych
naukowcOw grupujg sie miode sity naukowe,
ktore w Scianach Instytutu prowadzg wielkg
prace badawcza.

W ciggu ubiegtego roku Moskiewski Instytut
Elektromechaniczny Inzynierow Kolejowych
wykonat 80 prac naukowych, za$ Leningradzki
Instytut Inzynieréw Kolejowych — 162 badan,
wieksza cze$¢ z nich zostata wprowadzona w
zycie.

Pogiebienie wiedzy inzynierbw wymagato
znacznego powiekszenia sieci naukowych labo-
ratoribw, ktorych liczba w dawniejszej Ros;ji
byta znikoma. Obecnie przy Instytutach jest
420 laboratoriow, wykonujg one nie tylko swo-
je zadanie naukowo -wychowawcze, lecz sg row-
niez osrodkami badan naukowych. Instytuty
komunikacyjne biorg czynny udziat w projekto-
waniu i budowie nowych magistrali kolejo-
wych. Katedry i laboratoria wyzszych zakla-
dow naukowych opracowujg projekty rekon-
strukcji kolejowych wezléw, ulepszajg produk-
cje, tak zwany proces technologiczny w wy-
twérniach parowozéw i wagondw. Wszystko to
wykonuje sie sitami praktykujgcych studentow
pod kierownictwem doswiadczonych pedago-

ow
J Do oswojenia sie przez uczacych sie z samo-
dzielnoscig pracy w duzym stopniu pomagajg
okresowe konferencje naukowo- techniczne stu-
dentéw, na ktorych zwykle odczytuje sie nau-
kowe referaty. Szczegdlng wtasciwoscig organi-
zacji nauczania w radzieckich wyzszych zakla-
dach naukowych jest Scista tacznos¢ nauki z
praktyka. Na konferencjach profesorow katedr
w instytutach wygtaszaja referaty wybitni
praktycy - nowatorzy, podajac do wiadomosci
wlasne osiagniecia i obserwacje, majgce gtebo-
kie znaczenie naukowe i zasadnicze. W Mos-
kiewskim Instytucie na posiedzeniu katedry ek-
sploatacji parowozéw miat referat znany w
kraju maszynista z Tuty D. KOROBKOW, kt6-
ry osiggnat wyjatkowe wyniki, prowadzac po-
ciggi o duzym ciezarze oraz wykorzystujac na
parowozach wegiel z zaglebia podmoskiewskie-
0.
J Na posiedzeniu jednej z katedr Instytutu Inz.
OTROSZENKO 1z parowozowni Kawkazskaja
podat do wiadomosci wiasny spos6b naprawy
parowozu, zas w Nowosybirskim Instytucie na-
ukowi pracownicy i pedagodzy z wielkim zain-
teresowaniem stuchali referatu majstra mosto-
wego LEWKOWA, ktéry zakomunikowat o sze-
regu ulepszen, zastosowanych przez jego zespéot
przy konserwaciji i utrzymaniu budowli sztucz-
nych.
yTaka wspotpraca z ludzmi praktyki daje
moznos¢ pedagogom i naukowym pracownikom
wyzszych zaktadéw naukowych wpajac¢ studen-
tom wiedze, skontrolowang w zyciu praktycz-
nym, opiera¢ wyktady nie tylko na teoretycz-
nych przestankach, lecz réwniez na przykta-
dach wzietych z zycia. Scista tgcznos¢ z codzien-
nym zyciem kolei pozwala ulepsza¢ proces nau-
czania oraz podnosi¢ jakosciowo warto$¢ przy-
gotowania nowych inzynieréw.
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Ms?r ST. DOBROWOLSKI

PRZEWOZ LOTNICZY POCZTY

W dziedzinie przesytania wiadomosci samolot
stat sie powaznym konkurentem dla innych
Srodkéw transportu. Stosunkowo szybko usta-
lity sie kategorie przesylek pocztowych, korzy-
stajgcych z samolotu. Sg to przesyiki wymaga-
jace szybkiego dostarczenia adresatowi, a z
drugiej strony zdolne do poniesienia zwiekszo-
nych kosztow transportu. Samolot wszedt w ten
sposéb miedzy dwa Srodki przesytania wiado-
mosci: telekomunikacje i poczte korzystajaca z
transportu naziemnego.

Telekomunikacja ma nad samolotem przewa-
ge szybkosci. Jest za to duzo drozsza. Koszt
przestania wiadomosci ta droga zalezy o wiele
silniej niz przy zastosowaniu innych Srodkdéw
od objetosci — oplata jest bowiem obliczona
w zaleznosci od ilosci stéw lub czasu rozmowy.
Korzystajg wiec z telekomunikacji wiadomosci
krétkie, bardzo wazne, mogace znies¢ wysokie
optaty i wymagajace duzej szybkosci.

Natomiast przewdz poczty Srodkami naziem-
nymi jest powolniejszy. Jednak koszty sa
znacznie nizsze. Korzystajg wiec z niego prze-
sytki o duzej objetosci i wadze (ruch paczko-
wy), niezbyt wielkiej pilnosci i nie mogace
znies¢ wysokich kosztow.

Z samolotu korzysta cala posrednia grupa
przesytek. Oczywiscie, granice miedzy tymi
grupami sg ptynne, w zaleznosci od postepow
technicznych w dziedzinie telekomunikaciji, prze-
wozu lotniczego i przewozu naziemnego. Moz-
naby powiedzie¢, ze rozwdj telekomunikacji od-
biera ,klientow“ samolotowi, a rozwdj lotnic-
twa zagarnia kategorie przesylek przewozo-
wych ladem i morzem. Z drugiej strony jednak,

Lotnictwo polskie stuzy sprawie pokoju, interesom ludzi pracy miast i wsi

trzeba mie¢ na uwadze ciggly wzrost ogolnej
iloSci przesytek pocztowych.

Poczta stanowita pierwszg grupe przewozowa
objetg transortem powietrznym. Rok 1911 byt
rokiem przelomowym. Poczta zostata po raz
pierwszy przewieziona samolotem 9. IX. 1911 r.
miedzy Londynem a Windsorem. W maju 1912
roku uruchomiono w Niemczech regularng stuz-
be na trasie Heidelberg—Mannheim. W lecie te-
go roku Delag (Deutsche Lufschiffahrts Ak-
tiengesellschaft) rozpoczgt regularny przewdéz
poczty sterowcami: ,Schwaben“, ,Victoria —
Luiza“ i ,Hanza“. W latach bezposrednio na-
stepujacych po pierwszej wojnie Swiatowej sie¢

ocztowych linii lotniczych rozrosta si¢ na ca-
ym Swiécie.

Z czasem, wraz z rozpoczeciem regularnego
przewozu pasazerOw zaczeto transportowac
poczte wraz z pasazerami w tych samych lo-
tach. Przez pewien czas rozwijaty sie te dwa ro-
dzaje linii rébwnorzednie, jednak okoto 1930 ro-
ku specjalne linie pocztowe zaczely zanika¢ na
rzecz linii mieszanych pasazersko - pocztowych.
Istniejgce do tego czasu przedsiebiorstwa zaj-
mujgce sie wytgcznie przewozem poczty rozsze-
(rjzy}y zakres swego dziatania lub ulegty likwi-

acjl.

