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C Z A S O P I S M A
WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH“n a k ł a d e m  „

P R Z E G LĄ D  K O LE JO W Y
m iesięczn ik techniczno-gospodarczy 
w ra z  z doda tk iem  b ib lio g ra ficzn ym  
nr 6 (czerwiec) 1949 r. zawiera:

R A D . Reorganizacja P K P

Inż. T. K R O G U L S K I. N a p ra w y  okresowe taboru  k o ­
le jow ego (dokończ.)

Inż. W. G R O B IC K I. Zagadn ien ie o tw ie ra n ia  p rzys ta n ­
k ó w  osobowych i  ładow n i.

Inż. J. J A N K O W S K I. R ozw ój k o le i lin o w y c h  zagra­
n icą  i  w  Polsce.

M g r Zb. M IK A . U w a g i do k o n w e n c ji rzym sk ie j o p rze­
w ozie  tow arów .

A. B A B IC K I. Szkolen ie p ra co w n ikó w  s łużby ru c h u  na 
PKP.

Inż. J. K O Ś C IU S Z K O . W ym iana  ciąg ła  podsypki w  to ­
rach.

W . O N K O . Osiągnięcia i  zam ierzen ia ko le ja rzy  ra ­
dzieckich .

W iadom ości z k ra ju  i  zagranicy.
N agrody za w yn a la zk i.

D R O G O W N IC TW O

m iesięczn ik pośw ięcony zagadnien iom  te c h n ik i
i  gospodark i d rogow ej
w ra z  z doda tk iem  b ib lio g ra fic z n y m
nr 6 (czerwiec) 1949 r. zawiera:

W skazania I I  (V I I I )  K ongresu Z w ią z k ó w  Zaw odow ych.

P ro f. inż. R A D Z IM IR  P IĘ T K O W S K I. Zastosowan e 
przyśpieszonego drenażu do nasypów  na b ło tach  
i  do kon so lida c ji terenów .

Inż. S T E F A N  R O D K IE W IC Z . Szerokość pasów d ro ­
gowych.

Inż. S T E F A N  R O L L A . W p ły w  w ilg o c i na na w ie rzch ­
nie  b itum iczne.

P ro f. d r  inż. W Ł O D Z IM IE R Z  S K A L M O W S K I. Z  prac 
badawczych i  dośw iadcza lnych oraz zagadnień 
szkolen ia zawodowego.

Z  czasopism zagranicznych.

Czasopisma.

Cena pojedynczego numeru 150 zł 
Prenumerata kw ar ta ln a  450 zt

REDAKCJA i ADMI NI ST RACJ A:  Warszawa, ul. Kazimierzowska 52
Konto PKO nr 1-8523

U
r r WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

A D M I N I S T R A C J A
DZIAŁ SPRZEDAŻY DRUKÓW SAMOCHODOWYCH

Wa r s z a wa  M o k o t ó w  12. ul. Kazimierzowska 52
Skrytka poczt. 53, PKO: 1—8523

K O M U N I K A T  N r  1
N a zlecenie Ob. M in is tra  K o m u n ik a c ji „W ydaw nictw a Kom unikacyjne“, ja ko  organ 
w yd a w n iczy  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji, p rz y s tą p iły  do w yd a w a n ia  i  rozsprzeda- 
ży in s tru k c ji,  przepisów , d ru k ó w  oraz fo rm u la rz y  z dz iedz iny gospodark i samo­
chodowej.
W ydaw n ic tw a  te, w ykonane w e d łu g  w zo ró w  za tw ie rdzonych  przez M in is te rs tw o  
K o m u n ik a c ji i  ogłoszonych w  D z ie n n iku  T a ry f  i  ̂Zarządzeń K o m u n ika cy jn ych , 
są obow iązu jące d la  w szys tk ich  u ż y tk o w n ik ó w  pańs tw ow ych  po jazdów  m echa-

W sk ła dn icy  „W ydaw nictw  Kom unikacyjnych“ (W arszawa, ul. Kazim ierzowska 52, 
ie ie fo n  400-60 do 64, w ew n. 18) są obecnie do nabyc ia  n iże j wyszczególnione d ru k i:

1. K s iążka  po jazdu m echanicznego w zó r SM  TS 150
2. K s iążka  wyposażenia po j. mech. (d la k ie ro w c y  i  garażu) w zó r SM  TS 55
3. K a r ta  k o n tro li p racy po j. mech. osobowego
4. K a r ta  k o n tro li p racy  po j. mech. ciężarowego
5. K a r ta  ew idenc. ogum ien ia  po j. mech.
6 . Delegacja służbowa
7. In s tru k c ja  o ładow ności sam ochodów c iężarow ych

w zó r SM  — TS 101 
w zó r S M  —  TS 102 
w zó r S M  —  TS 108 

SM  — TS 6 
„  SM  —  TS 160

O d d n ia  1 lip c a  b r. „W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y JN E “  p rz e jm u ją  w y łą c z n ą  rozsp rzedaż ró w - 
n ież i  ty c h  d ru k ó w , k tó re  w p ro w a d z iło  daw ne M in is te rs tw o  T rze m ys lu  i  H a n d lu  tu p rz e d s ię b io r­
s tw ach  m u p o d le g ły c h



P R Z E G L Ą D
K O M U N IK A C Y J N Y
M IESIĘCZNIK  'PO ŚW IĘC O N Y! ZA G A D N IEN IO M  O G Ó LN YM  KO M UNIKACJI

CZASOPISMO RESORTU KOMUNIKACJI

T R E Ś Ć
M g r K. BIAŁOW ĄS. O rgan iza c ja  D y re k c ji 

G enera lne j K o le i P ań s tw ow ych  w  
ś w ie tle  p ro je k to w a n y c h  p rze z  P rezy ­
d ium  Rady M in is tró w  zasad o rg a n i­
z a c ji M in is te rs tw  i in n y c h  u rzę d ó w  
ce n tra ln y c h .

toż. T. TILLINGER. K an a lizac ja  rzek.
M g r W. KULIKOW SKI. U w a g i o de k rec ie  

z dn ia  7.IV.1948 r. o w y w ła s z c z e n iu  
m a ją tk ó w  za ję tych  na ce le  u ż y te c z ­
nośc i p u b lic z n e j w  ok re s ie  w o jn y  
1939 —  1945 r.

D r T. BISSAGA. P ro je k t je d n o lite j ra c h u n ­
k o w o ś c i d la  p rz e d s ię b io rs tw  k o m u ­
n ik a c y jn y c h  w  Europ ie .

M g r  S. PODWYSOCKI. O ta ry fa c h  to w a ro ­
w y c h  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j.

toż. K. DĘBSKI. S am ochody a ku m u la to ­
row e .

JA N  PASZKO. M y ś l ra c jo n a liz a to rs k a  
w ś ró d  p ra c o w n ik ó w  s łu ż b y  tra k c ji.

M . BIEŁOUSOW. P rzyg o to w a n ie  in ż y n ie r ­
sk ich  i  te c h n ic z n y c h  k a d r do s łu żb y  
na k o le ja c h  w  ZSRR.

M g r  J. OSIŃSKI. K o n tro la  i  re g u la c ja  r u ­
chu  lo tn icze go .

M g r  S. DOBROWOLSKI, U m o w y  e ksp lo a ta ­
c y jn e  C. S. A. —  P. L. L. „L o t '“.

P rzeg ląd  czasop ism  zag ran icznych .
B ib lio g ra fia .

S O M M A I R E
O rgan isa tion  de la D ire c tio n  G énéra le  des 

Chem ins de Fer pa r ra p p o rt aux p r in ­
c ipes de -l'o rg an isa tio n  des m in is tè res  
et d 'au tres  o ffice s  envisagés p a r le 
C onse il des M in is tre s , p a r K. B IA ŁO ­
WĄS, m gr.

C a na lisa tion  des r iv iè re s , p a r T. T IL L IN ­
GER, in gé n ie u r.

O bse rva tions  sur le  dé c re t du 7 a v r i l 
1948 au su je t de ^ e x p ro p r ia t io n  des 
biens, occupés pe nd an t la  gu e rre  
1939 —  1945 p o u r l 'u t i l i té  p u b liq u e , 
p a r W. KULIKOW SKI, m gr.

P ro je t de c o m p ta b ilité  u n ifo rm e  p o u r les 
e n tre p rises  de co m m u n ica tion  en Eu­
rope, p a r  T. BISSAGA, dr.

T a rifs  m archand ises dans la  n a v ig a tio n  
in te rn e , p a r S. PODWYSOCKI, m gr.

A u to m o b ile s  aux accum ula teurs , pa r K. 
DĘBSKI, in gé n ie u r.

Pensée ra t io n a lis a tr ic e  chez les ¡travail- 
le u rs  du se rv ice  de la tra c tio n , par 
J. PASZKO.

P rép a ra tion  des cadres d ’in g é n ié u rs  et de 
tech n ic iens  p o u r  le se rv ice  de ch e ­
m ins de fè r, p a r M . BIEŁOUSOW.

C o n trô le  et ré g u la r is a tio n  du tra f ic  
aérien, p a r J, OSIŃSKI, m g r.

C onven tions  d 'e x p lo ita tio n - C. S. A. —* 
P. L. L. „L o t" , p a r M . DOBROWOLSKI, 
m gr.

C O j f E P X  A H M E
M rp . K . EHJIO BO H C. OpraHM3aitns Lna- 

BHoro ynpaBjieHMH 5Kejie3Hbix Ho- 
por C TOHKM 3peHMH IipOeKTHpOBaH- 
Hbix CoBeroM M mhmctpob npuH ip i- 
noB opraHH3aqnn MMHncTepcTB n 
MHblX yupejK^eHUM.

M hjk . T . TMJIJIMHPEP. KaHaJiM3aqnH pex.
M rp . B. K y jM K O B C K H . O «expeTe ot 

7 anpejiH 1948 r . 06 om yjK^em -m  MMe- 
H H H , 3 a H H T B IX  BO B p e M H  BOÜHbl 1939 
—  1945 æjih ite jieü  oôm ero  noJib30-
BaHMH.

Ą p. T. BM CCAPA. IIp o sK T  e«MHOo6 pa 3 -  
HO M  OT-HeTHOCTM f lJ IH  T p a H C IIO p T H b lX
npeflnpnHTnü b Eßpone.

M rp . C. n o U B b lC O IfK M . I Io  Bonpocy to -  
B apH bix TapucjpoB fljiH  Bt-iyTpeHHero 
cyfloxoflCTBa.

M h jk . K . H 3 M B C K M . A xyM yjiH T opH b ie  
aBTOMOÔMJIM.

M. IIA I1 IK O . PaitMOHajiH3aTopcKi-te M p ,e u  
paÓOTHMKOB CJiyjKÔbl Tft TM.

M . E E JIO yC O B . IIoflroTOBJieHMe mhjkm- 
HepHblX M TeXHMHeCKMX KaflpOB flJIH 
c jiyncôb t Ha jx e jie 3H b ix  f lo p o ra x .

M rp . M. O CM HBCKM . PyxoBOflCTBO B03- 
ttyn iH bïM  TpaHcnopTOM m  ero  p e ry j i i i -  
poBKa.

M rp . C. ÄO EPO B O JIBCKM . 3 KcnjiyaTa- 
HMOHHbie flo roB opb i C.S.A. —  P .L .L . 
„L O T ” .

C O N T E N T S

O rg a n iz a tio n  o f G enera l R a ilw a y  D ire c ­
t io n  w ith  re g a rd  to o rg a n iz a tio n  p r in ­
c ip le s  of m in is tr ie s  and o th e r o ffices 
as p ro p o s e d  b y  the C ounce l of M in i­
sters, b y  K. BIAŁOW ĄS, m gr.

C a na liza tion  of r iv e rs , b y  T. TILLINGER, 
eng ineer.

O bse rva tion s  c o n c e rn in g  the 7.4.1948 de ­
c ree  on e x p ro p r ia t io n  o f posses­
sions o cc u p ie d  d u r in g  w a r p e r io d  
1939 —  1945, fo r  p u b lic  u t il iz a t io n , b y  
W. KULIKOW SKI, m g r

Scheme of u n ifo rm  b o o k k e e p in g  w ith in  
tra n s p o rt u n d e rta k in g s  in  Europe, 
b y  T. BISSAGA, dr.

Oin goods ta r if fs  of in la n d  n a v ig a tio n , b y  
S. PODWYSOCKI, m gr.

A c c u m u la to r au tom ob iles , b y  K. DĘBSKI, 
eng inee r.

R a tiona l th id en s  of w o rk e rs  o f m o tiv e  
p o w e r depa rtm en t, b y  J. PASZKO.

P rep a ra tion  o f te c h n ic a l s ta ff fo r  ra ilw a y  
serv ice , b y  M . BIEŁOUSOW.

C o n tro l and re g u la tio n  of a ir tra ffic , b y  
J. OSIŃSKI, m gr.

E x p lo ita tio n  agreem ents C. S. A .— P. L. L. 
„L o t" , b y  S. DOBROWOLSKI, m gr.
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Mgr KAZIMIERZ BIAŁOWĄS

ORGANIZACJA DYREKCJI GENERALNEJ 
KOLEI PAŃSTWOWYCH

oj śiuietle projektoiuąnych przez Prezydium Rady M inistrom  zasad organizacji 
M inisterstm i innych urzędom centralnych

Na podstawie dekre tu  z dnia 28 lipca 1948 r. 
o zm ianie rozporządzenia Prezydenta Rzeczy­
pospolite j z dn ia  24 września 1926 r., o u tw o­
rzen iu  przedsiębiorstwa „P o lsk ie  K o le je  Pań­
stw ow e“  (tekst je d n o lity  w  Dz. U. R. P. z 1948 r. 
N r  43 poz. 312) i  uchw a ły  Rady M in is tró w  
z dn ia  18 marca 1948 r. w  spraw ie nadania sta­
tu tu  przedsięb iorstw u P K P  (M on ito r P o lsk i N r 
A - l 9 poz. 282), zostały położone podw a liny  pod 
gmach długo oczekiwanej D y re k c ji Generalnej 
K o le i Państwowych (DGKP).

Sam dekre t z 28 lipca n ie  stanow i o organiza­
c ji w ew nętrzne j DG KP, dając ty lk o  je j podsta­
wowe zręby w  przepisach art. 17 i  18 tekstu  
jednolitego, w  m yśl k tó rych  na czele przedsię­
b iorstw a P K P  stoi d y re k to r generalny, a w ięc 
organ jednoosobowy. W skutek tego D G K P  jest 
ty lk o  organem pracy dyrek to ra  generalnego, 
a n ie  władzą, podobnie ja k  M in is te rs tw o  K om u­
n ik a c ji jest ty lk o  organem pracy M in is tra  K om u­
n ika c ji, jego sekre taria tem  w  na jobszern ie j­
szym tego słowa znaczeniu. Kom petencje orga­
nów  D G K P  w y p ły w a ją  z kom petencji d y re k ­
tora  generalnego i  mogą być przez niego zm ie­
niane i  uchylane. Ponieważ dale j d y re k to r ge­
ne ra lny  spraw uje  naczelny zarząd P K P  (art. 18 
dekre tu  w edług tekstu  jednolitego), w  D G K P  
mogą być za ła tw iane ty lk o  spraw y w yn ika jące  
z naczelnego zarządu ko le i państwowych. Od 
zarządu bow iem  naczelnego należy odróżnić 
nadzór nad ty m i ko le jam i, sprawowany w  m yśl 
art. 16 rozp. Prez. R. P. z 1926 r. (cy tu ję  stale 
w ed ług  tekstu  jednolitego z 1948 r.) przez M i­
n is tra  K o m u n ika c ji oraz zarząd bezpośredni, 
k tó ry  zgodnie z art. 20 powołanego rozporządze­
nia, sp raw u ją  dy re k to rzy  okręgów  ko le i pań­
stwowych.

Całość postanow ień zasadniczych o u s tro ju  
PKP, a przede w szystk im  o organizacji w ew ­
nętrzne j D G KP, zaw iera dopiero powołany na 
wstępie s ta tu t przedsiębiorstwa P K P  z 18 m a r­
ca rb . P rz y jrz y jm y  m u się b liże j. W  statucie 
ty m  D yrekc ja  Generalna jest już  nazwana w y ­
raźnie organem pracy dyrek to ra  generalnego 
(§ 4 ust. 3 sta tu tu). D z ie li się ona na służby, b iu ­
ra i  samodzielne w ydz ia ły , oraz na Naczelny 
Inspekto ra t K o n tro li, p rzy  czym służby i  n ie ­
k tó re  b iu ra  dzie lą się na w yd z ia ły  i  w y ją tko w o  
na samodzielne re fe ra ty  (§ 8 ust. 1 —  12). Na­
zwa „s łużba“  na oznaczenie kom órek organiza­
cy jnych  (ustro jow ych) D G K P  jest nowością w  
naszej nom enkla tu rze urzędowej. Pojęcie „s łuż ­
ba“  będzie w ięc odtąd w  stosunku do P K P  uży­
wane n ie  ty lk o  w  dotychczasowych trzech zna­
czeniach, m ianow icie : 1) ogółu pracow n ików  
P K P  (w  znaczeniu podm iotow ym ), 2) w  znacze­
n iu  stosunku wiążącego p racow n ików  P K P

z adm in is trac ją  P K P  np. rozp. Rady M in is tró w  
iOi służbie na P K P  (w  znaczeniu leksualnym ), 
i  3) w  znaczeniu ogółu czynności p racow ników  
P K P  (w znaczeniu przedm iotow ym ), ale także na 
oznaczenie poszczególnych fachowych kom órek 
organizacyjnych DG KP. Na czele służb i  b iu r  
w  D y re k c ji Generalnej stoją dyrekto rzy, na cze­
le  samodzielnych w ydzia łów  i  w ydz ia łów  w 
służbach i  b iurach —  naczelnicy, na czele samo­
dzie lnych re fe ra tów  —  k ie row n icy  (§ 8 ust. 
13 —  14). O rganizację Naczelnego Inspektora­
tu  K o n tro li s ta tu t odsyła do osobnych przep i­
sów (§ 13 ust. 2). Zarówno dyrek to rów  służb 
i  b iu r, ja k  i  naczeln ików  w ydz ia łów  (samodziel­
nych i  zw yk łych ) m ianu je  i  zw a ln ia  M in is te r 
K o m u n ika c ji (§ 8 ust. 13 —  14 statutu).

W  m yś l § 6 ust. 2 s ta tu tu  poszczególne służby, 
b iu ra  i  samodzielne w ydz ia ły , z w y ją tk ie m  B iu ­
ra W ojskowego, którego organizację i  zakres 
działania, podobnie ja k  organizację i  zakres 
działania Naczelnego Inspektora K o n tro li, m ają 
określić osobne przepisy (§ 13 ust. 2), podlegają 
nadzorow i w łaśc iw ym  rzeczowo dyrek to rom  
naczelnym, będącym organam i p rzydanym i do 
pomocy d y re k to ro w i generalnemu. Jest ich  czte­
rech: ekonomiczny, adm in is tracy jna  -  finanso­
w y, osobowy i  eksploatacyjny. M ianu je  i  zw a l­
n ia  d y rek to rów  naczelnych M in is te r K o m u n i­
kac ji.

W  sprawowaniu przez d yrek to rów  naczel­
nych nadzoru nad w łaśc iw ym i rzeczowo służ­
bam i (b iuram i, sam odzielnym i w ydzia łam i) zre­
alizowano częściowo „Zasady organ izacji m in i­
sterstw  i  innych  urzędów cen tra lnych“  opraco­
wane przez B iu ro  O rganizacji i  Spraw  Osobo­
w ych P rezyd ium  Rady M in is trów . Poniżej będę 
us iłow a ł wykazać w  ja k im  stopn iu  to się stało. 
Sprawa ta- jednak jako  novum  w  organizacji 
adm in is trac ji państwowej wym aga pewnego 
om ów ienia wstępnego.

F unkc je  spełniane przez różnego rodza ju  za­
k ła d y  pracy, n ie w yłączając urzędów, dz ie lim y 
albo w edług przedm iotów , k tó rych  te fu n kc je  
dotyczą (np. spraw y kole i, sp raw y dróg ko ło ­
w ych, dróg wodnych, lo tn ic tw a  cyw ilnego itp ), 
albo w edług rodzaju fu n k c ji, np. spraw y adm i­
n is tracy jne , handlowe, techniczne itd . P ie rw o t­
nie zarówno w  adm in is trac ji pub liczne j, ja k  i  w 
innych  zakładach pracy, np. w  warsztatach, do­
m inow ała zasada podziału fu n k c ji według 
przedm iotów , jak iko lw iek  prawo ekonomiczne 
podzia łu pracy, sform ułowane jeszcze w  X V I I I  
s tu lec iu  przez tw órcę nauk i ekonom ii Adama 
Sm itha pa rło  coraz bardzie j do podziału fu n k ­
c ji w ed ług ich  rodzajów. Dopiero jednak nauka 
organizacji, zwana w  Polsce nauką organizacji 
i  k ie row n ic tw a , dąży do systematycznego sto­



sowania, obok koniecznego nieraz podzia łu fu n k ­
c ji w ed ług przedm iotów , przede w szystk im  do 
podzia łu  fu n k c ji w ed ług  ich  rodzajów, w  oparciu 
o wspom niane w yże j prawo podzia łu pracy oraz
0 spokrewnione z n im  p raw o koncen trac ji (czyn­
ności jednorodnych). Jeden z tw órców  nauk i 
organ izacji, w y b itn y  uczony fra n cu sk i H en ryk  
Fayo l rozróżnia ł, ja k  w iadomo, pięć rodza jów  
czynności (fu n kc ji) : techniczne (produkcja), 
handlowe (kupno, sprzedaż, w ym iana), finanso­
we (poszukiwanie kap ita łów  i  ob ro ty  n im i), 
ubezpieczeniowe (ochrona m ienia i  osób), ra ­
chunkowości (inwentarz, bilanse, ustalanie cen, 
sta tystyka) i  adm in istracyjne , k tó re  po jm ow ał 
swoiście, rozum iejąc przez n ie  przew idyw anie , 
organizowanie, rozkazodawstwo, koordynowanie
1 kon tro lę . Już przed Fayolemr odróżniano- fu n k ­
cje techniczne, handlowe i  adm in is tracy jne  (ale 
n ie  w  rozum ien iu  Fayola), obejm ując pojęciem 
„a d m in is tra c y jn y “  wszystkie  inne funkc je  poza 
techn icznym i i  hand low ym i, t j .  spraw y perso­
nalne, finansowe, rachunkowe, prawne, ogólno­
gospodarcze, organizacyjne i  kontro lne. W  zw ią­
zku z ty m  pow staw ały w  poszczególnych zakła­
dach pracy, a szczególnie w  urzędach, b iu ra  f i ­
nansowe, personalne, k o n tro li itp . —: Podstawą 
tego odróżniania z jedne j s trony spraw technicz­
nych i  handlowych, zwanych łącznie często 
sprawam i fachow ym i, z d rug ie j zaś strony 
spraw adm in is tracy jnych , jest podział zadań za­
k ładów  pracy na zadania bezpośrednie i  pośred­
nie. Zadania bezpośrednie to zadania, do k tó ­
rych  dany zakład pracy (w dalszym ciągu przez 
zakład pracy będę rozum ia ł także urząd) został 
powołany. Są to  zadania podstawowe dla dane­
go zakładu pracy. T ak im  zadaniem jest dla ko­
le jow ych  zakładów przewóz osób i  rzeczy. Za­
dania pośrednie to dostarczanie środków osobo­
w ych (ludzi), rzeczowych (inw entarza i  m ateria ­
łów ) i  p ieniężnych, potrzebnych do w ype łn ien ia  
bezpośrednich zadań zakładów pracy. Są to 
środki, k tó re  ty lk o  pośrednio służą do osiągnię­
cia celu zakładu. Podział zadań na bezpośrednie 
i  pośrednie w ytw arza  podział zakładu pracy na 
kom órk i zajm ujące się w ype łn ian iem  zadań bez­
pośrednich, zwane pospolicie kom órkam i facho­
w y m i i  na ko m ó rk i obsługowe, adm in istru jące 
środkam i potrzebnym i do w ype łn ian ia  zadań 
bezpośrednich, zwane powszechnie kom órkam i 
a d m in is tr acy j  n y m i.

W arto  tu  zaznaczyć, że podział zadań na bez­
pośrednie i  pośrednie, może być różny d la  każ­
dego zakładu pracy. Tak np. pran ie b ie lizny  w  
szp ita lu  jest czynnością w yb itn ie  obsługową, do­
starczaniem  jednego z środków rzeczowych po­
trzebnych do w ype łn ien ia  zadania szpitala, a 
w ięc zadaniem pośrednim , natom iast dla p ra ln i 
p ran ie  b ie lizny  jest zadaniem podstawowym, 
bezpośrednim.

Podział zadań na, bezpośrednie i  pośrednie, a 
za n im  kom órek organ izacyjnych w  zakładach 
pracy na fachowe i  obsługowe, znalazł dziś już  
ja k  w yże j wspomniałem , powszechne zastoso­
wanie i  zdaje się nie ma przeciw n ików . Inaczej 
ma się rzecz z fu nkc jam i, k tó re  F ayo l nazwał 
po „sw o jem u“  adm in is tracy jnym i, a k tó re  o

w ie le  tra fn ie j możnaby nazwać fu n kc ja m i 
sztabowym i lu b  fu n kc ja m i pom ocniczym i k ie ­
row n ic tw a . Są to nakazy ta k  zwanego w  nauce 
organ izacji c y k lu  organizacyjnego, czy li ko ­
le jności postępowania, stanowiącego p u n k t 
w yjśc ia  rozważań w szystk ich  naukowców o r­
ganizacyjnych. C yk l organ izacyjny określa eta­
py  (fazy) dzia ła lności zarówno jednostk i, ja k  
i  zespołu jednostek (zakładu pracy), um oż liw ia ­
jące osiągnięcie metodą naukową ja k  n a jw ię k ­
szego' w yn iku  (rezultatu), p rzy  ja k  na jm n ie jszym  
nakładzie s ił i  środków. E tapy cyk lu  organiza­
cyjnego fo rm u łu ją  różn i naukow cy różnie, w  
sposób m n ie j lu b  w ięcej w yczerpujący.

W  oparciu o tw ierdzen ie  Fayola, że wszyst­
k ie  zakłady pracy potrzebu ją  przew idyw ania , 
organizacji, rozkazodawstwa, koo rdynac ji i  kon­
tro li,  możnaby je  na jbardz ie j wyczerpująco 
u jąć m oim  zdaniem następująco.

Każde przedsięwzięcie, a w ięc i  u tw orzenie 
jak iegoko lw iek  zakładu pracy wym aga:
1) określenia celu, k tó ry  zakład ma osiągnąć 

i  ustalenie na te j podstaw ie zadania odpo­
wiadającego w y tkn ię te m u  celow i;

2) zbadania (przeanalizowania metodą nauko­
wą) zadania, m ianow icie:
a) ilości i  jakości środków  niezbędnych do 

w ykonania  zadania,
b) w a ru n kó w  w ykonania  zadania czy li 

czynn ików  m ających w p ły w  na to w yko ­
nanie,

c) opracowania najw łaściwszej m etody w y ­
konania (zadania);

3) opracowania p lanu w ykonania  zadania 
(ustalenia środków  osobowych, rzeczowych 
i  p ieniężnych potrzebnych do w ykonania  za­
dania, powiązanych w  czasie i  przestrzeni);

4) organ izacji (zgodne z planem) t j. :
a) ustalenia u s tro ju  zakładu pracy,
b) dostarczenia usta lonych planem  środków 

osobowych, rzeczowych i  p ieniężnych po­
trzebnych do w ykonania  zadania,

c) w ytyczenia metod pracy d la  zakładu,
d) pouczenia (wyszkolenia) przyszłych w y ­

konawców o ich  zadaniach;
5) w ykonania  zadania:

A ) a) uruchom ienia zakładu pracy,
b) k ie row an ia  n im  (koordynowanie i  roz­
kazodawstwo),

B) w ykonania technicznego;
6) k o n tro li w yn ikó w  w ykonania  zadania zgod- 

dnie z planem.
Już tw ó rcy  nauk i organizacji zdaw ali sobie 

sprawę, że zasady cyk lu  organizacyjnego będą 
przestrzegane wówczas, gdy k ie ro w n ik  zakładu 
pracy będzie m ia ł do pomocy zespół kom petent­
nych doradców, t.zw . sztab, k tó ry  będzie opra­
co w yw a ł i  p rzygo tow yw a ł do decyzji k ie ro w n i­
ka e lem enty potrzebne do skutecznego k ie ro ­
wania zakładem, uwidocznione w  poszczegól­
nych etapach cyk lu  organizacyjnego, którego 
zadaniem będzie rozszerzenie i  pogłębienie 
osobowości k ie row n ika .

Zagadnienie sztabu jest aktua lne we wszyst­
k ich  zakładach pracy. W  dalszym ciągu jednak 
będzie nas zajmować jedyn ie  zagadnienie szta-
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bu w  adm in is trac ji pub liczne j. Zagadnieniem 
usprawnien ia adm in is trac ji pub liczne j za jm u je  
się nauka organizacji już  od początku X X  
w ieku, w  ostatn ie j jednak dobie roztrząsa się 
je  coraz częściej zarówno w  lite ra tu rze  nau­
kow ej ja k  i  na zjazdach m iędzynarodowych 
naukowców  organizacyjnych, a tu  i  ówdzie za­
lecenia nauk i organizacji wprowadza się w  ży­
cie.

W  Polsce już  w  1932 r. K om is ja  do Uspraw­
nienia A d m in is tra c ji Publicznej p rzy Prezesie 
Rady M in is tró w  opracowała p ro je k t w ydz ie le ­
n ia  w  m in is terstw ach i w  innych  urzędach 
centra lnych pomocniczych fu n k c ji k ie ro w n i­
ctwa (sztabowych) w  osobne kom órk i organiza­
cyjne. P ro je k t ten w7 dobie, n ie  znającej m etody 
systematycznego planowania w  adm in is trac ji 
państwowej, n ie  znalazł podatnego dla siebie 
g ru n tu  i  n ie  doczekał się rea lizacji. Dopiero po 
w o jn ie , B iu ro  O rganizacji i  Spraw  Osobowych 
P rezyd ium  Rady M in is tró w  z D yrek to rem  B iu ­
ra Ob. Ew arystem  Czarneckim  na czele, tw ó r­
cą przedwojennego p ro jek tu , w znow iło  prace 
K o m is ji przedwojennej, wychodząc z założenia, 
że w  dobie planowania zagadnienie sztabu w  
m in is terstw ach i  w  innych  urzędach centra lnych 
stało się w prost koniecznością h istoryczną i  że 
ty lk o  należyte rozw iązanie tego- zagadnienia: mo­
że pchnąć pociąg adm in is trac ji państwowej na 
w łaściwe to ry .