Przewazajagcym dzi$ typem przewozu lotni-
czego jest przewdz mieszany pasazeréw, poczty
i towaréw w jednym samolocie. Jednak rozwdj
idzie réwniez w kierunku znalezienia sposobu
przesytania lotniczego poczty przy pomocy wy-
specjalizowanych srodkéw, np. helikopterow.

Mozliwos¢ nocnego przewozu poczty ma
duze znaczenie ze wzgledu na szybkos$¢ dorecza-

(fot. ,Film Polski*)



nia korespondenciji, ktéra nie potrzebuje czekac
na odsytke i rozdziat.

Zaleta helikopteréw w dziedzinie przewozu
poczty jest unikniecie dowozu poczty na lotni-
sko i z lotniska. Szybko$¢ dowozu jest niewy-
starczajgca i niweczy szybkos¢ przelotu na od-
cinkach krotkich. W przewozie poczty krajowej
jedynie helikopter moze skutecznie konkuro-
wac z dobrze rozwinietg komunikacjg naziem-
na. Zdolnos¢ helikoptera do lgdowania w jakim-
kolwiek miejscu, choéby na dachu urzedu pocz-
towego, rozwigzuje kwestie transportu poczty
na dystansach krétkich i na obszarze wielkich
miast. Doswiadczenie wykazuje, ze uzycie heli-
kopteréw w wielkich miastach i ich okolicy zao-
szczedzito w szeregu przypadkow do 19 godzin
w transporcie.

Prowadzone byly od dawna préby przesyta-
nia poczty w pociskach rakietowych bez pilota.
Zagadnienie to nastrecza wiele trudnosci tech-
nicznych. Wprawdzie bylo juz kilka udanych
eksperymentéw w tej dziedzinie np. w Austra-
lii, jednak nie mozna powiedzie¢ kiedy ten $ro-
dek przewozu poczty bedzie wprowadzony do
stuzby. Rozwdj pociskow rakietowych w Niem-
czech w czasie wojny, a obecnie w ZSRR i Sta-
nach Zjednoczonych pozwala przypuszczaé, ze
termin ten nie jest zbyt odlegly.

Przeprowadza sie tez szerokie badania nad
odbieraniem i zrzucaniem poczty z samolotow

Mgr J. OSINSKI

bez ladowania. Stosuje sie do tego celu samo-
loty o malym tonazu. Podejmowanie poczty na-
stepuje przez podchwycenie kotwiczkg spusz-
czong z samolotu worka zawieszonego miedzy
dwoma tyczkami. W praktyce mozna stosowac
obecnie te metode do workdéw nie przekracza-
jacych 18 kg wagi. Natomiast doreczanie bez
ladowania nastepuje przez wyrzucenie z samo-
lotu specjalnego zasobnika z umieszczong w
nim pocztg. System ten stosuje sie przy obstu-
giwaniu matych miejscowosci o nieduzym ruchu
pocztowym, lub nie majgcych odpowiednich
ladowisk, i nie posiadajgcych dobrych po-
taczen przy pomocy komunikacji naziemnej.
Daje duze oszczednosci, gdyz nie tylko zyskuje
sie na czasie, lecz ponosi sie znacznie mniejsze
koszty — jak wiadomo przy lagdowaniu i star-
cie nastepuje bardzo znaczne zuzycie paliwa.

P.L.L. ,Lot* bada mozliwosci uruchomienia
w niedtlugim czasie kilku krajowych linii pocz-
towych obstugiwanych przez samoloty ,Szpak
4T“. Rozpatrywane sg przy tym mozliwosci
zrzutéw poczty i podejmowanie jej bez lgdowa-
nia.

Poczta wsréd grup przewozu lotniczego zaj-
muje specjalne miejsce. Jest to jedyna grupa,
w ktérej korzystajacy z przewozu nie nawigzu-
je bezposredniego kontaktu z przedsiebior-
stwem lotniczym i nie placi mu bezposrednio.
Posrednikiem miedzy nadawcg a przewoznikiem
jest poczta.

ROLA | STAN DZISIEJSZY SMIGLOWCOW
(HELIKOPTEOW)

Smiglowcom poswieca sie dzi$ bardzo wiele
uwagi. Interesujg one zaréwno technikéw - kon-
struktorow, jak i eksploatatorow lotnictwa, kté-
rzy znajdujg dla nich coraz to nowe zastosowa-
nie.

Osiggniecia helikopteréw sg dzi$ jeszcze nie-
zadawalajace, koszty za$ esksploatacyjne zbyt
wielkie na to, aby helikopter mogt spetnia¢ za-
dania, ktére mu sie wyznacza. Jednak jest rze-
cza niewatpliwg, ze i w tej dziedzinie lotnictwa
mozemy liczy¢ na szybki rozwo;.

Jak wiemy, gtébwng zaletg Smigtowca jest je-
go zdolnos¢ do startu i ladowania przy uzyciu
minimalnej powierzchni. Helikopter wznosi sie
i opada prawie pionowo. ,Lotniskiem* dla nie-
go moze by¢ plac w srédmiesciu lub nawet ptas-
ki dach domu.

Autorem pierwszych projektéw $miglowca
byt Leonardo da Vinci (ok. 1500 r.). Z pOzniej-
szych czasow podkreslic nalezy m. in. préby
Launoy i Bienvenu (1784) oraz’pierwsze rekor-
dy, ustanowione przez Smigtowiec Pescara w r.
1924 — 738 m lotu w linii prostej oraz Ascanio
(1930) — czas lotu 8 min. 45 sek., odlegtos¢ w
linii prostej 1079 m i wysokos¢ 18 m. W roku
1938 rekordy sSmigtowcdw wynosily juz: czas

lotu — 1 godz. 20 min,, odlegtos¢ — 109 km,
szybkos$¢ (na przestrzeni 20 km) — 122,5 km/
godz., wysoko$¢ 2.439 m. Rekordy te ustano-
wione zostaly na Smiglowcu Focke - Wulf
FW-161 z silnikiem Siemensa 160 KM.

Do czasu wojny $migtowce nie wyszty z okre-
su préb i mozna rzec, ze nie znalazly praktycz-
nego zastosowania.

Obecne osiggi helikopteréw, budowanych se-
ryjnie i spetniajgcych coraz to szersze zadania
praktyczne (dowdz podréznych, przewdz pocz-
ty itp.) sa nastepujace.

Szybko$¢ maksymalna — 170 km/godz, szyb-
kos$¢ podr6zna — 135 km/godz., szybkos¢ wzno-
szenia pionowego — 2,1 m/sek., szybkos¢ wzno-
szenia ukosnego — 6 m/sek.

Szybkos$¢ rekordowa helikoptera wynosi 210
km/godz. na bazie 3 km oraz 197 km/godz. w ob-
wodzie zamknietym, dtugosci 100 km. Ten osta-
tni rekord ustanowiony zostat 6 maja b. r. na
Smigtowcu S-52.

Jesli chodzi o udzwig handlowy (ciezar pla-
tny), to najbardziej popularny Smigtowiec S-51
(konstr. Sikorskiego) posiada przy zasiegu 400
km — 180 kg (2 osoby -f- bagaz), przy odlegto-
&ci lotu 200 km — 260 kg (3 osoby -f bagaz).