O pro jekcie  opracowanym  przez P rezydium  
Rady M in is tró w  w  jego- całokształcie m ów ić nie 
będę, bo zaprowadziłoby to nas za daleko-. Nas 
tu  za jm u je  na razie  zagadnienie sztabu. W edług 
p ro je k tu  P rezyd ium  Rady M in is tró w  do fu n k ­
c ji k ie row n ic tw a , bo ta k  p ro je k t nazywa sztab 
w  m in is terstw ach i  w  innych  urzędach cen tra l­
nych, należy zaliczyć:
1) planowanie, t.zn.:

a) w ykonyw an ie  wszelkich fu n k c y j związa­
nych z lopracowaniem i  ustaleniem  oraz 
koordynacją  w ykonan ia  p lanów  gospodar­
czych w  płaszczyźnie m in isterstw a,

b) reprezentowanie m in is te rs tw a w  stosun­
kach z Państwową K om is ją  P lanowania 
Gospodarczego i  z in n y m i w ładzam i cen­
tra ln y m i w  zakresie spraw planowania;

2) organizowanie, t.zn. opracowywanie lub  
udzia ł w  opracow yw an iu przepisów i  w y ­
tycznych w  zakresie:
a) o rgan izacji i  metod pracy aparatu resor­

towego,
b) spraw  dotyczących kad r pracowniczych;

3) koordynowanie, t.zn. przygotow yw an ie  ele­
m entów  do decyzji m in is tra , m ających na ce­
lu  zapewnienie należytego współdzia łan ia 
m iędzy jednostkam i organ izacy jnym i we­
w nątrz m in is te rs tw a oraz w  stosunku do- in ­
nych w ładz naczelnych (w  szczególności bę­
dzie tu ta j należała legislacja w  znaczeniu 
ogólnego nadzoru nad pracam i leg is lacy jny ­
m i oraz przygotow yw an ia  elementów do za­
jęcia stanowiska przez m in is tra  w  sprawie 
p ro jek tu );
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4) kon tro la  wewnętrzna, w ykonyw ana w  za­
kresie i  na zasadach usta lonych przez uchw a­
łę Rady M in is tró w  z dn ia  26.IV .1948 r. w  
spraw ie organizacji i  funkc jonow an ia  kon­
t ro l i  w ew nętrzne j w  urzędach, ins ty tuc jach  
i przedsiębiorstwach państwowych, oraz
0 je j współpracy z kon tro lą  państwową
1 społeczną;

5) analiza i  badanie w  zw iązku z -wykonaniem 
fu n k c y j w ym ien ionych  w  pkt. 1) —-4 )  oraz 
nadzór m ery to ryczny i  zlecenia w  zakresie 
prac sta tystycznych i  sprawozdawczych w y ­
konyw anych w departamentach.

Przebiegając w zrok iem  w ym ien ione w yżej 
punk ty , p lanowanie, organizowanie, koordyno­
wanie i  kontro lę , w idz im y, że są one identycz­
ne z ty m i etapami opisanego w yże j cyk lu  orga­
nizacyjnego-, k tó rych  zadaniem jest pomoc k ie ­
ro w n ic tw u  w  u ruchom ien iu  i  k ie row an iu  za­
kładem  pracy.

A na lizu jąc  zakres dzia łania sztabu zde fin io ­
w a łbym  go- jako- opracowywanie planów, w y ­
tycznych i  norm  wśpólnych dla w szystkich ko ­
m órek organ izacyjnych zakładu pracy, a umoż­
liw ia ją cych  m aksym alną ich wydajność p rzy  
m in im a ln ym  nakładzie pracy i  środków, spraw ­
dzanie czy w y n ik i te j działalności odpowiadają 
założeniom norm atyw nym , oraz zarządzanie 
-czynności przygotowawczych, potrzebnych szta­
bow i do jego prac (statystyka, sprawozdaw­
czość).

W  w iększych m in is terstw ach sztab pow in ien 
dzie lić się na k ilk a  kom órek organizacyjnych, 
np. na b iu ro  planowania, b iu ro  organizacji 
biuro- k o n tro li itp ., w szystk ie  ¡one jednak 
muszą podlegać nadzorow i i  być koordynowane 
przez jedną osobę, przez w icem in is tra  (szefa 
sztabu), będącego p ierw szym  pom ocnikiem  m i­
n is tra . Tak w ięc w  m yśl p ro je k tu  P rezyd ium  
Rady M in is tró w  m ają  być w  m in is te rs tw ach i  w  
innych  urzędach centra lnych ohok kom órek fa ­
chowych i  obsługowych utworzone ko m ó rk i 
(b iura) sztabowe. T a k i system organ izacyjny 
nazwano zagranicą systemem sztabow o-lin io - 
w ym . Nazwa ta poszła stąd, że kom órk i facho­
we nazywa się także kom órkam i lin io w ym i.

Z -kolei nasuwa się pytanie, jaka pow inna być 
organizacja w ew nętrzna kom órek sztabowych. 
Przed odpowiedzią na to pytanie, m usim y za­
znajom ić się p rzyna jm n ie j w  na jogó ln ie jszym  
zarysie z drugą nowością organizacyjną, w ysu­
n ię tą  w  pro jekc ie  P rezyd ium  Rady M in is trów , t j.  
z zespołami koncepcyjnym i.

Na podstawie teoretycznych i p raktycznych  
dociekań p ro je k t ten stw ierdza, że h istoryczny 
podzia ł departam entów  i  b iu r  m in is te ria lnych  
na stałe kom órk i organizacyjne, ja k im i są w y ­
dzia ły, a w ydz ia łów  na re fe ra ty , ma swoje 
ujem ne strony. S ztyw ny podział na w yd z ia ły  
i  re fe ra ty  nadaje się raczej do- czynności w y ­
konawczych, stale się pow tarzających. Tym cza­
sem obecnie w yd z ia ły  obe jm u ją  zarówno czyn­
ności -projektodawcze (norm atyw ne), ja k  i  w y ­
konawcze, polegające na stosowaniu przepisów, 
na zarządzaniu. S kutek jest ten, że czynności



wykonawcze, bieżące jako p iln ie jsze spychają 
na d rug i p lan czynności norm atyw ne, ham ujac 
w  ten sposób usprawnien ie adm in is trac ji pań­
stw ow ej. Do tego dochodzi fa k t, że opracowa­
n ie  p raw ie  każdego poważniejszego p ro je k tu  
normatywnego' przekracza s iły  jednego w ydz ia ­
łu , wym agając szeregu om ówień i  uzgadniań 
z in n y m i kom órkam i w  m in is te rstw ie . Toteż już  
dziś spotykam y się często z doraźnie pow ołany­
m i różnego rodzaju kom is jam i m iędzyw ydzia ło­
w y m i i  m iędzydepartam entow ym i a nawet 
i  m iędzym in is te ria lnym i, opracow ującym i po­
szczególne, bardzie j skom plikowane zagadnie­
n ia  i  p ro je k ty . Jeżeli ta k  śię ma rzecz z kom ór­
kam i fachow ym i, to cóż dopiero m ów ić o ko ­
m órkach sztabowych, gdzie zadania zm ienia ją 
się i  n ie  dadzą się u jąć  w  sz tyw ny schemat w y ­
dz ia łów  i  re fe ra tów , i  gdzie n ie  ma czynności 
wykonawczych. N ic w ięc dziwnego, że jedną z 
podstawowych trosk P rezyd ium  Rady M in i­
s trów  stało się zagadnienie w yodrębn ien ia  czyn­
ności koncepcyjnych od w ykonaw czych i tw o ­
rzenia zamiast w ydz ia łów  przede w szystk im  w 
b iurach sztabowych, ale także i  w  departam en­
tach fachowych —• zespołów p łynnych , pow o ły­
wanych do rozw iązyw ania pószczególnych za­
dań, zespołów zwanych w  pro jekcie  koncepcyj­
nym i, podporządkowanych organizacyjn ie bez­
pośrednio dyrek to rom  departam entów  (biur). 
W  m yśl p ro je k tu  P rezyd ium  Rady M in is tró w  
„czynności koncepcyjne polegają na opracowy­
w an iu  p ro jek tów  planów, p ro jek tów  p raw o­
dawczych, in s tru k c ji i  zarządzeń ogólnych, obej­
m u ją  wszelkie czynności związane z tym , po­
cząwszy od analizy stanu faktycznego po przez 
opracowanie wstępnej koncepcji p ro je k tu  i  na 
uzgodnieniu p ro je k tu  z czynn ikam i zaintereso­
w anym i kończąc“ .

Pow iedziałem  na wstęoie, że zasady nowego 
u s tro ju  m in is te rs tw  znalazły częściowe zasto­
sowanie w  organizacji D y re kc ji Generalnej 
K . P. Oczywiście mogło się to. stać ty lk o  w  dro­
dze analogii, gdyż p ro je k t P rezyd ium  Rady M i­
n is tró w  dotyczy m in is te rs tw  i  innych  urzędów 
centra lnych, a nie d y re kc ji urzędów centra l­
nych, i n ie  d y re k c ji przedsiębiorstw  państwo­
wych, jaką  jest DG KP. Stało się to jednak św ia­
domie, z ca łkow itą  aprobatą K o m is ji p rzy P re­
zesie Rady M in is trów , k tó ra  s ta tu t opin iowała 
i uznała za do jrza ły  do uchwalenia przez Radę 
M in is trów , co się też następnie ja k  w iem y sta­
ło. W idzie liśm y, że system sztabowo - lin io w y  
p ro jek tow any przez P rezyd ium  Rady M in is tró w  
rozróżnia trz y  p iony w  organ izac ji m in is te rs tw : 
sztabowy, fachow y czy li lin io w y  i  obsługowy. 
W praw dzie ustró j D G K P  opiera się na czterech 
pionach, ekonomicznym, adm in is tracy jno  - f i ­
nansowym, osobowym i  eksploatacyjnym , o 
czym przekonu jem y się z zależności służb 
i b iu r  D y re kc ji od czterech dyrek to rów  naczel­
nych, jednakowoż p iony adm in is tracy jno -fin an ­
sowy i  osobowy można uważać za jeden pion 
podzielony na dwa. Jest to p ion obsługowy, 
w1 przeciw ieństw ie  do p ionu eksploatacyjnego, 
jako p ionu fachowego (biurowego) i  do pionu 
ekonomicznego, k tó ry  ja k  to zaraz zobaczymy,

jest w  swej istocie n iczym  innym , ja k  pionem 
sztabowym.

Zaczn ijm y od p ionu eksploatacyjnego'. Sku­
p i on w  sobie wszystkie kom órk i D G KP, powo­
łane do sprawowania bezpośrednich zadań 
DG KP, a w ięc budowy, u trzym an ia  i eksploa­
ta c ji l in i i  ko le jow ych, zarządzanych przez PKP. 
K om órkam i ty m i są Służby: Ruchu, Handlowa, 
Mechaniczna, Drogowa, E lektro techn iczna i  K o ­
le i Dojazdowych. Podziału na służby dokonano 
według przedm iotów . K om órkom  ty m  odpow ia­
da zupełnie dobrze nazwa „ lin io w e “ , gdyż każ­
da ze służb dysponuje personelem lin io w y m  (w 
terenie). P iony adm in is tracy jno -finansow y i 
osobowy, zjednoczą w  sobie wszystkie czynno­
ści, k tó re  p ro je k t P rezyd ium  Rady M in is trów  
nazywa obsługowym i, a któ re  polegają na w y ­
konyw an iu  zadań pośrednich D G KP, t j .  na do­
starczaniu środków potrzebnych do w ykonania 
zadań bezpośrednich te j D y re kc ji. W  pionie tym  
znajdą się w ięc bez w ątp ien ia  następujące ko ­
m ó rk i D G K P : B iu ro  Finansowe (obejmujące 
obsługę aparatu P K P  pod względem finanso- 
w o-rachunkow ym  i  kasowym), B iu ro  Prawne 
(opinie i  doradztwo prawne), Samodzielny W y­
dzia ł A d m in is tra cy jn y  (obsługa cen tra li D G K P  
pod względem rzeczowym), Samodzielny W y ­
dzia ł Ochrony K o le i (organizacja ochrony m ie­
n ia  PKP), a może się tam  znaleźć także B iu ro  
Gospodarki M a teria łow e j, jako organ nadzorczy 
nad pro jektow aną C entra lą Zaopatrzenia M ate­
ria łowego PKP. P ion osobowy obejm ie s iłą  rze­
czy B iu ro  K a d r (obsługa aparatu P K P  pod 
Względem osobowym), Samodzielny W ydzia ł 
do spraw „S łużba Polsce“  i  jedyną służbę nie 
wchodzącą do p ionu eksploatacyjnego, t j .  S łuż­
bę Zdrow ia  (obsługa aparatu P K P  pod wzglę­
dem leczniczym  i  sanitarnym ). Nazwa „S łuż ­
ba“  d la te j kom órk i uspraw iedliw ona jest tym , 
że podlega je j osobny personel lin io w y , czego 
n ie  można powiedzieć o żadnym  z b iu r D y re k ­
c ji Generalnej. W yodrębnien ie p ionu osobowego 
z p ionu adm in is tracy jno  - finasowego tłum aczy 
się ważnością zagadnienia człowieka.

Nowością jest p ion ekonomiczny, jako pion 
sztabowy z naczelnym  dyrekto rem  ekonomicz­
nym , jako szefem sztabu, na czele. P ion ten 
obejm ie funkc je , k tó re  poznaliśm y jako  funkc je  
sztabowe, a w ięc planowanie, skupione w  B iu ­
rze P lanowania, organizowanie, skupione w  B iu ­
rze O rganizacji, następnie zapewne także facho­
wą stronę planowania inwestycyjnego, dla k tó ­
rego powołano B iu ro  In w e s tyc ji, jeże li nie prze­
waży wzgląd, że B iu ro  to obejm ie także w yko ­
nawstwo' inw estycy jne  i  stanie w  szeregu służb. 
Poza ty m  pion sztabowy pow in ien m oim  zda­
n iem  objąć także B iu ro  Gospodarki M a te ria ło ­
w e j, gdyż prócz nadzoru nad Centra lą Zaopatrze­
nia M ateria łowego i  pewnych czynności w yko ­
nawczych, będzie ono dawać w ytyczne (plano­
wać) w  sprawach zaopatrzenia materiałowego.

Trzeba sobie w yraźn ie  powiedzieć, że nie są 
to wszystkie zagadnienia sztabowe D y re kc ji 
Generalnej, ho> nie znajdą się w  pionie sztabo­
w ym , ani opracowywanie norm  i  w ytycznych



z zakresu spraw personalnych i  finansow ych 
i  innych  wspólnych dla całej D G KP, ani n ie 
zostanie podporządkowany naczelnemu d y re k ­
to ro w i ekonomicznemu Naczelny Inspekto ra t 
K o n tro li, spraw ujący jedną z podstawowych 
fu n k c ji sztabowych, jaką  jest kon tro la  adm in i­
s tracyjna, ani wreszcie B iu ro  W ojskowe, k tó ­
rego zadaniem jest opracowywanie no rm  i  w y ­
tycznych w  zakresie przygotowania aparatu 
P K P  do potrzeb obrony Państwa. Obie te ko­
m ó rk i bow iem  będą podlegać bezpośrednio d y ­
re k to ro w i generalnemu. K ro k  naprzód został 
jednak zrobiony. Będzie on s tanow ił podstawę 
do dalszej rozbudow y systemu sztabow o-lin io - 
wego w  DG KP.

K onkre tn ie  o zakresie dzia łan ia  poszczegól­
nych dyrek to rów  naczelnych, a w ięc i  naczel­
nego dyrek to ra  ekonomicznego, n ie  możemy tu

mówić, bo n ie  został jeszcze w ydany, p rzew i­
dziany w  statucie PKP, regu lam in  dla nich. 
R egulam in ten, zgodnie z § 6 ust. 3 statutu, w y ­
da dy re k to r generalny ko le i państwowych, a za­
tw ie rd z i go M in is te r K om un ikac ji.

D ruga omówiona w yże j kwestia, zasada ze­
społów koncepcyjnych, ma szanse rea lizac ji ty l-  
kioi w  B iurze O rganizacji, B iurze In w e s tyc ji 
i  B iurze Gospodarki M a te ria łow e j, jako  n ie 
dzielących się na w ydz ia ły , oraz częściowo w 
B iurze P lanowania podzielonym  ty lk o  na dwa 
w ydz ia ły . Czy w  B iu rach  tych  zostanie w pro ­
wadzony system zespołów koncepcyjnych i  w 
ja k im  stopn iu , okaże przyszłość. W  każdym  ra ­
zie p rzyk ład  będzie m usia ł w y jść  z góry , z M i­
n is te rs tw a  K om un ikac ji, którego zasady nowej 
organizacji m in is te rs tw  przede w szystk im  do­
tyczą.

Inż. TA D E U S Z T IL L IN G E R

KANALIZACJA RZEK
Zadanie regulacji i  zadanie kanalizacji rzek

Użeglownienie rzek i polega na tym , ażeby 
wypełnione wodą je j k o ry to  przedstaw ia ło  to r  
dogodny do poruszania się po n im  sta tków  
przew idziane j w ielkości.

Stosownie do tego, p rze k ró j poprzeczny k o ry ­
ta  rzek i wypełnionego wodą pow inien być o t y ­
le w iększy od p rzek ro ju  zanurzonej części s ta t­
ku, aby ten m ógł się swobodnie i  bezpiecznie po­
ruszać i  w ym ija ć  z in n ym i s ta tkam i bez w yw o­
ływ an ia , spowodowanego ciasnotą, w yp ie ran ia  
w ody oraz połączonych z ty m  oporów  ruchu.

P rze k ró j ten  m usi w ięc być odpowiednio sze­
ro k i i  głęboki. N a rzekach swobodnie p łynących 
w ielkość A  p rze k ro ju  k o ry ta  wypełnionego w o­
dą, zależna je s t od objętości p rzep ływ u sekun­
dowego Q oraz od szybkości p rzep ływ u V , k tó ra  
znów jes t zależna od spadku podłużnego zw ier­
ciadła wody, a także od ksz ta łtu  k o ry ta  oraz 
stopnia jego szorstkości. Zależność ta  w yraża 
się rów naniem :

Q  =  A  . V , s tą d  A  =  ^

p rz y  czym według w zoru Chezy V  =  C ] /  RJ, 
gdzie C oznacza w spó łczynnik szorstkości ko­
ry ta , R =  prom ień hydrau liczny  p rzekro ju , a 
J =  spadek.

Rzeki w  swym  stanie na tu ra lnym  m ają  tę dla 
żeglugi niedogodną właściwość, że zwłaszcza na 
odcinkach przechodzących przez g ru n ty  m ięk­
kie i  piaszczyste w y tw a rza ją  k o ry ta  bardzo sze­
rokie , lecz p ły tk ie .

Oznaczając szerokość k o ry ta  rzek i przez B, a 
średnią jego głębokość przez t, —  m am y prze­
k ró j A  =  B  : t.

Stosunek B  do t  na rzekach n iz innych  waha 
się od 40 do 200 i  wyżej.
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Wobec tego nawet p rzy  znacznym A , p rzy  
dużych szerokościach B  —  głębokość t  bywa 
często zby t m ała d la  celów żeglugi.

Zadaniem re gu lac ji rze k i je s t w ytw orzenie 
m ożliw ie zwartego ko ry ta , w  k tó ry m  stosunek 
ten b y łb y  d la  celów żeglugi ko rzystn ie jszy.

Rys. 1. P rzekro je  poprzeczne rze k i w  ska li skażonej 
(w y m ia ry  p ionow e dz ies ięc iokro tn ie  zwiększone w  s to ­
sunku do poziom ych)

a) —  p rz e k ró j rze k i n ieu regu low ane j,
b) —  z w a rty  p rz e k ró j rz e k i u regu low ane j,
c) —  p rze k ró j rzek;, skanalizow anej.

Rys. 1 —  a przedstaw ia p rze k ró j k o ry ta  rze­
k i w  stanie na tu ra lnym , z m ie lizną pośrodku ko­
ry ta  i  z niezdecydowanym ro zb itym  nurtem . N i­
żej na rys. 1 —  b przedstaw iono to  samo ko ry to  
zwarte, uregulowane, prowadzące tę  samą ilość 
w ody p rzy  ty m  samym spadku podłużnym.

A czko lw iek kw a d ra tu ra  tego p rze k ro ju  m usi 
być m niejsza n iż p rzek ro ju  nieuregulowanego, 
gdyż w sku tek w iększej średnie j głębokości 
szybkość p rzep ływ u zwiększa się, to  jednak —  
ja k  to  w idać na rysunku  —  p rze k ró j ten  daje 
lepsze w a ru n k i kursow an ia  i  m ija n ia  się s ta t­
ków , niż p rze k ró j rzek i n ieuregulowanej.

Jednakże, jeżeli- chodzi o większe s ta tk i, mo­
że i  ten  p rze k ró j kory ta*zw artego  i  utrw alonego



robo tam i regu lacy jnym i okazać się niedostate­
cznym.

W  ta k im  przypadku możemy go zwiększyć 
dwoma sposobami:

a) albo zw iększając objętość sekundową 
przep ływ u Q, co możemy osiągnąć przez za­
s ilan ie  rzek i ze zb iorn ików ,

b) albo zm niejszając szybkość p rzep ływ u V . 
Możemy to  osiągnąć ty lk o  zm niejszając spadek 
podłużny.

Aczko lw iek nie możemy zm ienić spadku po­
dłużnego dna ko ry ta , to  jednak możemy zm n ie j­
szyć spadek zw ierc iad ła  w ody przez urządzenia 
piętrzące czy li jazy, podnosząc n im i poziom wo­
dy, ja k  pokazano na rys. 1 —  c na p rzekro ju  
poprzecznym.

Przekró j podłużny

Jeżeli niezbędne w a ru n k i żeglowności nie mo­
gą być na danej rzece osiągnięte za pomocą re ­
g u la c ji je j  k o ry ta  lub  zasilania, stosuje się w te ­
dy  kanalizację , czy li stopniowanie.

Polega ona na tym , że za pomocą pobudowa­
nych w  pewnych odstępach w  ko ryc ie  rzek i od­
pow iednich urządzeń p ię trzących wodę - jazów 
—  poziom w ody podnosi się o ty le , aby spiętrze­
nie sięgało aż do w yże j położonego jazu i  zw ięk­
szało głębokość rzek i do w ym aganej przez że­

glugę no rm y na całym  sp iętrzonym  odcinku 
rzek i (k tó ry  nazywam y stanow isk iem ).

Zw ierc iad ło  w ody w  rzece z ró w n i pochyłe j 
zamienia się w tedy w  szereg praw ie  poziomych 
stanow isk, rozdzielonych jazam i, tw orząc ja kb y  
schody o d ług ich stopniach.

D la  prze jścia  s ta tków  z jednego stanow iska 
do drugiego służą specjalne urządzenia —  śluzy 
komorowe, w  k tó rych  s ta tk i podnoszą się, lub 
opuszczają z jednego poziomu do drugiego, ja k  
na kanałach.

Oznaczając przez (rys . 2A ) :
t  —  głębokość tranzy tow ą  rzeki,
T  —  głębokość wym aganą d la  żeglugi,
Z —  spiętrzenie w ody p rzy  jazie nad pozio­

mem w ody w  rzece swobodnie p łynącej 
(zw ykle  nad poziomem śr. n isk ie j wody 
N W ),

H  —  spad na jazie, t j .  różnicę poziomów g ó r­
ne j i  do lne j wody,

i  —  względny spadek w ody w  rzece swobo­
dnie płynącej,

L  —  odległość m iędzy jazam i (rozstawa ja ­
zów) ,

m am y następujący związek m iędzy ty m i w ie l­
kościam i :

H  —  L i  =  Z —  t  —  T
H  —  T  =  Z —  t

c )

0)

Rys. 2, P ro f il pod łużny rz e k i sp ię trzone j jazam i (skana lizow ane j).
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Zależność ta  zrozum ia ła  jes t z rys . 2 —  go. 
Głębokość tranzy tow a  rzek i w  stanie swobod­
nym  t  je s t mniejsza, n iż wym agana d la  żeglugi 
głębokość T  (gdyż w  ty m  celu ro b i się kana liza­
cję, żeby ją  zw iększyć), a w ięc i  poniżej jazu 
należy stw orzyć spiętrzenie dostateczne d la  że­
g lug i. Wobec tego zw ierciad ło  w ody m a się 
wznosić nad dnem rzek i na T, a powyżej jazu  na 
T  -f- H . Jednocześnie jednak wzniesienie to  w y ­
niesie t  —  Z, a w ięc T  —  H  =  t  -f- Z.

Jeżeli głębokość w ody poniżej jazu  w  rzece 
nie sp ię trzonej je s t dostateczna dla żeglugi, czy­
l i  t  +  T, to  w  ta k im  razie H  =  Z.

D la  żeglugi je s t pożądane, aby rozstawa ja ­
zów by ła  m ożliw ie większa i  przez to  ilość śluz 
m ożliw ie  mniejsza. W yn ika  z tego, że wyso­
kość p ię trzen ia  jes t pożądana m ożliw ie  w ię k ­
sza. Jednakże wysokość ta  je s t ograniczona 
zw ykle  wysokością brzegów k o ry ta  rzeki, k tó re  
nie mogą być zalane.

Jazy powodują spiętrzenie w ody nie ty lk o  w  
rzece, na k tó re j są zbudowane, lecz również w  
dolnych odcinkach je j dopływów . G dy to  jes t 
niepożądane, należy umieszczać ja zy  w  tak ich  
m iejscach, aby u jśc ia  tych  dop ływ ów  tra f ia ły  
do rzek i w  górne j części stanow isk, gdzie spię­
trzenie je s t mniejsze.

Należy również p rzy  rozmieszczeniu jazów  
dbać o to, aby wszelkie te reny, d la  k tó rych  w ię ­
ksze, stale spiętrzenie rzek i by łoby  niepożądane, 
np. n iże j położone dzielnice m iast lub  osiedli, 
zna lazły się w  górne j części s tanow isk —  zaraz 
poniżej jazów.

Ze zw iązku H  =  L i  w idać, że im  m niejszy 
jes t spadek rzek i i, ty m  w iększa je s t rozsta­
wa jazów  L , p rzy  ty m  samym spadzie H . Tak, 

H
odległość ta  L  =  , wyniesie w  km :

D 1 a i 0,00010 0,00025 0,00050 0,001

dla H  =  3m 30 12 6 3
4 40 16 8 4
5 50 20 10 5
6 60 24 12 6

A  więc p rzy  stopniach o spadzie H  — 4 m  sta­
now iska na Dnieprze ( i =  0,00001) będą m ia ły  
40 k m  długości, na W iśle Środkowej 16 km , na 
W iśle  D o lne j 22 km , na Przemszy ty lk o  6 km , a 
na Renie powyżej S trasburga długość ich w y ­
n ios łaby ty lk o  po 4 km  (gdyż i  =  0,001).

Z powyższego w idać, że kana lizacja  może być 
dla jednych rzek wskazana, d la  innych nie bę­
dzie się ka lku low a ła , gdyż ja zy  w ypad łyby  zbyt 
gęsto.

Za p ierw ow zór rzek i skanalizowanej może 
służyć każda rzeczka spiętrzona w  pewnych od­
stępach g rob lam i m łyńsk im i. Powyżej g rob li 
tw o rz y  się m n ie j lub  w ięcej obszerny staw, zwę­
ża jący się w  górę i  przechodzący stopniowo w  
podpiętrzone k o ry to  w padającej do niego rzecz­
k i. W  m iarę  oddalania się w  górę spiętrzenie to  
zm niejsza się i  tam , gdzie już  nie daje się odęzu-
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wać, buduje się, jeże li teren pozwala, d ru g i 
m łyn . W  ten sposób m ała s truga  sta je  się p rzy ­
datną d la  posuwania się zw yk łe j łodzi rybac­
k ie j, ale ty lk o  na odcinku od g ro b li jednego 
m łyna  do m łyna  w yże j leżącego. D la  dalszego 
posuwania się m usi ta  łódź być przeciągnięta 
przez grob lę do w yże j leżącego stawu. O czyw i­
ście okoliczność ta  niweczy wszelkie korzyści 
tego rodza ju  kom un ikac ji. Dopiero w ykonanie 
w  g ro b li specjalnego urządzenia do podnoszenia 
łodzi z jednego poziomu do drugiego, może 
zm ienić rzeczkę stopniowaną d la  celów energe­
tycznych —  na drogę wodną.

N azyw am y ją  w tedy rzeką skanalizowaną.

Oczywiście, że wykonanie takiego, stosunko­
wo dość kosztownego urządzenia, czy li ś luzy —  
może być, zastosowane ty lk o  w tedy, jeże li spo­
dziewany ruch  przewozowy opłaci koszty u rzą­
dzenia oraz jego u trzym ania .

W  ta k im  przypadku, jeże li chodzi o s ta tk i, 
niezbędna je s t budowa śluzy kom orowej.

D la  tra te w  stosuje się m n ie j kosztowne u rzą ­
dzenia, mogą one jednak służyć ty lk o  d la  ruchu 
w  dół, ale nie z powrotem .

Rzeka spiętrzona g rob lam i m łyń sk im i w y łą ­
cznie d la  celów energetycznych (np. Nurzec, 
D rwęca) czasem m ało się różn i od rzek i skana­
lizow anej d la  celów żeglugi (np. Czarna H ań­
cza, Noteć) i  ty lk o  b ra k  śluz, ja k  również nie­
odpowiednie rozlokowanie stopn i nie pozwala na 
wyzyskanie tych  rzeczek d la  celów żeglugi.

Urządzenia 'piętrzą.ce i ich rozstawa

Każde urządzenie piętrzące, czy li ja z  składa 
się z nast. części zasadniczych (rys . 3 —  A ) :

A

Rys. 3. Jaz —  części, stałe: a) —  grobla, b) —  korpus 
jazu, c) —  śc iank i szczelne. Część; ruchom e: d) i  e) —• 

za tw o ry  jazowe.