Na odlegtos¢ 80 km lotu S-51 moze przewiezé
360 kg (4 osoby z bagazem). Maksymalny cie-
zar uzyteczny S-51 wynosi 567 kg. Zabierane
przez S-51 paliwo na lot dlugosci 400 km wazy
270 kg, na 200 km — 190 kg i na 80 km — 90
kg. Silnik posiada moc 450 KM.

W budowie znajdujg sie helikoptery zdolne
do przewozenia ciezaru do 1000 kg, posiadaja-
ce szybkos$¢ podrozng rzedu 200 km/godz. i o-
siggajgce wysokos¢ do 5000 m.

Nalezy przypuszcza¢, ze stosowany dotych-
czas klasyczny naped rotora z pomocag silnika
ttokowego zastgpi juz wkrotce, zwlaszcza w
Smiglowcach o duzym ciezarze — naped turbi-
nowy, przy czym w bedacych juz w budowle
prototypach znajdujemy dwa rozwigzania, W
pierwszym z nich mamy zasilanie centralne ro-
tora ,w drugim — zasilanie napedu na koncach
topatek.

Dzieki wiasciwosci lgdowania na matych te-
renach, a rébwnoczesnie z powodu stosunkowo
niewielkiego zasiegu przy znaczniejszym cie-
zarze uzytecznym, helikoptery nadajg sie szcze-
gOlnie do podrézy krétkich ,,od drzwi do drzwi“,
skutecznie rywalizujgc z samochodami.

Gtownym zastosowaniem helikopterow w
transporcie jest obecnie dow6z podréznych i
przesytek z lotnisk do miasta oraz rozprowa-
dzanie poczty wewnatrz wielkich miast.

Wyniki osiggniete w tej dziedzinie podane sg
na innym miejscu (,Przewoz lotniczy poczty*).
Przekonujg nas one, ze zastosowanie helikopte-
row w stuzbie pocztowej wyszto juz daleko po-
za stadium eksperymentalne.

Z okazji XVIll-ej Miedzynarodowej Wystawy
Lotniczej w Paryzu uruchomiono state polgcze-

Helikopter typu HAT Sikorski S — 51 pilotowany
przez ¢wiczacyg sie obstuge

nie helikopterami lotniska Orty pod Paryzem z
placem przed Grand Palais, gdzie miesci sie
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wystawa. W okresie trwania wystawy wykona-
ny zostat pierwszy lot z Londynu do Paryza.

Poza komunikacja na krotkich odcinkach
oraz przewozem poczty, helikopter znajduje je-

Odmiana handlowa helikoptera ,Hiller 360 w akcji
kontroli nad przewodami napowietrznymi

szcze inne, bardzo szerokie i coraz szersze za-
stosowanie, przy czym w wielu przypadkach
obecna, stosunkowo mata szybkos¢ Smigtowca
nie tylko nie zmniejsza jego waloréw w stosun-
ku do samolotu, lecz przeciwnie czyni go bar-
dziej uzytecznym.

Tak wiec juz obecnie helikoptery wykorzy-
stywane sg z duzym powodzeniem w rolnictwie
i ledSnictwie przy zwalczaniu szkodnikéw przez
opylanie pdl i laséw. Czyni sie préby ich uzycia
przy zasiewach. Moga one z powodzeniem od-
dawac wielkie ustugi w sluzbie sanitarnej, przy
tepieniu komardéw roznoszacych zarazki malarii,
stuzg w akcji ratowniczej w razie powodzi oraz
przy dostarczaniu pomocy w niedostepnych te-
renach gorskich. Uzywane sg do patrolowania.

We Francji wyprobowano ostatnio metode
opylania z pomoca helikopteréw rzepaku i Inu.

Loty wykonywane byly na wysokosci 2 me-
tréw, z szybkoscig 35 — 40 km/godz. Opylanie
nastepowato z wiatrem bocznym na pasie sze-
rokosci 20 metrow. Przy uzyciu 1 helikoptera
opylono obszar o powierzchni okoto 1300 ha.

Nie ma jeszcze wystarczajgcych danych, na
ktéorych moznaby oprze¢ kalkulacje kosztéw
opylania, wykorfywanego przy uzyciu helikopte-
row. Przyjmujgc, ze 1 helikopter bedzie w sta-
nie opylic na godzine 80 ha (w probach we
Francji osiggnieto 60 ha), ze zuzycie paliwa be-
dzie 60 litrow na godzine, a wiec ponizej 1 litra



Przyktad statecznosci helikoptera przy

na hektar i ze amortyzacja helikoptera, kosztu-
jacego dzis okoto 5 milionéw zt, rozciggnie sie
na 1000 godzin lotu, koszt opylania helikoptera-
mi nie powinien wynosi¢ wiele wiecej niz przy
zastosowaniu dotychczasowych $Srodkow.

Pewne znaczne trudnosci przedstawia dzis je-
szcze technika pilotazu helikopteréw, ktéra —
zwtaszcza w lotach zwigzanych z opylaniem ro-
$lin, a wiec o duzej precyzji, — wymaga od pi-
lotow szczegdlnego wysitku i umiejetnosci.

Na roliiietwie oraz stuzbie sanitarnej i ratow-
niczej nie konczy sie jeszcze rola S$miglowcow.
Helikopter stuzy¢ moze nie tylko do przenosze-

ladowaniu

nia tadunku, lecz takze w szczegolnych przy-
padkach jako sita przeno$no - podnosna.

By¢ moze, w dalszej przysziosci, kiedy koszty
eksploatacyjne uda sie znacznie obnizyc, ujrzy-
my Smiglowce zastosowane przy budowie linii
telefonicznych gdzies w trudnych terenach goé-
rzystych, rozwozace ludzi i materiat, lub tez po-
prostu w roli powietrznych dZzwigoéw, zastepu-
jacych kolejki linowe.

Na zakonczenie pragniemy dodaé, ze rowniez
i w Polsce prowadzi sie studia nad budowg he-
likopterow i ze juz niedlugo bedziemy czekali
na wyniki pierwszych préb praktycznych.

KSIAZKA | PRASA NA WYSTAWIE
WARSZAWSKIEJ

Wystawa Ksigzki i Prasy w sali N.O.T. (Na-

czelna Organizacja Techniczna) w Warszawie'

przy ul. Czackiego 3/5 jest niezawodnie wazkim
wydarzeniem kulturalnym i spotecznym. Byt
wielki czas, aby unaoczni¢ dorobek kulturalny
Polski na tym polu.

Pozycjg naczelng Wystawy sa eksponaty,
obrazujgce historie piSmiennictwa polskiego od
najdawniejszych jej poczatkéw. Stare pergami-
ny, ksiegi i druki, pokazane w odpisach i orygi-
natach, przykuwajg uwage widza i zniewalajg
do refleksji glebokich, upowazniajacych do uza-
sadnionej dumy narodowe;.