1) części sta,łej, składające j się z a) g ro b li 
ziemnej, b) korpusu właściwego jazu  t j .  ścian 
kam iennych, betonowych lub  drewnianych, tw o ­
rzących p rzyczó łk i jazu  i  spoczywających na 
odpowiedniej p łycie  fundam entow ej, c) ścianek 
szczelnych, przeciw dzia ła jących przesączaniu 
się w ody pod fundamentem.

2) części ruchom ej d i  e, przeznaczonej 
do przepuszczania wody.

W  zależności od objętości przep ływ u stosowa­
ne są tu  zamknięcia na jróżnorodn ie jszych sys­
temów, począwszy od zw yk łych  belek zakłada­
nych i  s taw ide ł m łyńsk ich , aż do w ie lk ich  zasuw 
rozm a itych  typów , poruszanych elektrycznością.

Jeżeli św ia tło  o tw o ru  je s t znaczne, dz ie li się 
ono na k ilk a  przęseł za pomocą odpowiedniej 
ilośc i f ila ró w .

O ile  stopniowanie m niejszych rzek za pomo­
cą jazów  ze zw yk łym i zasuwami d rew n ianym i i 
gęsto us taw ionym i f ila ra m i nie napotyka  na 
trudności, o ty le  dla w iększych rzek, zwłaszcza 
w  naszym klim acie, gdzie podlegają one zlodze- 
n iu  i  s ilnym  przyborom , tak ie  przegradzanie 
rzek i s ta je  się niebezpieczne, gdyż powoduje 
tworzenie się za torów  w  czasie prze jścia  lodów.

Stopniowanie w iększych rzek w  naszym k l i ­
macie sta ło się m ożliwe dopiero p rzy  zastosowa­
n iu  jazów  ruchom ych ta k ie j ko n s tru kc ji, że po 
ich  o tw orzen iu  p rzep ływ  rzek i s ta je  się zupełnie 
swobodny i  rzeka okazuje się w  w arunkach ta ­
k ich  w  ja k ic h  by ła  przed budową jazu. Działanie 
jazu o tw artego  sprowadza się ty lk o  do pewnego 
ścieśnienia ko ry ta , ja k ie  rzeka spotyka p rzy  
każdym  moście. N a okres zim owy, prze jścia  lo ­
dów oraz p rzyborów  wiosennego i  innych, jaz 
może być o tw orzony i  p rzep ływ  odbywa się bez 
przeszkód.

Tego rodza ju  ja zy  ruchome zastosowano po 
raz p ierw szy we F ra n c ji w  roku  1930 na rzece 
Yonne, budując ja zy  ig licowe systemu P o ire ‘go.

Już w  ro ku  1938 zastosowano ten system na 
rzekach Muchawcu i  Bugu pod Brześciem. Póź­
n ie j wprowadzono ja zy  klapowe systemu Cha- 
noine‘a i  inne. Tych  inżyn ie rów  francusk ich  mo­
żemy uważać za o jców  kana lizac ji rzek. Stop­
niowo zaczęły się po jaw iać inne system y jazów  
ruchom ych: ja zy  zastawkowe, (Sekwana, W e ł­
tawa, Doniec), bębnowe (N ecka r), zasuwowe 
(R e n ), z k tó rych  pewne mogą u trzym yw ać pię­
trzen ie  również w  czasie zlodzenia rzeki, do cze­
go francusk ie  lekk ie  ja zy  nie nadawały się. To­
też jeże li chodzi o u trzym an ie  p ię trzen ia  zimą 
(np. d la  celów energetycznych) —  należy brać 
pod uwagę ja zy  solidniejsze (zasuwy Stoney‘a, 
ja zy  bębnowe i tp . ) , k tó re  po zaopatrzeniu w  od­
powiednie urządzenia do odprowadzenia lodu, a 
nawet do podgrzewania n iek tó rych  części, mogą 
w ypełn ić trudne  w  naszym k lim acie  zadanie 
u trzym an ia  p ię trzen ia  w ody przez zimę.

Przed trzydz ies tu  la ty  panowało przekonanie, 
że kana lizacja  może być stosowana ty lk o  dla 
rzek średnie j w ie lkości ja k  Sekwana, W ełtawa,

Górna Odra, Doniec, Bug itp ., na tom iast spię­
trzen ie  jazam i w ie lk ich  rzek zwłaszcza zamarza­
jących jes t nie do pomyślenia.

D zięk i postępowi te ch n ik i budowa jazów  sta ­
ła  się m ożliw a nawet na na jw iększych rzekach 
ja k :  N il,  Ohio, W ołga lub  M issis ip i. W ysokość 
spiętrzenia nieraz znacznie przewyższa w yso­
kość najw yższej w ody w iosennej i  rzeka tw o rzy  
obszerne rozlew iska, tw orząc w  rezultacie  ten 
sam obraz, co i  m ała s truga  spiętrzona g rob lam i 
m łyńsk im i.

Jednakże tego rodza ju  rozwiązanie w  w ięk­
szości p rzypadków  nie je s t wskazane. N a  u tw o­
rzonych w  ten sposób rozlew iskach powstaje fa - 
lowanie ja k  na jeziorach. B a rk i rzeczne i  kana­
łowe nie przystosowane do w iększej fa l i  napo ty­
ka ją  z tego powodu na u trudn ien ia , gdyż w  cza­
sie w ie trzne j pogody zmuszane są do posto jów  
w  zacisznych miejscach.

Z d rug ie j s trony  zwiększenie pow ierzchni w o­
dy s iln ie  zwiększa s tra ty  na parowanie i  w sią­
kanie, zm niejszając w ydajność e lek trow n i wod­
nych p rzy  jazach lub, gdy chodzi o nawadnianie 
( ja k  np. na W ołdze), uszczuplając zapas wody 
przeznaczony dla celów ro ln ic tw a .

Z tego względu p rzy  uk ładan iu  stopn i w  w ięk ­
szości p rzypadków  n ie  w yda je  się wskazane 
podnoszenie spiętrzeń powyżej poziomu na jw yż­
szej w ody i  tworzenie roz lew isk, ty m  bardzie j, 
że —  nie daje to  w iększych ko rzyśc i pod wzglę­
dem ogólnej p ro d u kc ji energii.

Aczko lw iek zw ykle  rzek i z w iększym  spad­
k iem  m a ją  brzeg i wyższe niż nizinne rzek i o m a­
ły m  spadku, co pozwala na stosowanie znacz­
nych spadów stopn i —  to  jednak często się zda­
rza, że i  tu  rozstaw a jazów  w ypad łaby jednak 
zbyt mała. W  tak ich  przypadkach może się oka­
zać ko rzys tn ie jszym  prowadzenie kana łu  ró w ­
noległego do rzek i (la tera lnego) na całej d ługo­
ści, jeże li w a ru n k i terenowe (szeroka dolina 
rzek i) na to  pozwalają. Tego rodza ju  rozw iąza­
nie zastosowano m iędzy in n ym i w  A lz a c ji w  do­
lin ie  Renu. N ie  m ogłoby ono mieć zasto­
sowania np. d la  D n iestru , ze względu na 
jego w ysokie brzegi i  wąską dolinę. Czasa­
m i m ożliw ym  się okazuje w ykorzystan ie  czę­
ściowe k o ry ta  rzek i z zastosowaniem kana­
łów  la te ra lnych  ty lk o  wzdłuż części jego biegu. 
W  ta k im  razie w lo t do kana łu  zna jdu je  się bez­
pośrednio powyżej jazu, a śluzę umieszcza się w  
końcu kanału.

Jeżeli umieszczenie jazu  w  m ie jscu wskaza­
nym  na p rzek ro ju  podłużnym, dokąd sięga w y ­
magana głębokość T, je s t z jak iegoko lw iek  po­
wodu niedogodne, (np. u jście dopływ u, nisko 
położone —  osiedla lub niedogodny zakrę t rze­
k i) ,  w tedy jaz należy przesunąć nieco w  dół lub 
w górę.

W  ty m  osta tn im  przypadku trzeba będzie l i ­
czyć się z koniecznością pogłębienia dna za po­
mocą bagrow ania (p. rys . 2 —  B ) . P rzy  n iew y­
sokich kosztach tych  robó t może się w  ten spo-
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sób przedłużanie stanow iska opłacać. Należy 
jednak przy jm ow ać pod uwagę, że bagrowanie 
najczęściej będzie wym agało periodycznego po­
w tarzan ia  w sku tek zamulania. K w estia  ta  p rzy  
p ro jek tow an iu  pow inna być należycie przestu­
diowana i  przekalkulowana.

P rzy  przesunięciu jazu w  dół może się okazać, 
że poziom w ody sp ię trzonej w ystępu je  w yże j 
brzegów ko ry ta . W  ty m  przypadku należy prze­
widzieć odpowiednie w a ły , wznoszące się n a j­
m n ie j 1 m nad poziomem w ody spiętrzonej, 
względnie na jw yższe j powodziowej.

Bardzo ważną rzeczą je s t uda tny  w ybó r w y ­
sokości p rogu jazu. Z b y t w ysokie jego założenie 
w strzym u je  ruch  szu trow iska  i  w  czasie p rze j­
ścia p rzyborów  p rzy  jazie stw arza p rz y k ry  dla 
żeglugi wodospad.

Jeżeli p róg jazu  je s t założony zby t nisko i 
p rzep ływ  przez jaz  o tw a rty  odbywa się w sku tek 
tego z szybkością m niejszą n iż na sąsiednim od­
c inku, w tedy na progu mogą się odkładać namu- 
ły  i  p rzy  o tw ie ran iu  i  zam ykaniu jazu mogą po­
wstać trudności. Ażeby tego un iknąć o tw o ry  ja ­
zów, zwłaszcza o tw ieranych i  p rzy  n isk ich  sta­
nach (z im ą), pow inny być ta k  dopasowane do 
k rzyw e j obję tości p rzep ływ ów  (konsum cy jne j), 
ażeby p rzy  każdym  stanie w ody szybkość w  
otworze jazow ym  by ła  p rzyna jm n ie j o 10%  w ię ­
ksza, n iż  w  przy leg łych  odcinkach rzek i swobo­
dnie płynącej.

Z rys . 2 widoczne jest, że jeże li dno rzek i 
w sku tek re gu lac ji i  spowodowanych przez n ią  
e ro z ji obniży się, rozstawa jazów  odpowiednio 
wzrośnie. Tak np. jeże li na rzece o spadku i 
=  0,00025 dno obniży się o 1 m, to  dz ięk i tem u 
odległość m iędzy jazam i będzie mogła być p rzy ­
ję ta  o 4 km  większa, n iż to  by ło  m ożliwe przed 
rozm yciem  ko ry ta . Ponieważ obniżenie dna 
w sku tek  re g u la c ji dochodzi do 3 m i  w ięcej (np. 
na odcinku W is ły  ko ło  K ra ko w a ), to  można 
wnioskować, że rzek i nie uregulowane, k tó re  w  
te j ch w ili w sku tek n isk ich  brzegów albo wcale 
nie nadają się do skanalizowania, a lbo m a ją  pod 
ty m  względem w a ru n k i niedogodne, po wcięciu 
się k o ry ta  w  teren w  rezultacie  re g u la c ji —  m o­
gą o trzym ać pod ty m  względem znacznie ko ­
rzystn ie jsze w arunk i.

Przekró j poprzeczny drogi wodnej

Znaczenie pow ierzchni i  fo rm y  p rze k ro ju  po­
przecznego d rog i wodnej i  stosunku jego do 
p rzek ro ju  zanurzonej części ku rsu jących  s ta t­
ków  omówione jes t w  rozdz. V I  tom u I  w y ­
daw nictw a „D ro g i W odne“ , p rzy  rozpa tryw an iu  
oporów  osobliwych ruchu  (s tr . 401 —  404).

Z przytoczonych tam  w yw odów  w yn ika , że na 
kanałach stosunek teri n  —  nie pow inien być 
m nie jszy n iż 4,5 —  z w arunk iem  jednak, aby 
jednocześnie zapas głębokości pod dnem s ta tku  
nie b y ł zbyt m a ły  i  w ynos ił p rzyna jm n ie j 0,75 
m. Oczywiście, że podobne w a ru n k i pow inny 
być przestrzegane również i  p rzy  kana lizac ji

rzek, z tą  różnicą, że w sku tek is tn ien ia  pewnej 
szybkości p rzep ływ u wody, b a rk i muszą mieć 
w ięcej luzu, ta k  m iędzy sobą p rzy  m ija n iu  się, 
ja k  i  m iędzy brzegiem, a bu rtą . Zapas ten jes t 
ty m  bardzie j potrzebny, gdy brzeg je s t n ie rów ­
n y  lub  zabudowany ostrogam i (tam am i poprze­
cznym i) .

Jeżeli bezpośrednio powyżej jazu  nawet nie­
w ie lka  rzeka p rzy  spię trzeniu choćby ty lk o  dwu 
—  trzech m e trów  przedstaw ia p rze k ró j dość du­
ży  i  zw ykle  znacznie przewyższający stosowane 
przekro je  kanałowe, to  w  górne j części stano­
w isk  rzecz przedstaw ia się inaczej i  należy tu  
zwracać baczną uwagę, aby p rze k ró j poprzecz­
n y  b y ł w ysta rcza jący d la  barek przew idyw ane j 
w ie lkości i  to  nie ty lk o  pod względem kw ad ra tu ­
r y  pow ierzchni tego p rzekro ju , lecz zwłaszcza 
pod względem dostatecznego zapasu jego głębo­
kości i  szerokości.

N ieprzestrzeganie tych  wym agań i  o rien tow a­
nie się p rzy  uk ładan iu  stopn i g łów nie p ro filem  
podłużnym  rzeki, m ia ło  fa ta lne  s k u tk i p rzy  rea­
liz a c ji n iek tó rych  p ro jek tów , m. in. kana lizac ji 
G órnej O dry.

Rys. 4. P rzek ró j rz e k i sp ię trzone j: a) w  do lne j części 
stanow iska pow yże j jazu. to) —  w  gó rne j części stano­

w iska, c) —  p rze k ró j G órne j O dry.

N a rys . 4 —  a przedstaw iono dla p rzyk ładu  
p ro f i l  poprzeczny rzek i ty p u  Bugu w  jego części 
poniżej Brześcia. P rze k ró j p rzy  stanie no rm a l­
nym  w ynosi 65 m a, je s t w ięc n iew ystarcza jący 
d la  barek 1000 t, o p rze k ro ju  zanurzonym  
9 X  1,8 =  16,2 mr.

Spiętrzenie o 3 m  zwiększa ten p rze k ró j do 
500 m 2. Jak w idać z rys . b, d la  zapewnienia 
barce 1000 t  dostatecznego luzu, p rzy  ty m  sa­
m ym  kszta łc ie  p rze k ro ju  poprzecznego k o ry ta  
naturalnego, spiętrzenie pow inno być jeszcze 
dość znaczne (według rys. około 0,8 m, p rzy  
czym pow ierzchnia p rzek ro ju  odpowiednio 
w zrasta  do 145 m 2). W ym agania tego nie nale­
ży tra c ić  z oczu p rzy  określan iu  gó rne j g ran icy  
stanow iska.

Z powyższego można wnioskować, że na rze­
kach skanalizowanych ze względów w yże j w y ­
m ienionych, stosunek n w  górne j części stano­
w isk  pow in ien w ynosić p rzy  kszta łcie k o ry ta  re ­



gu la rnym , p rzypom ina jącym  p rze k ró j kanału 
nie m n ie j 6, a p rzy  m n ie j regu la rnym  kszta łcie 
k o ry ta  odpowiednio w ięcej. Jeżeli k o ry to  na tu ­
ra lne  rzek i je s t zby t małe d la  zapewnienia od­
pow iedn ie j pow ierzchni p rze k ro ju  nawet p rzy 
pewnym  spiętrzeniu, ja k  to  ma m iejsce na G ór­
ne j Odrze, to  kana lizacja  ta k ie j rzek i nie jes t 
wskazana i  rac jona lnym  rozw iązaniem  będzie 
prowadzenie kana łu  równoległego. Pozwala to  
na większe ześrodkowanie spadów, czy li w ym a­
ga m nie jsze j ilośc i śluz, un ika  się budowy jazów  
i  co nader ważne —  trudnośc i spowodowanych 
ruchem  szu trow iska  i  zawiesin. K orzyśc i te w  
pewnych przypadkach mogą opłacić koszty  bu­
dow y kanału.

Naogół należy jednak brać pod uwagę, że ka ­
nalizacja  rzek i dopiero w tedy je s t d la żeglugi 
ko rzys tna  rzeczywiście, gdy p rze k ró j poprzecz­
n y  sp ię trzonej rze k i je s t ta k  w ie lk i, że p rzy  po­
ruszaniu się s ta tku  n ie da ją  się odczuwać oso­
b liw e  opory ruchu, powodowane ciasnotą prze­
k ro ju . Jak w iem y ma to  miejsce, gdy stosunek n

pow ierzchni p rze k ro ju  napełnionego wodą do 
pow ierzchni zanurzonej części s ta tku  przewyż­
sza 10.

W idz im y to  na rzekach udatn ie  skanalizowa­
nych ja k :  Sekwana, Men, N eckar, Doniec itp .

Zysk ja k i o trzym u je  żegluga dz ięk i ła tw ie j­
szemu i  szybszemu poruszaniu się, pokryw a 
w tedy s tra tę  czasu na przejście śluzy, zw ła­
szcza jeże li odległość m iędzy n im i je s t znaczna 
(np. na Dońcu —  35 k m ) .

Jeżeli na tom iast w sku tek c iasnoty zby t małe­
go k o ry ta  stosunek n jes t m a ły  i  zbliża się do 
stosunku przyjm owanego na kanałach, to  w  ta ­
k ich  przypadkach kanał je s t dogodniejszy od 
skanalizowanej rzeki, gdyż nie posiada niedogo­
dności związanych z przepływem  w ody i  jego 
zmiennością —  oraz ze sprawą szu trow iska  i  za­
w iesin.

N ieuwzględnienie powyższego by ło  przyczyną 
w ykonania  nieudanych kana lizac ji w  rodza ju  
kana lizac ji G órnej O dry.

(d. n.)

M g r W IT O L D  K U L IK O W S K I

UWAGI O DEKRECIE Z DN. 7. IV. 1948 R. 
O WYWŁASZCZENIU MAJĄTKÓW

zajętych na cele użyteczności publicznej tu okresie inojny 1939 — 1945 r.

D ekret ten  wszedł w  życie w  dn iu  jego ogło­
szenia w  D zienn iku  Ustaw  R. P., t j .  w  d n iu  16 
kw ie tn ia  1948 r. W ydanie jego by ło  rzeczą ko­
nieczną, a lbow iem  z chw ilą  ukończenia w o jn y  
—  w  posiadaniu Skarbu Państwa, zw iązków  sa­
morządu te ry to ria lnego  i  przedsiębiorstw  pań­
stw ow ych znalazła się o lb rzym ia  ilość n ierucho­
mości p ryw a tnych , za ję tych w  okresie od 1 
września 1939 r. do 9 m aja 1945 r. na cele uży­
teczności publiczne j. Przeprowadzanie do tego 
rodzaju nieruchom ości —  postępowania w y w ła ­
szczeniowego w  każdym  ko nk re tnym  przypad­
ku  w  try b ie  przepisów rozporządzenia P rezy­
denta Rzeczypospolitej z dn ia  24 września 
1934 r. (prawo o postępowaniu wyw łaszczenio­
w ym  —  Dz. U. R. P. N r 86, poz. 776), zm ienio­
nego ustawą z dn ia  30 marca 1939 r. (Dz. U. R. 
P. N r 31, poz. 205), by łoby  n ie  ty lk o  zby t ko­
sztowne, ale —  n iek iedy, wobec zniszczenia 
podczas działań w o jennych ksiąg w ieczystych, 
ak t ka tastra lnych  i  innych  dokum entów  odno­
szących się do nieruchomości, bardzo u tru d ­
nione.

O m aw iany tu  dekre t um ożliw ia  urzędom, in ­
s ty tuc jom  i przedsiębiorstwom  państwowym  
oraz gm inom  m ie jsk im  i  w ie js k im  i  zw iązkom  
kom una lnym  przeprowadzenie do tych  n ie ru ­
chomości postępowania wywłaszczeniowego w  
sposób uproszczony i  to w  k ró tk im  czasie.

Ustawodawca w ychodzi bow iem  z założenia, 
że szybkie uregulow anie ty tu łu  własności tego 
rodzaju nieruchomości leży ta k  w  interesie Pań­
stwa i gospodarki narodowej, ja k  rów nież i  w

interesie w łaśc ic ie li za ję tych nieruchomości, 
k tó rzy  częstokroć muszą opłacać podatk i za te 
nieruchomości i  ponosić inne świadczenia pu ­
bliczne.

Cechą charakterystyczną dekre tu  jest to, że 
zawiera on zarówno przepisy m ateria lne, okre ­
ślające, ja k ie  nieruchom ości i  na ja k ie  cele mo­
gą ulec w  try b ie  tego dekre tu  wyw łaszczeniu, 
ja k  i  przepisy form alne, ustalające try b  postę­
powania wywłaszczeniowego. Ze w zględu na te 
przepisy o charakterze m ateria lnym , dopuszczal­
ne jest wdrażanie postępowania w yw łaszczenio­
wego. w  try b ie  tego dekre tu  n ie  ty lk o  na cele 
przew idziane w  is tn ie jących  dotychczas p rzep i­
sach wyw łaszczeniowych (np. na cele kolejowe, 
pod lo tn iska, pod regulację u lic, pod budowę 
szkół, szp ita li itp .), lecz rów nież i  na cele w  prze­
pisach tych  nieprzew idziane.

O tym , czy dana nieruchomość może być w y ­
właszczona na podstaw ie przepisów tego. dekre­
tu, decyduje okoliczność faktyczna, na .ja k i cel 
nieruchomość została zajęta. A r t.  2 pk t. 1) de­
k re tu  w ym ien ia  zajęcie: a) na cele budowy, ro ­
zw o ju  i  u trzym an ia  urządzeń kom un ikac ji pu­
b licznej, b) na cele przedsiębiorstw  podstawo­
w ych  gałęzi gospodarki narodowej, będących 
przedsiębiorstwam i państw ow ym i lu b  prze ję­
tych  na własność Państwa, c) na cele wojskowe, 
d) pod u lice  i  place publiczne, skw ery, zieleńce, 
pa rk i, place sportowe i  cmentarze, e) pod zale­
sienia lu b  na m elioracje, f) na cele użyteczności 
publiczne j. Jak w idz im y, ustawodawca, po szcze­
gó łow ym  w y liczen iu  celów w  art. 2 pk t. 1 pod
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l ite ra m i: a, b, c, d, e, oddzielnie pod l it .  f) 
wspomniał- ogólnie o celach użyteczności pu­
blicznej.

Jak i wniosek należałoby wyciągnąć z takiego 
odgraniczenia przez ustawodawcę celów użyte­
czności pub liczne j od pozostałych celów? N ie 
ulega w ątp liw ości, że cele w ym ienione w  art. 2 
pkt. 1) pod lite ra m i: a, b, c, d, e, —  należą do 
ka tego rii celów wyższej użyteczności publiczne j, 
to  jest celów, w  większości p rzypadków  prze­
w idzianych  w  dotychczasowych przepisach w y ­
właszczeniowych, natom iast cele, o k tó rych  
ogólnie wspomniano w  art. 2 pk t. 1 pod l it .  f) 
stanow ią jedyn ie  cele użyteczności pub liczne j 
(a w ięc n ie  wyższej użyteczności publiczne j), w  
dotychczasowych przepisach wyw łaszczenio­
w ych n ie  spotykane. .

Należy zatem dojść do wniosku, że na pod­
stawie przepisu zawartego w  art. 2 pk t. 1) pod 
lit .  f) można wdrażać postępowanie wywłaszcze­
niowe rów nież do nieruchomości, za ję tych pod 
b udynk i adm in istracyjne , magazyny, sk łady itp .

Jednakże sam fa k t zajęcia nieruchomości na 
cele w ym ienione w  art. 2 pkt. 1) n ie  upraw n ia  
jeszcze zainteresowane urzędy, in s ty tuc je  
i  przedsiębiorstwa państwowe oraz gm iny  
m ie jsk ie  i  w ie jsk ie  i  zw iązk i kom unalne do 
wszczęcia w  stosunku do n ich  postępowania w y ­
właszczeniowego; ustawodawca żąda bowiem, 
aby nieruchom ości te odpow iadały ponadto na­
stępującym  w arunkom , a m ianow icie:
1) aby zostały zajęte na te  cele w  okresie od 

1 września 1939 r. do 9 maja 1945 r. (art. 1 
ust. 1);

2) aby w  d n iu  16 kw ie tn ia  1948 r., t j .  w  dn iu  
wejścia w  życie dekretu, zna jdow a ły się w  
posiadaniu Skarbu Państwa, zw iązków  sa­
morządu te ry to ria lnego  lu b  przedsiębiorstw  
państw ow ych (art. 1 ust. 1) oraz

3) aby b y ły  nadal użytkow ane na w yżej w y ­
m ienione cele lu b  w  planach zagospodaro­
wania przestrzennego, bądź w  w ytycznych  
do tych  p lanów  b y ły  przew idziane na te ce­
le i  zostały częściowo lu b  ca łkow icie  zago­
spodarowane z funduszów publicznych, bądź 
też zagospodarowanie ich  jest przew idziane 
do rea lizac ji w  p ierwszej kole jności p lanu 
(art. 2 pk t. 2).

Z redakc ji tych  przepisów m ających charak­
te r no rm y m ate ria lne j w yn ika , że te 3 w ym a­
gania, w ym ien ione w yże j pod punktam i: 1, 2 i  3 
muszą do danej n ieruchom ości zachodzić jedno­
cześnie. Odnośnie w arunku , o k tó ry m  mowa 
w yże j pod pk t. 1), należy zaznaczyć, że o do­
puszczalności wywłaszczenia decyduje sam fa k t 
zajęcia nieruchomości w  okresie ostatn ie j w o j­
ny; przez kogo nieruchomość została zajęta, jest 
dla dekre tu  sprawą obojętną; mogą to być za­
tem  nieruchom ości zajęte ta k  przez okupanta, 
ja k  i  przez wojska polskie lub  radzieckie, a na­
w e t przez polskie władze ko le jow e w  okresie 
od dnia przejęcia przez n ie  zarządu ko le i do dnia 
9 m aja 1945 r. Co zaś do w a runku  wspom niane­
go w yże j pod pk t. 3), ze względów p rak tycz­
nych należy dodać, że w  tych  przypadkach, w  
k tó rych  dana nieruchomość nadal jest uży tko ­

wana na te cele, na k tó re  została zajęta w  okre­
sie wlojny, w ysta rczy złożenie odpowiedniego 
oświadczenia we w n iosku  przez ubiegającego 
się o wywłaszczenie; jeże li natom iast n ierucho­
mość taka dopiero w  przyszłości będzie uży tko ­
wana na te, względnie naw et na inne  cele, w y ­
szczególnione w  art. 2 pkt. 1) dekretu, koniecz­
ne jest dołączenie do w niosku wyw łaszczenio­
wego odpow iednie j o p in ii Regionalnej D y re k ­
c ji P lanowania Przestrzennego.

O dm iennie ustawodawca po trak tow a ł w  art. 1 
ust. 2 te nieruchomości, k tó re  w praw dzie  ró w ­
nież zostały zajęte w  okresie w o jn y  na wspom ­
niane w yże j cele, lecz k tó rych  Skarb Państwa, 
zw iązk i samorządu te ry to ria lnego  i  przedsię­
b iorstw a państwowe n ie  m ia ły  w  d n iu  16. IV . 
1948 r. w  swoim  posiadaniu, t j .  z jak iegoko l­
w iek  powodu u tra c iły  ju ż  ich  posiadanie. W  sto­
sunku do' te j ka tego rii n ieruchom ości dekret 
żąda, aby oprócz w a ru n ku  zajęcia ich  w  okresie 
od 1 września 1939 r. do 9 m aja 1945 r., b y ły  
one przew idziane w  d n iu  16 kw ie tn ia  1948 r. 
na budowę, rozbudowę i  przebudowę przedsię­
b io rs tw  podstawowych gałęzi gospodarki naro­
dowej, będących przedsiębiorstwam i państwo­
w ym i lub  p rze ję tych  na własność Państwa.

Przechodząc do następnych przepisów dekre­
tu , określających try b  postępowania w yw łasz­
czeniowego, należy przede w szystk im  wspom ­
nieć o postanow ieniach jego, zaw artych w  art. 3. 
Ustawodawca żąda, aby ub iegający się o w y ­
właszczenie zg łosił wniosek do w łaściwego wo­
jew ody w  te rm in ie  do dn ia 31 grudn ia  1949 r. 
(art. 3 ust. 1); przed ty m  jednakże, t j .  przed w y ­
słaniem  w niosków  do> w ojew ody, urzędy, in s ty ­
tuc je  i  przedsiębiorstwa państwowe pow inny 
postarać się o zatw ierdzenie tych  w niosków  
przez w łaściwego m in is tra . Jeżeli idz ie  o w n io ­
ski zw iązków  samorządu te ry to ria lnego, to te 
pow inny  być zatw ierdzone przez p rezyd ium  
w łaściw e j w o jew ódzkie j rady  narodowej; w n io ­
sk i w ojew ódzkich  zw iązków  samorządu te ry to ­
ria lnego zatw ierdza Rada Państwa (art. 3 ust 2). 
Dopiero po ta k im  zatw ierdzeniu wniosek w y ­
w łaszczeniowy nadaje się do złożenia go w ła ­
ściwemu wojewodzie; w  b raku  zatw ierdzenia 
n ie  m ogłoby nastąpić wszczęcie postępowania 
wywłaszczeniowego.

W ym aganie zatw ierdzenia każdego w niosku 
czy to przez w łaściwego m in is tra , czy to  przez 
p rezyd ium  w łaściw e j w o jew ódzkie j rady  naro ­
dowej, względnie przez Radę Państwa (zależnie 
od tego, k to  w ystępu je  z w nioskiem  w yw łasz­
czeniowym), podyktow any został obawą, aby 
poszczególne urzędy, in s ty tuc je  i  przedsiębior­
stwa państwowe, oraz jednostk i samorządu te ­
ry to ria lnego  (względnie ich  zw iązki), n ie  w y ­
w łaszczały nadm ierne j ilości nieruchomości, 
n iek iedy  do uży tku  ich  zupełnie zbędnych.