Oto lezy przed nami sedziwy egzemplarz Ka-
zan Swietokrzyskich w odpisie (oryginal znaj-
duje sie niestety w Kanadzie). Jest to pieczoto-
wicie przez Aleksandra Brucknera zestawiony
zbior waskich paseczkéw pergaminowych w X1V
w., ktére w celu przechowania ich byty powkle-
jane w grzbiety rosyjskich ksigzek, z ktérych
udato sie je wydoby¢ i odtworzy¢ catos¢, stano-
wigcg skarb dla kultury bezcenny. Tuz obok wi-

da¢ podobizne Psatterza Florianskiego; odpis
Kroniki Galla Anonima; Kroniki Jana z Czar-
nolasu; ortyle Magdeburskie; opis bitwy pod
Grunwaldem, sporzadzony przez naocznego
Swiadka (Cronica conflictus Wiladislai Regis
Poloniae); Historia Jana Diugosza; utwory pi-
sarskie: ,Zywot ojca Amandusa“ i ,Komedia o
miesopuscie”; Kodeks (Antiguitates) Jbzefa
Flawiusza, bogato zdobiony miriiaturami i ini-
cjatami a wykonany w calosci w Polsce, w kla-
sztorze benedyktynéw w Tyncu w r. 1460; prace
Jana Turrecrematy, pierwszego w Polsce dru-
karza; ,Wizerunek" Reja; dziela Jana Kocha-
nowskiego (Krakow 1617); dzieto ,O napra-
wie Rzeczypospolitej* Andrzeja Frycza Mod-
rzewskiego z r. 1577; Statuty Jana taskiego z
1506 (dzieto to zawiera m. in. najstarszy dru-
kowany tekst Bogurodzicy); Chronica Polono-
rum, ktéra jest pierwsza drukowang (Krakéw
1521) historig Polski — oraz szereg innych pa-
miatek piSmienniczych a m. in. pieczecie kro-
lewskie z dotaczonymi aktami pergaminowymi.
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Dziat tego pokazu zamyka niejako okres tych
stuleci, w ktorych rozwoj polskiej kultury pi-
Smienniczej nie tylko doréwnywal poziomowi
innych naroddéw, ale niejednokrotnie ten poziom
przewyzszal. Trzeba przeciez pamietaé, ze
Modrzewski juz w 1577 r. publikowat drukiem
idee najszczytniejszej demokracji spolecznej,
wyprzedzajgce mys$| owczesng o wieki cale.

Ta cze$¢ Wystawy stanowi odrebny wyraz.

Nastepny etap dynamiki polskiej mysli po-
stepowej — to okres dziatalno$ci Komisji Edu-
kacji Narodowej i Kuznicy KokHatajowskiej.
Dorobek piSmienniczy tego okresu nie zostat
dos¢ szczegotowo na Wystawie przedstawiony,
ale to, co pokazano — stanowi w kazdym razie
obraz bogaty w tresci. Widzimy dzieta najwybit-
niejszych tworcow epoki: Kottgtaja, Staszyca,
ks. Grzegorza Piramowicza, Sniadeckiego i sze-
regu innych.

Ze wzruszeniem oglada sie Uniwersat Pota-
niecki drukowany w Gazecie Wolnej Warszaw-
skiej, a dalej autografy Tadeusza Kosciuszki,
Adama Mickiewicza, Lelewela, Goszczynskiego
iin.

Jak wida¢ wiec Wystawa zwigzala pokaz pol-
skiego dorobku pismienniczego z twoérczoscig
postepowa.

Eksponaty dzialdbw wyzej wymienionych Wy-
stawa otrzymata z Muzeum Narodowego.

Okres lat 1830 — 1905 zobrazowany jest ra-
czej stabo. Prace demokratyczne emigracji i
niektore, drukowane w Polsce oraz twoérczosé
Towarzystwa Demokratycznego Polskiego —
to prawie wszystko. Lata 1904 — 1906 nie daja
wyrazistego charakteru rzeczywistosci owcze-
snej. "

Jesli chodzi o przedstawienie ksigzki i prasy
wspotczesnej, to pokazane sg nowe wydania kla-
sykow literatury polskiej, wydania nowych
wspoiczesnych dziet literatury polskiej, osobno
wydania literatury rosyjskiej w jezyku polskim
i klasycy innych krajéw poza Polskg i ZSRR,
literatura polska prawnicza, spoteczno - poli-
tyczna, marksistowska, naukowa, humanistycz-
na, popularno-naukowa, dziecieca, rolnicza, me-
dyczna i techniczna.

CaloS¢ ta przedstawia sie interesujaco.

Pokazem prasy Wystawa zamyka caloksztait
uwidocznionego dorobku. Pokaz ten obejmuje
szereg ciekawych eksponatéw z czaséw niewoli,
z okresu miedzywojennego, z Podziemia — i za-
konczony jest akordem zwyciestwa dni dzisiej-
szych tj. liczbami naktadéw czasopism i dzien-
nikbw, wydawanych przez partie i organizacje.

Tak wygladataby cato$¢, ogdlnie biorgc. Dla
nas jednak istnieje jeszcze jeden aspekt Wy-
stawy — mianowicie: 'piSmiennictwo technicz-
ne.

To, co wida¢ — upowaznia do optymizmu, ale
nie przesadnego. Czasopisma ubrane sg prze-
waznie w szate dostatnig, aczkolwiek nie na po-
ziomie, ktdérego sobie zyczy¢ nalezato. llosScio-
WO przedstawia sie dziatl czasopism technicz-
nych dodatnio. Widzimy ,Dom, osiedle, miesz-
kanie* — organ Pol. Towarzystwa Reformy
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Mieszkaniowej (z Toeplitzowskiej jeszcze ini-
cjatywy z przed lat 20); widzimy ,Horyzonty
techniki“ i ,Przeglad Techniczny“, wida¢ ,Prze-
glad Geodezyjny“; jest ,Przeglad Mechanicz-

ny“, jest ,Mechanik“. Dalej: ,Technika lotni-
cza*, ,Inzynieria i budownictwo“, , Przeglad,
spawalnictwa“, ,Przeglad gorniczy*, ,Gospo-

darka wodna“, ,Materiaty budoiolane“, ,Woda,
gaz i technika sanitarna“, ,Przeglad chemicz-
ny*, ,Nafta", ,Hutnik", ,Przemyst spozywczy",
.Gospodarka planowa“, ,Zycie gospodarcze”,
» Przeglad organizacji“ .

7i dziedziny komunikaciji: ,Przeglad Komuni-
kacyjny“, ,Przeglad Kolejowy" i ,Drogowni-
ctiuo” .

Czy wystawa objeta cale piSmiennictwo pe-
riodyczne? Oczywiscie, nie. Nie mozna nie pod-
kres$li¢ pewnych brakéw. Ale w kazdym razie
pokazano rzeczy najwazniejsze. | wilasnie ude-
rza w tym, co pokazano, a niezawodnie i w tym,
co sie z dziedziny techniki na Wystawie nie uka-
zatlo — brak pism fachowych popularnych.

Poziom pism, wymienionych powyzej, odpo-
wiada wymaganiom inzyniera, technika, fa-
chowca z odpowiednim przygotowaniem zawo-
dowym, chociazby w Srednim zakresie. Jesli
chodzi natomiast o druk, ktory by sprawy tech-
niczne (zaréwno teoretyczne jak i praktyczne)
podawat jezykiem popularnym szerokiej masie
robotnicze] w zakresie licznych wykonywanych
przez nig zawoddéw — to na tym polu akcja wy-
dawnicza u nas stoi daleko w tyle poza granicag
najistotniejszych potrzeb.

Nie lepiej zreszta przedstawia sie problem
ksigzki technicznej. Na Wystawie w dziale lite-
ratury technicznej mozna zauwazy¢ szereg war-
tosciowych rzeczy, zwtaszcza w dziedzinie elek-
trycznosci i podrecznikbw medycznych, a takze
fotografiki. Wiasciwie najlepiej obstuzone jest
rolnictwo.

Ale jesli chodzi o ksigzke zawodowg popular-
ng, to poza paroma wydawnictwami ,Czytelni-
ka“, jak ,Stolarz“, ,Kowal“, ,Slusarz" — nie
widac nic, albo prawie nic. Krzyczacej potrze-
bie ksigzki zawodowej, ksigzki technicznej po-
pularnej (o typie Vade mecum) — nie uczyni-
lismy zado$¢. Nie wyszliSmy tej potrzebie na
spotkanie i to jest nie tylko brak, nie tylko
usterka w dziedzinie akcji wydawniczej — ale
zjawisko dzialajgce niezawodnie na niekorzys¢
gospodarki narodowej. Albowiem fachowe do-
szkolenie pracownika jest zagadnieniem bynaj-
mniej nie slabszego znaczenia, niz uswiadamia-
nie polityczno-spoteczne, gdyz decyduje o zwiek-
szonej wydajnosci pracy.

Takie oto uwagi nasuneta nam Wystawa.

Jesli chodzi o wyglad zewnetrzny wydaw-
nictw technicznych, o ich estetyke — to trzeba
stwierdzi¢, ze artystycznego wysitku w tym kie-
runku nie widaé. Dodatnio rysuje sie zaledwie
kilka czasopism.

Wystawa urzadzona jest poprawnie: przej-
rzyscie i estetycznie. Cel zamierzony — chec
pokazania linii rozwojowej demokratycznego
dorobku piSmienniczego — w duzej mierze osia-
gi- T.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

DROGI
NA OBSZARACH PODBIEGUNOWYCH
ZWIAZKU RADZIECKIEGO

. Nieomal zapomnianym do rewolucji obsza-
rom podbiegunowym Zwigzku Radzieckiego po-
Swieca sie W latach ostatnich 5-latek bardzo du-
Z0 uwagi. Wielkie zasoby mineralne, silnie roz-
wijajgcy sie przemysti niezmierzone lasy wyma-
gaja dla ozywienia produkcji potgczenia tych
obszaréw z pozostalg resztg kraju. Obok daleko
na poinoc wybiegajgcych nowych linij kolejo-
wych wielkg uwage poswiecono rozbudowie
drég. Przewaza kierunek pétnoc-potudnie, naj-
bardziej gospodarczo-komunikacyjnie uzasad-
niony. Skoro pominie sie wielkos¢ tych obsza-
réw, a weZzmie sie pod uwage bardzo nieznaczne
zaludnienie, to Srednia gestosci sieci drogowej
na tych obszarach w stosunku do ilosci zalud-
nienia jest wieksza, anizeli w Europie Zachod-

niej..

i Peczengi wioda trzy gtéwne drogi w kierun-
ku Finlandii, Norwegii i Murmanska. Dos¢ ge-
stg sie€¢ drogowg rozbudowano na poOlwyspie
Kola, tgczac powstale tam osrodki przemysto-
we. W pétnocnej Syberii zbudowano trzy magi-
strale drogowe: Ob — Irtysz — Omsk — Be-
rezko z odgatezieniem do Nowyj Port i pélwy-
spu Taz. Droga Jenisejska tgczy miejscowosci
Igarsa, i Norylsk i posiada odgatezienie na
wschdéd w kierunku Katangi. Wzdtuz Leny bieg-
nie szlak drogowy z Jakutska przez Kotymsk
do Andyru nad Morze Beringa.

(Transport — 1949)

USPRAWNIONY SPOSOB
ZAOPATRYWANIA STATKOW
W WEGIEL BUNKROWY

Latem 1949 r. w jednym z portéw rzecznych
w goérnym biegu Dniepru zastosowano nowy
sposéb zmechanizowanego zaopatrywania stat-
kéw w wegiet, polegajacy na pewnej zmianie
konstrukcji samotadujgcych dzwigébw rucho-
mych i ustawieniu specjalnych dzwigéw rucho-
0 pojemnosci 10 ton. Schemat urzadzen przed-
stawiony jest na rysunkach 1i 2

Wzdtuz brzegu rzeki umieszczono transporter
tasmowy typu Nogatynskich zaktadéw 7, row-
nolegle utozono tor kolejowy 10, wzdluz kto6-

rego znajdujg sie zasieki z weglem. Nad tran-
sporterem tasmowym ustawiono zasobniki 6.
Samotadujgcy dzwig 9 jest zaopatrzony w spe-
cjalny czerpak. Sposéb dzialania urzadzenia
jest nastepujacy.

Samotadujacy dzwig przesuwa sie wprzod,
wrzyna sie czerpakiem w wegiel i czesciowo
sie nim napetnia. Przy drobnym weglu czer-
pak napetnia sie do 75%0- Reszte wegla dosy-
puje 2 — 3 ludzi.

Samotadujacy dzwig przewozi wegiel do
zasobnikéw. Tu czerpak podnosi sie w gére,,
przewraca i wegiel wysypuje sie do zasobnikéw
6. Wszystkie zasobniki napelnia sie weglem,
jeszcze przed wejsciem statku do portu.

Z chwilg przycumowania statku wegiel z za-
sobnikbw samoczynnie wysypuje sie na tasme
transportera 7. Po rynnie 5, krotkim transpor-
terze 4 i ruchomym transporterze 3, ustawio-
nym na estokadzie, wegiel taduje sie na statek.

Zatadowanie 10 ton wegla trwa 10 do 15 mi-
nut.

Opisany powyzej sposob tadowania wegla po-
siada nastepujace zalety.

1) Wegiel wydaje sie statkom w iloSciach
okreslonych pojemnoscig zasobnikow, co ula-
twia okreslenie wagi.

2) Rzeczywistg wydajno$¢ dzwigu okresla sie
iloscig zatadowanych zasobnikéw (o znanej po-
jemnosci).

3) Samoczynne podawanie wegla na transpor-
tery skraca czas pracy elektrowni i transporte-
réw, co daje duzg oszczednos¢ paliwa i energii
elektrycznej.

4) Transportery pracujg przez krotki
czasu przy pelnej wydajnosci.

5) Przy naladunku zatrudnia sie zamiast 25
robotnikéw zaledwie 3-ch.

6) Czerpak wywrotowy ufatwia prace robot-
nikdéw, oraz usuwa dodatkowe prace przeftadun-
kowe.

7) Postoj statkow przy zabunkrowaniu 10 ton
zostat skrocony do 10 — 15 minut.

Pierwotng wydajnos¢ dzwigu, wynoszacg 48

okres

.ton w jednej zmianie, podczas zeglugi.w 1948 r.

zwiekszono do 60 ton.
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W portach, ktére nie posiadajg samotaduja-
cych dzwigdw, dla uprzedniego napetniania za-
sobnikéw sposobem wyzej opisanym, mozna
zastosowac inne srodki stluzace do tadowania.
(Riecznoj Transport nr 5 Moskwa 1948).