Jeżeli p rzypom n im y sobie, że w  m yśl art. 6 
K o n s ty tu c ji M arcow ej z r. 1921 wyzbycie się 
przez Skarb Państwa niepotrzebnego m u ma- 
ią tk u  nieruchomego, może nastąpić jedyn ie  na 
drodze ustawy, zauważym y, że dążenie ustawo­
dawcy do zapobiegnięcia prze jm ow ania na rzecz 
Skarbu Państwa n iepotrzebnych m u grun tów ,



do wyzbycia się k tó rych  należałoby w  przyszło­
ści uzyskać zezwolenie ustawowe, jest ca łkow i­
cie uzasadnione.

Zaznaczyć p rzy  tym  należy, że urzędy, in s ty ­
tuc je  i przedsiębiorstwa państwowe, oraz jed­
nostk i samorządu te ry to ria lnego  (i ich  zw iązki) 
przez złożenie w niosków  w  powyższym  te rm i­
n ie  korzysta ją  z szeregu upraw n ień  przew idzia­
nych w  dekrecie, a w  szczególności:

1) n ie  będą m ia ły  obow iązku płacić w łaści­
cielom  odszkodowania za użytkow anie  ich g run ­
tów  za czas od 9 m aja 1945 r. do dnia w ydania 
przez wojewodę orzeczenia o wyw łaszczeniu, a 
to ze w zględu na przepisy art. 1 ust. 3 dekretu, 
postanawiające, że wyw łaszczenie polega na od­
jęc iu  prawa własności z dniem  9 m aja 1945 r.;

2) będą m ogły w yp łac ić  w łaścicie lom  odszko­
dowanie za wywłaszczone g ru n ty  w  papierach 
w artościow ych po kurs ie  nom ina lnym  (art. 4 
pk t. 7); rozporządzenie wykonawcze, k tó re  ma 
usta lić  zasady, t ry b  i  sposób w y p ła ty  odszko­
dowania w  papierach wartościowych, do tych ­
czas n ie  zostało wydane.

W  zw iązku z ty m i postanow ieniam i dekretu, 
k ie ro w n icy  zainteresowanych urzędów, in s ty tu ­
c ji i  przedsiębiorstw  państwowych pow inn i m ieć 
na uwadze, że niezłożenie przez n ich, albo 
przez podleg łych im  pracow n ików  w niosków  
wyw łaszczeniowych do dnia 31 grudn ia  1949 r. 
pozbawi Skarb Państwa dobrodzie js tw  w y p ły ­
w ających z tego dekretu, to znaczy, że w n iosk i 
złożone po ty m  te rm in ie  będą m og ły  być roz­
patrzone jedyn ie  na drodze norm alnego postę­
powania wywłaszczeniowego, a odszkodowanie 
będzie płacone w  gotówce.

To samo dotyczy w niosków  zw iązków  samo­
rządu te ry to ria lnego, złożonych po dn iu  31 
grudn ia  1949 r.

Należy jeszcze omówić, na czym polega upro ­
szczone postępowanie wywłaszczeniowe, p row a­
dzone w  try b ie  omawianego dekretu. Polega 
ono na tym , że ustawodawca wprowadza do roz­
porządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
24 września 1934 r. —  prawo o postępowaniu 
wyw łaszczeniowym  (Dz. U. R. P. N r  86, poz. 
776), zmienionego ustawą z dn ia  30 marca 
1939 r. (Dz. U. R. P. N r 31, poz. 205), szereg 
is to tnych  zmian. Celem tych  zm ian jest u ła ­
tw ien ie  urzędom, ins ty tuc jom  i  przedsiębior­
stwom państw ow ym  oraz zw iązkom  samorządu 
teryto ria lnego, przygotowanie w niosków  w y ­
właszczeniowych, a w ładzy adm in is tracy jne j 
u ła tw ien ie  przeprowadzenia postępowania w y ­
właszczeniowego, a m ianow icie:

1) ub iega jący się o wywłaszczenie może jed ­
nym  w nioskiem  wyw łaszczeniow ym  objąć 
wszystkie podlegające wyw łaszczeniu n ierucho­
mości, położone na teren ie jedne j gm iny  m ie j­
sk ie j; rów nież jednym  w nioskiem  wywłaszcze­
n iow ym  mogą bvć objęte nieruchomości poło­
żone na teren ie jednej gm iny  w ie jsk ie j, ale t y l ­
ko wówczas, jeżeli gm ina taka stanow i jedną 
miejscowość; jeże li zatem gm ina w ie jska  składa 
sie_ z k ilk u  gromad (gmina w ie low ioskowa), dl-a 
każdej w si pow in ien być sporządzony oddzie lny 
wniosek .wyw łaszczeniowy (art. 4 p k t. 1);

2) jeże li ubiegający się o wywłaszczenie nie 
będzie m ógł przedstaw ić wszystkich dokum en­
tó w  w ym aganych w  norm a lnym  postępowaniu 
wyw łaszczeniow ym  (wyciągów hipotecznych, 
w ykazów  w łaścic ie li, adresów ich itp.), będzie 
m ógł skorzystać z upraw n ień  przysługujących 
m u z art. 4 pk t. 2) dekre tu  i  dołączyć do w n io ­
sku ty lk o  ogólny p lan sytuacy jny ; z ogólnych 
założeń dekre tu  w yn ika  jednakże, że z up raw ­
n ień tych, ubiegający się o wywłaszczenie bę­
dzie m ógł skorzystać ty lk o  wówczas, jeże li księ­
g i w ieczyste i  inne  dokum enty dotyczące w y ­
właszczanych nieruchomości zostały podczas 
w o jn y  zniszczone lu b  zaginęły;

3) w n iosk i wyw łaszczeniowe są wiążące dla 
w ojewody, jeże li dotyczą potrzeby, przedm iotu 
i  rozm iaru  wywłaszczenia (art. 4 pk t. 3); ze 
względu na te postanowienia dekretu, ro la  wo­
jew ody pow inna w  praktyce  ograniczyć się je ­
dynie do prowadzenia samego postępowania w y ­
właszczeniowego; z postanowień tych  w yn ika  
dalsza konsekwencja, a m ianow icie : wobec te­
go, że w n iosk i wyw łaszczeniowe urzędów, in ­
s ty tu c ji i przedsiębiorstw  państwowych, przed 
złożeniem ich  do w ojew ody pow inny być 
uprzednio zatw ierdzone przez właściwego' m i­
n is tra , ocena, czy dana nieruchomość może być 
wywłaszczona w  try b ie  omawianego dekretu, 
należy do właściwego' m in is tra .

To samo należy powiedzieć o wnioskach 
zw iązków  samorządu teryto ria lnego, za tw ie r­
dzonych przed ich  złożeniem do w ojew ody, przez 
prezyd ium  w łaściw e j w o jew ódzk ie j rady  naro­
dowej względnie przez Radę Państwa;

4) w  toku  postępowania wywłaszczeniowego 
władza adm in is tracy jna  n ie  ma obow iązku dorę­
czania do rąk  w łaścicie la lu b  posiadacza n ie ru ­
chomości swoich ¡orzeczeń i zawiadomień; w y ­
starczy bow iem  dokonanie odpowiedniego ogło­
szenia w  W ojew ódzkim  D zienn iku  U rzędowym  
i wyw ieszenie odpisu tego ogłoszenia w  siedzi­
bie w łaściwego zarządu gm innego lu b  m ie jsk ie ­
go (art. 4 pkt. 4);

5) ustalenie odszkodowania dokonywane jest 
na wniosek w łaścicie la (art. 4 pkt. 6); postano­
w ien ie  to zasługuje na specjalną uwagę;

W łaścicie l wywłaszczonej nieruchomości, 
zgłaszając wniosek o ustalenie odszkodowania, 
będzie m usia ł przed wojewodą udowodnić swój 
ty tu ł własności na podstawie posiadanych do­
kum entów . D ekre t celowo przerzuca ciężar do­
wodu na w łaścicie la z tego powodu, że wobec 
zniszczenia względnie zaginięcia podczas dzia­
łań  w o jennych ksiąg w ieczystych i  innych  do­
kum entów  odnoszących się do wywłaszczonej 
nieruchomości, ustalenie ty tu łu  własności przez 
wywłaszczającego by łoby częstokroć n iem oż li­
we.

Postanowienie to spełnia poza ty m  jeszcze 
jedną bardzo ważną ro lę  w  tych  przypadkach, 
w  k tó rych  wyw łaszczający z b raku  dokum en­
tów, ¡0 ' k tó rych  wspomniano w yże j, ograniczył 
się do sporządzenia i  dołączenia do w n iosku  w y ­
właszczeniowego ogólnego p lanu sytuacyjnego 
(art. 4 pkt. 2); na podstawie bow iem  dowodów 
przedstaw ionych wojewodzie przez poszczegól­



nych w łaścic ie li, będzie mógł dokonać szczegó­
łow ych  pom iarów  na gruncie  i  usta lić  granice 
poszczególnych parceli, co m u um oż liw i następ­
n ie  dokonanie przepisania ty tu łu  własności tych  
parcel we w łaściw ych  księgach w ieczystych.

Z ważnie jszych postanowień dekre tu  w spom ­
nieć należy rów nież o postanowieniach jego za­
w a rtych  w  art. 7. Zgodnie z ty m i postanowie­
n iam i, wyw łaszczenie nieruchomości, ob ję tych 
przepisam i art. 1 dekretu, co do k tó rych  postę­
powanie zostało wszczęte przed dniem  16 k w ie t­
n ia  1948 r., będzie prowadzone dalej ńa zasa­
dach przew idzianych w  dekrecie. P raktyczne 
znaczenie tych  postanowień polega przede wszy­
s tk im  na tym , że odszkodowanie za wyw łaszczo­
ne nieruchom ości będzie mogło być wypłacone 
w  państwowych papierach w artościow ych po 
ku rs ie  nom ina lnym  naw et w  tych  przypadkach, 
w  k tó rych  wydane zostały już  orzeczenia w o je ­
w ody o wyw łaszczeniu, w drożonym  na podsta­
w ie  innych  przepisów.

Pozostaje jeszcze do rozważenia kwestia, czy 
dekre t ten może m ieć zastosowanie na b. Z ie ­
m iach Odzyskanych i  na obszarze b. Wolnego- 
M iasta Gdańska. Ponieważ na tych  terenach, 
na podstawie art. 2 dekre tu  z dn ia  8 marca 
1946 r. o m ają tkach opuszczonych i poniem iec­

k ich  (Dz. U. R. P. N r 13, poz. 87) przeważająca 
większość m a ją tków  przeszła na własność Skar­
bu Państwa, względnie na rzecz osób p raw nych 
prawa publicznego, © zastosowaniu przepisów 
tego dekre tu  na tych  terenach można m ów ić 
ty lk o  w  tych  przypadkach, w  k tó rych  w łaści­
ciele nieruchomości, zajętych w  okresie w o jny  
na cele użyteczności publiczne j, n ie  u tra c ili t y ­
tu łu  w łasności swoich m a ją tków  na podstawie 
postanowień tego- ostatniego dekretu.

Jeżeli idz ie  np. o resort M in is te rs tw a  K om u­
n ika c ji, to  s tw ierdzonym  jest, że w  posiadaniu 
podleg łych M. K . jednostek, zna jdu ją  się n ie ­
ruchomości, zajęte przez N iem ców w  okresie od 
1 września 1939 r. do- 9 m aja 1945 r. na cele 
w ym ien ione w  art. 2 pkt. 1) dekre tu  z dnia 7 
kw ie tn ia  1948 r. i  należące do> autochtonów, 
bądź do tych  osób praw nych, k tó re  na 
podstawie dekre tu  o m ajątkach opuszczonych 
i  poniem ieckich n ie  u tra c iły  ty tu łu  w łasności 
sw-oich m ają tków . W  tych  zatem przypadkach, 
w  k tó rych  odszkodowanie za tego rodza ju  n ie ­
ruchomości n ie  zostało w łaścic ie lom  przez N iem ­
ców wypłacone, można do- tych  nieruchom ości 
w drożyć postępowanie wyw łaszczeniowe w  t r y ­
bie omawianego dekre tu  z dnia 7 kw ie tn ia  
1948 r.

PROJEKT JEDNOLITEJ RACHUNKOWOŚCI 
DLA PRZEDSIĘRIORSTW KOMUNIKACYJNYCH

W EUROPIE
W  końcu stycznia 1949 r. delegaci Rządu 

Szwajcarskiego zg łos ili w  Podkom itecie K o le ­
jow ym , dzia ła jącym  w  łon ie  K o m ite tu  Trans­
po rtów  W ew nętrznych K o m is ji Ekonom icznej 
dla E uropy ONZ w  Genewie, n iezm iern ie  in te ­
resujący memo-riął w  przedm iocie zbadania mo­
żliw ości wprowadzenia planu je d n o lite j rachun­
kowości, a ściślej jednolitego schematu zaracho- 
w ań dla w ie lk ich  przedsiębiorstw  ko le jow ych  
w  Europie, zarówno -państwowych, ja k  i  p ry ­
watnych.

Problem  rachunkowości na ko le jach jes t tak  
stary, j-ak i  same kole je, co w ięcej, ile  jest w ie l­
k ich  samodzielnych przedsiębiorstw  ko le jow ych, 
ty le  też systemów rachunkow ych. W  zasadzie 
wszystkie są bardzo zbliżone w  podstawowych 
założeniach, tym  n ie  m n ie j w ystępu ją  m iędzy 
n im i różnice nader istotne. N a jis to tn ie jszą  jed ­
nak cechą rachunkowości ko le jow e j jest uparte  
trzym an ie  się w ie lo le tn ie j tra d y c ji, a w ięc kon­
serwatyzm , gdy św ia t we w szystk ich  innych  
dziedzinach kro-czy m ilo w ym i k rokam i postępu.

W  toku  prac przedsięwziętych przez Związ­
kowy Urząd Szwajcarski do Spraw Transportu, 
m ających na celu dostosowanie przepisów w  
dziedzinie rachunkowości ko le jow e j do nowych 
prądów' w  technice i gospodarce handlowej 
stw ierdzono, że by łoby celowe zaproponować
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w ie lk im  sieciom ko le jow ym  państw ow ym  i  p ry ­
w a tnym  stworzenie p lanu  m iędzynarodowej ra ­
chunkowości, k tó ry  można by było- oprzeć na 
nowoczesnych zasadach.

W  m iarę studiowania m ate ria łów  z te j dzie­
dz iny stw ierdzono, że w  większości k ra jó w  nie 
zostały jeszcze wprowadzone na ko le jach nowe 
m etody rachunkowości przem ysłowej.

To doprowadziło do m yś li opracowania ogól­
nych zasad um ożliw ia jących  wprowadzenie je d ­
nolitego p lanu  rachunkowości, k tó ry  by można 
zastosować wszędzie bez względu na loka lne 
w a runk i.

S tworzenie jednolitego p lanu rachunkowości 
dla w ie lk ich  europejskich sieci ko le jow ych 
m ia ło -by  na celu:

a) ułatwienie porównywań między w ielkim i 
przedsiębiorstwami kolejowymi, głównie w  
dziedzinie eksploatacyjnej. Tego rodza ju  po­
rów nania pow inny  p rzyczyn ić się do stopniowej 
rac jona lizac ji przedsiębiorstw , zw iększając ich  
dochodowość.

b) ułatwienie porównań wyników pracy róż­
nych środków przewozowych.