J. K.
WEGRY — OSIAGNIECIA W TRANSPORCIE

| KOMUNIKACJI W 1948 R.

W 1948 r. powotano do zycia Centralng Rade
Transportowa, ktérej zadaniem jest koordyno-
wanie przewozéw towarowych w catym kraju,
a w szczegolnosci uzgadnianie dyspozycyj co do
podziatu transportow miedzy r6zne komunika-
cje na tle zapotrzebowania transportu i mozli-
wosci jego wykonania.

tagodna zima 1947/48 umozliwita zegluge na
Dunaju w ciggu calego roku. Zegluga tez prze-
jeta wiekszos¢ masy przewozéw, na ktorej
zwiekszenie wptynely dobre urodzaje zbdz. Du-
najem eksportowano, importowano i przewie-
ziono w obrocie wewnetrznym wielkie iloSci ru-
dy zelaznej, bauksytu, wegla, olei mineralnych,
soli, materiatobw budowlanych, zboza, kukury-
dzy i burakéw cukrowych.

W komunikacji drogowej zanotowac¢ nalezy
utworzenie  Panstwowego  Przedsiebiorstwa
Przewozu Towarow, ktére przejeto te czynnos-
ci od kolei panstwowych. Dysponuje ono 200
wozami ciezarowymi i wspotpracuje scisle z po-
dobnymi  przedsiebiorstwami  komunalnymi
i spétdzielczymi. Przedsiebiorstwa te przewio-
zty w 1948 r. razem ponad 2 miliony ton towa-
row.

Szczegolnie dotkliwe straty wojenne poniosty
Wegry w komunikacji drogowej przez zburze-
nie szeregu wielkich mostéw na Dunaju i Cisie.
1424 mostéw drogowych t. j. 17% ogdlnej liczby
mostow zostato zburzonych. W samym Buda-
peszcie zburzono 5 wielkich mostéw na Dunaju,
ktére juz odbudowano. Podobnie szybko odbu-
dowano zniszczone mosty na Cisie, gdzie zbu-
rzono 12 wielkich mostéw, z czego dotychczas
odbudowano 7.

Procz tego na Dunaju odbudowano inne mo-
sty poza Budapesztem, z ktérych oddano juz do
uzytku most pod Medve, pod Komarnem, dro-
gowy i kolejowy most w Baja. Statg odbudowe
wszystkich mostoéw drogowych przewiduje sie
do Konca 1950 r.

(Transport — 1949)

FINANSOWANIE BUDOWY DROG
PUBLICZNYCH W SZWAJCARII

Prasa szwajcarska ogtosita niezmiernie cie-
kawe liczby, dotyczgce finansowania utrzyma-
nia i budowy drég publicznych w tym kraju.
Ustrdj panstwowy Szwajcarii pozostawia petng
samodzielno$¢ dysponowania funduszami po-
datkowymi gminom, kantonom i zwigzkowi kan-
tonéw, czyli panstwu zwigzkowemu. W nastep-
stwie tego w gospodarce drogowej tego kraju
Z biegiem lat narosty swoiste odrebnosci w dzie-
dzinie gospodarki drogowej. Po pierwszej woj-
nie swiatbwej stata sie nad wyraz pilna potrze-

ba wprowadzenia jednolitych zasad w budowie,
utrzymaniu i w ukfadzie kierunkéw gtownych
szwajcarskiej sieci drogowej. Stato sie to pod
wyraznym wpltywem technicznego rozwoju drég
w sgsiednich Niemczech, Francji i we Wioszech.
Kraje te przystgpity do modernizacji wlasnej
sieci drogowej i do rozbudowy nowego typu
drég, zwanych autostradami. Polozenie geogra-
ficzne Szwajcarii, wykazujgce wielkie wartosci
tranzytowe, wymagato niezwtocznego wspot-
dziatania, aby za pomocg dobrej komunikaciji
drogowej i przy uwzglednieniu postepujacego
rozwoju motoryzacji, $ciggna¢ na swoj obszar
masy turystoéw z krajow bezposrednio sasiadu-
jacych.

Gminy i kantony okazaly sie zbyt stabe fi-
nansowo. Zwigzek nie posiadal odpowiednich
kapitatow.

W tym czasie wydano ogotem:

1930-1939 1940-1945
milony frankéw

na cele administracji drég 25 3

, utrzymanie 28,1 284

, ulepszenie 50 17

, budowe nowych drog 6,3 6,8
Razem 86,9 55,2

Zrodtem, z ktérego pokrywano te wydatki by-
ty nastepujgce wplywy:

clo od benzyny 49,4
, odimportu samochodéw 15,8
subwencje Zwigzku 65,2
podatki drogowe kantonéw 29,5
Razem 155,9

Liczby te dowodzg dobrze przemys$lanegj i rea-
lizowanej gospodarki drogowej, przede wszyst-
kim zwracano celowo uwage na utrzymanie
i ulepszenie stanu istniejgcej sieci drogowe;.

Znaczny ciezar podatku od benzyny i smarow
(150% od wartosci) przejmuje wielka ilos¢ za-
granicznych samochodéw, ktorych ilos¢ wyno-
sita ogotem:

od stycznia do wrzes$nia
rok 1938 wozéw 379831
. 1947 185842
. 1948 ” 408200

Jeszcze we wrzesniu 1948 r. znajdowalo sie na
terytorium Szwajcarii 64.000 obcych samocho-
doéw, w tym 51.000 wozéw osobowych, 6.000
przyczepek i 1.000 wozéw towarowych.

KOLEJE USA NA LINII POCHYLEJ

W dziedzinie transportu Stanéw Zjednoczo-
nych A. P. nastgpity w 1948 r. dziwne zjawi-
ska — koleje przewiozly wprawdzie niemal tyle
przesylek towarowych, na ile pozwalata ich
zdolno$¢ przewozowa, niemniej jednak pozo-
staty w tyle za rekordowymi przewozami roku



1947. Samochody natomiast i zegluga $rodlg-
dowa wykazujg w r. 1948 znaczny udziat prze-
WOzZOW.

Wskazane wyzej zmiany sg tylko zewnetrz-
nym przejawem innego, bardziej jeszcze cha-
rakterystycznego zjawiska, a mianowicie: prze-
wozy przesylek kolejg osiagnely wprawdzie w
1947 r. 0 13,6% wiecej od przewozéw roku
1939, lecz produkcja przemystowa — bedaca
podstawg przewozéw — zwiekszyta sie w roku
1947 o 75,5% w poréwnaniu z rokiem 1939.

Spadek przewozéw na kolejach w roku 1948
jest tedy znacznie wiekszy, niz to wynika z po-
wierzchownej oceny.

Jakie sa powody tego kurczenia sie przewo-
zow?

Nadawcy przesylek bardzo niechetnie przy-
jeli znaczng podwyzke taryfy kolejowej. Wpra-
wdzie opfaty na liniach samochodowych i na
drogach podwyzszono réwniez, lecz nie w tym
stosunku, jak na kolejach. Nadawca, ktory
moze zastgpi¢ przewdz kolejowy przewozem
wodnym, zyskuje na tym okoto 20% réznicy w
opfatach. Przy duzych stawkach taryfowych
20%-owa rdéznica stanowi¢ moze znaczniejsza
kwote pieniezna. ) .

Niektérym nadawcom odpowiada bardziej
gietkos¢ przewozow samochodowych. Twierdza,
ze przew6z samochodem przy lepszej jakosci u-
stug jest tanszy. Inni nadawcy, ulokowani nad
drogami wodnymi, utrzymujg, ze statki i barki
swymi uslugami przewozowymi przewyzszajg
kolej. W kazdym razie drogi wodne $rédlagdowe
przewiozly w roku 1948 okoto 30% wiecej ta-
dunkéw anizeli w r. 1947.

W przewozach na odleglos¢ ponad 1000 km
koleje majg wcigz jeszcze przewage nad wspot-
zawodniczgcymi srodkami transportu. Lecz i w
tym zakresie nowy czynnik pojawia sie na wi-
downi. Niektorzy przedsiebiorcy przenoszg swo-
je zakfady albo otwierajg filie dla zmniejszenia
kosztow zwigzanych z dalekimi przewozami.

Linie samochodowe zapozyczajg obecnie pe-
wien pomyst od kolei. Moze sie to sta¢ nieba-
wem powaznym zagrozeniem dla kolei, gdyz po-
myst siega w samo sedno tego, co pozwolito
kolejom uzyska¢ ich obecne przodujgce stano-
wisko. Chodzi mianowicie o wzajemne uzytko-
wanie samochodowych przyczepek ciezarowych
przez rézne przedsiebiorstwa samochodowe w
sposéb podobny, jak to sie dzieje na kolejach
z wagonami. Do niedawna wymagany byt prze-
fadunek, jezeli przesyika z linii jednego przed-
siebiorstwa samochodowego przej$¢ miata na

linie innego przedsiebiorstwa. Wedlug zawar-
tego ostatnio wzajemnego porozumienia, zata-
dowane przyczepy samochodowe przejmowane
sg do dalszego przewozu bez przeladunku z jed-
nej linii na druga, przy czym wyfladowane przy-
czepy moga by¢ wykorzystane do przewozu na
obcej linii przed zwrdceniem ich na linie ma-
cierzystag. W ten sposOb przyczep ciezarowy,
nalezacy do przedsiebiorstwa samochodowego
w Kalifornii, moze bez przeladowania dosta¢
sie nawet nad drugi ocean do Nowego Jorku.
Bezposredniej przyczyny widocznych zmian
w przewozach towarowych dopatrywac sie jed-
nak nalezy w podwyzszeniu stawek taryfowych.
Niezaleznie od wprowadzonych juz podwyzek
koleje domagajg sie dalszych dla sprostania
wzrastajgcym wydatkom. Wydaje sie, ze jedy-
na mozliwos¢ jakiegos$ realnego rozwigzania tej
powaznej dla kolei sytuacji polega na szybkim
znalezieniu bardziej skutecznych metod eksplo-
atacji. Dotychczasowe usitowania kolei zmie-
rzaly zapewne do tego celu, lecz watpliwym
jest, czy usitowaniom nadano, pozadane tempo
i czy starania podjeto we wiasciwym kierunku.
W dalszym ciggu artykutu, autor, niejaki
ANDERSON, domaga sie miedzy innymi, aby
nie ogranicza¢ w drodze zamierzonych przepi-
sow wielkosci pociggéw towarowych do najwy-
zej dopuszczalnej liczby 70 wagondéw na pociag,
by zluzni¢ ucisk podatkowy, cigzacy dotych-
czas na kolejach w stopniu znacznie wyzszym
niz na innych $rodkach transportowych oraz,
aby przepisy ustawowe, ograniczajgce kolej,
mialy rézne zastosowanie takze do pozostatych
rodzajow komunikaciji. P-
(Wedlug Trains — Febr. 1949).

SALON PARYSKI

W dniu 29 kwietnia rb. otwarta zostata X V 111
(druga po wojnie) Miedzynarodowa Wystawa
Lotnicza, znana pod nazwg Salonu Paryskiego.

W wystawie biorg udziat précz Francji naste-
pujgce panstwa: Stany Zjednoczone, Anglia,
Italia, Holandia, Czechostowacja i Szwajcaria.

Tegoroczny Salon Paryski odznacza sie
wszechstronnoscig. Oprocz wielkiej iloSci samo-
lotbw w oryginale i makiet, wystawiono wiele
przyrzadéw pokladowych, sprzetu radio - nawi-
gacyjnego, makiety lotnisk i urzgdzen porto-
wych itp. . , : .

CzesC eksponatéw umieszczona jest na lotni-
sku Orly. M. in.- najwiekszy z uzywanych obec-
nie samolotéw transoceanicznych Boeing Stra-
tocruiser.
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Prof. dr inz. Wactaw Moszynski WYKLAD
ELEMENTOW MASZYN. Czes¢ |l Lozyskowa-
nie. Format A5, stron XVI + 272, rysunkow
212, tablic 30, przyktadéw obliczeniowych 14,
Nakladem Instytutu Wydawniczego SIMP,
Warszawa, 1949 r.

Ksigzka p. t. ,Wyktad elementéw maszyn ,
Tom |l odpowiada drugiej czesci wykladéw

prof. W. Moszynskiego, prowadzonych na Wy-
dziale Mechanicznym Politechniki Warszaw-
skiej. Tre$¢ ksigzki obejmuje nastepujace roz-
dzialy: tozyska Slizgowe. Lozyska toczne. Ka-
diuby. Osie'i waly. Laczenie watdw. Sprzegla.
Hamulce.

Ksigzke zamyka skorowidz rzeczowy.

Na poczatku kazdego rozdzialu podane jest



dokladne okreslenie omawianej czesci, np. okre-
Slenie osi tocznych i watkow brzmi tak:

,Osig lufo wialem nazywamy cze$¢ maszynowa,
ujeta w tozyskach, ktoéra podtrzymuje inne czesci
maszynowe, wykonujgce ruchy obrotowe lub waha-
diowe; osig nazywaé bedziemy jg wtedy, gdy bedzie
ona wolng od momentowi, skrecajgcych (pomijamy
tu tarcie w tozyskach); w przeciwnym razie — na-
zwiemy ja watem. Osie moga by¢ ruchome lub state
zaleznie od tego, czy obracajg sie wraz z osadzonymi
na nich czesciami, czy tez sag trwale w spoczynku,
czesci te za$, osadzone ruchomo, obracaja sie doko-
ta nich. Waly sg zasadniczo ruchome*”.

Podane sg szczegOly obliczania wytrzymatos-
ci spoczynkowej oraz nos$nosci ruchowej, np. w
rozdziale ,Lozyska toczne* w poz. ,wytrzyma-
tos¢ tozysk" podano szereg zaleznosci, okresla-
jacych odksztalcenia sprezyste, zachodzace przy
Sciskaniu wateczkdbw i pierscieni walcowych,
oraz kul i pierscieni o zarysie kotowym.

.Naprezenie S$cinajgce, wystepujgce w uktadach
tocznych, osiggaja najwyzsze warto$sci wewngtrz ma-
teriatu czesci $ciskanych, tuz pod powierzchnig na-
cisku. W wyniku powtarzajacych sie ustawicznie ob-
cigzen na powierzchni biezni zjawiajg sie drobne
rysy, wywotujgce stopniowe luszczenie sie materia-
tu. Zmiany te powoduja powstawanie na powierzch-
ni biezni niewielkich lejkowatych wigtebten.

Wyznaczenie ruchowej nos$nosci tozysk jest za-
gadnieniem zawitym, ktére moze by¢ rozwigzane
jedynie na podstawie licznych doswiadczen".
Obszernie omawiane sg rodzaje tarcia Slizgo-

wego i tocznego (tarcie suche, péisuche, plynne,
poiplynne), wytwarzanie ciepta i nagrzewanie
czesci wskutek tarcia oraz sposoby zapobiega-
nia nadmiernemu tarciu i nagrzewaniu i rézne
urzadzenia do smarowania czesci tracych.

Przytoczono wiele szczeg6téw technicznych i
rozwazan konstrukcyjnych oraz rézne postacie
czesci, np. 16 postaci zabezpieczenia fozysk
przed zanieczyszczeniem i rozpryskiwaniem
smaru.

Praca prof. W. Moszynskiego stanowi pierw-
szy w literaturze polskiej obszerniejszy podre-
cznik z dziedziny elementéw maszyn, utrzyma-
ny ha poziomie wyzszych szkét technicznych.

Ze wzgledu na szerokie i gruntowne ujecie te-
matu, praca ta posiada charakter dzieta pod-
stawowego i moze by¢ wstepem do glebszych
studiow w dziedzinie budowy maszyn oraz cen-
ng pomoca dla samodzielnych konstruktorow i
wszystkich pracownikéw technicznych, pragna-
cych poglebi¢ i uzupemi¢ swe wiadomosci z kon-
strukcji elementow maszyn.

Prace prof. Moszynskiego cechuje, podobnie
jak i inne dzieta tegoz Autora, twdlrcza postawa
wobec omawianych zagadnien oraz whnikliwa
ocena stosowanych dotychczas rozwigzan kon-
strukcyjnych i sposob6w ich obliczania.

Bogaty material, ujety jest w zwartg i logicz-
ng forme. Wartos¢ dydaktyczng ,Wykiadu ele-
mentéw maszyn“ podnosi wielka ilos¢ starannie
wykonanych rysunkéw oraz przykiadéw liczbo-
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wych. Szata graficzna ksigzki zastuguje na wy-
réznienie.

T. S
Inz. JAN MIEDZINSKI

Materialy do rob6t drogowych i mostowych.
Wyréb i przygotowanie.

Ksigzka, wydana nakladem Instytutu Badaw-
czego Budownictwa w ramach Biblioteki Droz-
nika i Dozorcy Robét Drogowych, podaje do
uzytku personelu drogowego wiadomosci o0 naj-
wazniejszych materiatach drogowych, mianowi-
cie: naturalnych i sztucznych materiatach ka-
miennych, drewnie, betonie, materiatach bitu-
micznych, zeliwie i stali, oraz o niektdrych ma-
teriatach pomocniczych, jak wapno, papa, farby
olejne, karbolineum.

We wstepie do ksigzki autor zaznacza, ze
przy omawianiu poszczeg6lnych materiatow nie
mogt unikng¢ okreslen i objasnienr, wkraczajg-
cych w zakres geologii, mineralogii i chemii, a
przekraczajgcych zaso6b wiadomosci droznika i
dozorcy robét. Nie nalezy jednak z tego powo-
du stawiac¢ zarzutu ksigzce, ktéra zawiera wie-
le wiadomosci pozytecznych réwniez dla inzy-
niera i technika, szczegolnie przy prowadzeniu
kursow doksztatcajgcych dla dr6znikow i dozor-
zorcow drogowych.

Ksigzka bardziej odpowiadataby swemu celo-
wi, gdyby wiadomosci o materialach, przezna-
czone dla dréznika i dozorcy robo6t drogowych
byly wyodrebnione i wydrukowane drukiem
grubszym, a dodatkowe wyjasnienia — drob-
niejszym.

W nastepnym wydaniu bylo by pozadane
szersze potraktowanie rozdzialu o betonie, kt4-
ry znajduje coraz szersze zastosowanie na dro-
gach przy budowie nawierzchni, mostéw, zna-
kow i zabezpieczen dla ruchu.

Ksigzka moze by¢ pozyteczna nie tylko dla
pracownikéw drogowych, lecz réwniez dla pra-
cownikéw zajetych przy innych budowlach ko-
munikacyjnych: kolejowych, wodnych, lotni-
czych. W. T.

Inz. Adam Tuszynski BUDOWA | OBSLUGA
SAMOCHODU. Wyd. Ill, przejrzane i popra-
wione. Str. 258, ryc. 143 w tekScie i 10 tablic
dwubarwnych. Wydawnictwo: Ksiegarnia ,Wie-
dza-Zawdéd-Kultura“.

Przejrzysty opis budowy nowoczesnego sa-
mochodu, wprowadzajacy poczatkujacego auto-
mobiliste w zagadnienie obchodzenia sie¢ z sil-
nikiem, mechanizmami napedowymi i podwo-
ziem. Podrecznik ten dostosowany jest do wy-
magan zawartych w rozporzadzeniu o prawach
jazdy oraz do programu szko6t kierowcéw, za-
twierdzonego przez Ministerstwo Komunikaciji i
Ministerstwo OsSwiaty. Zawiera on wiadomosci z
teorii i obstugi, niezbedne dla kandydatow na
kierowcow Il i Il kategorii.

8-92-80/85, wewn. 53-47
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B —77070



Inwalidzka Komunikacja Samochodowa

A. GIRGUS i Ska

ZAMOSC, ni. PEOWIAKOW 6, TEL. 10

N

PRZEWOZY PASAZERSKIE NA LINIACH:
Zainosr - /I/islhio
M mmromograd

vs - GOoOroj
) mKreasné&forckeld
9, -rifszou/ce

prowadzi komunikacje Srodmiejska oraz zamiejska

Przyjmuje zamoOwienia na kroikodyslansouie wycieczki zamiejscowe

NAKLADEM WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

Ukazata sie praca:
Mgr ZBIGNIEW MIKA.
GOSZCZENIA PRZY PRZEWOZIE TOWAROW KOLEJA wyd. 1948 r, str. 212, cena zi 600.—

Ksigzka z dziedziny kolejowego prawa przewozowego. W pracy tej oméwione sa
roszczenia odszkodowawcze pi'zeciwko kolei z tytutu catkowitego Ilub cze$ciowego
zaginigecia, uszkodzenia i przekroczenia terminu dostawy.

Niebawem wyjdzie z druku:

Mgr ZYGMUNT CHOLEWA
URZADZENIA PRZELADUNKOWE

Zamowienia nalezy kierowaé¢ do ,Wydawnictw Komunikacyjnych*, Warszawa, ul. Kazi-

mierzowska 52 Konto PKO nr [-852a



WYDAWNICTWA

KOMUNIKACYJNE

WARSZAWA

CENA Zt 150

WSE w Sopocie |