Następstwem tego -był-o-by w prowadzenie je d ­
n o lite j rachunkowości dla przewozów drogo­
wych, wodnych, śródlądowych, m orskich i  po­
w ie trznych . W  ten sposób wszystkie k ra je  m o­



g łyb y  korzystać z w ym iany  wiadomości, w y n i­
ka jących z doświadczenia innych.

Chodzi przede w szystk im  o obciążenia eks­
ploatacyjne, k tó re  są ca łkow icie niezależne od 
obciążeń, wchodzących w  zakres finansowania 
przedsiębiorstw  ko le jow ych, jednak one szcze­
góln ie nadają się do porównań w  płaszczyźnie 
m iędzynarodow ej.

Podstawowym  celem obecnej rachunkowości 
ko le jow e j jest ustalenie obciążeń eksp loatacyj­
nych kole i, k tó re  różnią się w  znacznym stop­
n iu  w  różnych kra jach.

Jest ty lk o  jedna charakterystyczna cecha, 
wspólna dla wszystkich tych  schematów.

W szystkie zarządy ko le jow e odczuwają ko ­
nieczność rozkładania obciążeń eksploatacyj­
nych w edług odpow iednie j dziedziny (eksploata­
cja, u trzym an ie  i odnowienie) lu b  w edług róż­
nych służb, czy li w  sensie bardzie j ogólnym  we­
d ług  „ośrodków  w yd a tko w ych “ .

Tymczasem w  pew nym  przypadku chodzi t y l ­
ko o w yd a tk i, w  innym  przypadku ty lk o  o ko­
szty pod w arunkiem , że jedno i  d rug ie  n ie  jest 
pomieszane.

Nadto, z przeprowadzonych badań w yn ika , że 
umieszczanie obciążeń na rachunku eksploata­
cy jn ym  lu b  na rachunku zysków i s tra t podle­
ga bardzo różnym  in te rp re tac jom .

W yda tk i rozdzielone w edług ich rodzaju są 
umieszczone na różnych kontach w ydatkow ych 
w  tym  samym lu b  dopiero d ru g im  stadium  
czynności. Wreszcie sposób postępowania p rzy  
dzia le odnowienia i  am ortyzac ji jes t bardzo róż­
ny.

Ta^ różnorodność sposobów zarachowania w y ­
datków  i w p ływ ó w  szkodzi porównawczym  w y ­
mogom ko le jow e j s ta tys tyk i m iędzynarodowej. 
Z powodu różnic w  schematach rachunkow ych 
duża ilość zarządów ko le jow ych, należących np. 
eto U.I.C. n ie  jest w  stanie dostarczać w iadom o­
ści w  spraw ie swoich obciążeń eksploatacyjnych, 
lu b  może podawać ty lk o  w iadomości n iekom ­
pletne i  budzące zastrzeżenia.

W  to ku  badań zestawień rachunkow ych ró ż ­
nych zarządów ko le jow ych  w  większości p rzy ­
padków  nie można by ło  na podstawie rozoorza- 
dza lnych m a te ria łów  określić i w yodrębn ić ogól­
nego p lanu rachunkowości i  ustalić, czy p rzy ję ­
to w  pew nym  przypadku rachunkowość zw ykłą , 
ezy podwójną, czy też przebitkową.

W ykorzystan ie  d la  celów statystycznych w y ­
n ikó w  eksploatacyjnych, zależy przede wszyst­
k im  od je d n o lite j s tru k tu ry  prowadzenia ra ­
chunku eksploatacyjnego.

Nowoczesna rachunkowość przem ysłowa za­
stępuje lu b  staw ia obok siebie arytm etyczny 
rozrachunek w p ływ ó w  i w yd a tkó w  z rachun­
k iem  w yn ikow ym , w  k tó rym  pojęcie w p ływ u  
zastąpiono pojęciem dochodu i pojęcie w yda tku  
pojęciem obciążenia.

Podział w p ływ ó w  i  w yda tków  w edług ich ro ­

dza ju  n ie  pozwala zupełnie na dokonanie po­
rów nania  tych  elementów z budżetem.

Tymczasem m n ie j ważne jest wiedzieć, jak ie  
sum y zostały wydane na ten czy in n y  cel, na to ­
m iast ważne jest móc wnioskować, czy zostały 
one celowo zużytkowane.

Jeżeli ma się na celu okresowe możliwości 
zdania_ sobie spraw y z dochodowości p ro d u kc ji 
i  jeże li chcemy porównać w y n ik i eksploatacyj­
ne, w  szczególności z w yn ika m i przedsiębiorstw  
zagranicznych, sta je się nieodzowne dzielenie 
obciążeń według służb, lu b  używ ając te rm in u  
technicznego w ed ług  „ośrodków  w yda tkow ych '1 
(centre de frais).

Ty lko ' ta k i podział pozw oli przeprowadzić 
rozrachunek obciążeń na w yd a tk i osobowe, jed ­
ną robotę lu b  na jeden obiekt, co jest koniecz­
ne dla oceny dochodowości przedsiębiorstwa.

Jest zrozumiałe, że określenie kosztów w ła ­
snych przedsiębiorstw  ko le jow ych, k tó re  usta­
la ją  ta ry fę  w  oparciu  o wym agania p o lity k i 
kom un ikacy jne j i socjalnej, jest inne aniże li w 
przem yśle p ryw a tnym .

Najważniejsze jest to, że d la  ko le i jest to 
analiza kosztów, k tó ra  um ożliw ia  śledzenie ren ­
towności p ro d u kc ji ko le jow e j, rozw o ju  obcią­
żeń, ich  s tru k tu ry  i  natężenia pracy.

W  w y n ik u  tych  rozważań należy dojść do 
wniosku, że państwo- ja k  i w ie lk ie  zarządy ko­
le jow e w  różnych k ra jach  pow inny okazać n a j­
wyższe zainteresowanie sprawą zastosowania 
je d n o lite j koncepcji w  dziedzinie rachunkowo­
ści na swoich sieciach ko le jow ych. Jest to jedy­
n y  sposób uzyskania d la  ko le jow e j s ta tys tyk i 
m iędzynarodowej danych, pozwalających na 
użyteczne porównania i  korzystne źródło wska­
zań. N ie jest to prob lem  nowy, gdyż zagadnie­
n ie  je d n o lite j k la s y fik a c ji w yda tków  eksploata­
cy jnych  zostało umieszczone na porządku dzien­
nym  m iędzynarodowego Z jazdu Kole jowego 
(Congrès In te rna tion a l des Chemins de Fer) 
jeszcze w  1910 r. Zjazd ten uważał, że „  należy 
poprzeć wszystkie p róby u jedno licen ia s ta ty ­
s tyk  ko le jow ych, p rzyna jm n ie j w  dziedzinie za­
sadniczych elem entów eksploatacji ko le i żelaz­
nych, w  m iarę możności, biorąc pod uwagę po­
trzeby każdego k ra ju “ .

W ydaje  się, że obecnie, k iedy  są czynione l i ­
czne w y s iłk i dla ustab ilizow ania podstaw fin a n ­
sowych w ie lk ich  sieci ko le jow ych, nastał odpo­
w iedn i moment, aby wszechstronnie rozpatrzeć 
problem , k tó ry  może przynieść poważne ko rzy ­
ści w szystk im  zainteresowanym  kra jom .

W  pracach tych  zainteresowania P o lsk i są 
bardzo poważne. M iędzyw o jenny dorobek b y ł 
zresztą kom p ilac ją  rachunkow ych systemów 
zaborczych. Po d rug ie j w o jn ie  św iatow ej, gdy 
odbudow ujem y od podstaw całe ko le jn ic tw o  
i  wprow adzam y je  na nowe to ry  w służbie spo­
łeczeństwa i  gospodarki narodowej, problem  
rachunkowości n ie m-oże być pom in ię ty.

Pio n o ma gospodarka i mspółzamodnietmo pracy  
~  to droga do dobrobytu mas i socjalizm u
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O TARYFACH TOWAROWYCH ŻEGLUGI
ŚRÓDLĄDOWEJ

Państwowe P rzedsiębiorstwa Żeglugi na 
Odrze i  na W iśle  w yd a ły  ta r y fy  na przewóz to ­
w a rów  w  sezonie naw igacy jnym  1949 r. T a ry fy  
te  zosta ły  zatw ierdzone przez Ob. M in is tra  K o­
m u n ika c ji zarządzeniem ogłoszonym w  Dzien­
n iku  T a ry f i  Zarządzeń K om un ikacy jnych  z r. 
1949 n r  9, poz. 62 i  63.

N ależy podkreślić na wstępie, iż fa k t  za­
tw ierdzen ia  ta r y f  żeglugowych w  ich cało­
kszta łcie przez władzę państwową, prowadzącą 
p o litykę  ta ry fo w ą , je s t n iew ą tp liw ie  wyrazem  
postępu v/ te j dziedzinie, osiągniętego dopiero w  
w arunkach powojennych; zatw ierdzenie to  sta­
ło  się możliwe dzięki sharm onizowaniu ta r y f  że­
g lugow ych pod względem op ła t i  przepisów z 
ta ry fa m i ko le jow ym i.

Treść omawianych ta r y f  składa się z dwóch 
części, z k tó rych  część pierwsza zaw iera posta­
now ienia ta ry fow e , tabele op ła t k las  zasadni­
czych, tabele op ła t dodatkowych oraz obszar 
ważności i  w ykaz odległości ta ry fo w ych , część 
druga zaś —  przepisy dotyczące stosowania 
ta r y f  specjalnych i  w y ją tko w ych  oraz same ta ­
r y fy  specjalne i  w y ją tkow e.

T a ry fy  p rzew idu ją  p rzesy łk i zwyczajne i  po­
spieszne oraz drobne (do 10 ton ) i  barkowe (10 
ton  i  w iece j). Podstawa do obliczania przewoź­
nego je s t rodza j p rzesyłk i, je j  waga, zawartość 
i  ta ry fo w a  odległość przewozu.

K la s y fik a c ja  tow arów  oparta  jes t na k la s y fi­
k a c ji ta r y fy  tow arow e j PKP, dz ięk i czemu po­
m im o n iskiego poziomu op ła t za przewozy w y ­
konywane d la  potrzeb gospodarczych k ra ju  m o­
żliw e było  s k a rm  on izowa nie ta r y f  żeglugowych 
z ta ry fa m i ko le jow ym i. Odpowiednio do niższej 
w artośc i usług przewozowych wodnych w  sto­
sunku do usług ko le jow ych niższe są również 
o p ła ty  k las zasadniczych oraz op ła ty  ta r y f  spe­
cja lnych. Z n iżk i te wynoszą d la  tow arów

Na Wiśle Na Odrze
k l. 1 —  25»/o —  20o/0

„  2 —  20o/0 —  20o/o
/, 3 —  15o/o —  15o/0

4 5
6 i  A  —  10o/0 —  10°/o

N askutek powyższych zniżek przewóz wodny 
sta ł się a tra k c y jn y  d la  przedsięb iorstw  pań­
stwowych, zmuszonych do w yko rzys tyw an ia  w 
dobie oszczędności wszelkich czynników , obni­
żających ich koszty w łasne; równocześnie 
przedsięb iorstw a żeglugowe pow inny mieć za­
pewniony tonaż, w ysta rcza jący  do ekonomiczne­
go w yko rzys tan ia  barek. Jedynie poziom ta ry f  
w y ją tko w ych  jes t ró w n y  poziom owi odnośnych 
ta r y f  ko le jow ych, bowiem ze względu na zejście 
p rzy  ty m  poziom ie poniżej kosztów  w łasnych,

wprowadzenie dodatkowych zniżek dla przewo­
zu wodnego nie by ło  możliwe.

W szystk ie  k lasy  ta ry fo w e  zaw iera ją  3 ru ­
b ry k i op ła t, z k tó rych  ru b ry k a  a (najwyższa) 
stosowana jes t do obliczenia, przewoźnego za, 
wagę rzeczyw istą przesyłek drobnych, ru b ry k a  
b —  za wagę rzeczyw istą przesyłek barkow ych, 
na jm n ie j jednak za 10 ton, ru b ry k a  c —  zaś 
(najn iższa) —  za wagę m in im a lną  75 ton  (na 
ko le i —  za 15 to n ) .

Przewoźne za p rzesy łk i pośpieszne oblicza się 
według op ła t przew idzianych d la  przesyłek zw y­
czajnych z podwyższeniem stawek o 50°/o.

Postanowienia ta ry fo w e  u s ta la ją  oprócz o- 
gó lnych zasad obliczania przewoźnego także 
szczegółowe zasady dotyczące ta ry fo w a n ia  
przewozów zw ierzą t żywych, przedm iotów  o 
w y ją tkow o  dużych rozm iarach i  dużym cięża­
rze, tow arów  przestrzennych, przejazdów kon ­
w ojentów , przesyłek itp .

Obszar ważności ta r y f  obejm uje w szystkie  
p o r ty  śródlądowych dróg wodnych na W iśle, 
Noteci, B rdzie, W arcie, E lblażce i  Odrze. Odleg­
łości ta ry fo w e  pom iędzy po rta m i oparte  są na 
rzeczyw istych odległościach d róg wodnych z 
pew nym i odchylen iam i w  k ie ru n ku  dostosowa­
n ia  ich do odległości ko le jow ych.

C zynn ik i brane pod uwagę p rzv  obliczaniu 
przewoźnego, oraz uk ład  tabe li k las zasadni­
czych i  tabe li op ła t do ta r y f  specjalnych w ska­
zu ją  na to, iż ta r y fy  tow arow e żeglugi śród lą­
dowej są oparte, podobnie ja k  i  ta r y fy  kolejowe, 
na m ieszanym systemie, uw zględn ia jącym  za­
równo w ie lkość przesyłek, czy li ich ciężar 
i  przestrzenność, ja k  i  w artość tow arów , 
względnie w artość usług  przewozowych dla ży­
cia gospodarczego. C zynn ik i te  zna jdu ją  swój 
w yraz w  tzw . różniczce poziomej, t j .  w  zróżnicz­
kow aniu  op ła t na 7 k las ta ry fo w ych , oraz w  dal­
szym rozbic iu  op ła t każdej z k las na tr z y  ru ­
b ry k i d la  różnych w ie lkości przesyłek. Ponad­
to  op ła ty  ta ry fo w e  są zróżniczkowane według 
odległości przewozu p rzy  uwzględnieniu obniża­
n ia  stawek jednostkow ych na dalsze odległości 
odpowiednio do degresji kosztu własnego (róż­
niczka p ionow a).

O p ła ty  dodatkowe za czynności w ykonywane 
przez przedsięb iorstw a żeglugowe w  zw iązku 
z przewozem oparte są na kosztach w łasnych 
tych  czynności i  nie są zróżniczkowane, ja k  to  
m a m iejsce z przewoźnym, w edług w artośc i to ­
warów . Z ważniejszych op ła t w ym ien ić można: 
opłatę za b lank ie t konosamentu (20 zł w raz z 
op ła tą skarbow ą), op ła ty  za przetrzym anie  ba­
rek, za czynności ładowania i  przeładowania, za 
przechowanie przesyłek, za ważenie przesyłek, 
za czyszczenie b a rk i po przew iezionym  tow a­
rze, za w yna jem  ho low n ików  itp .



T a ry fy  specjalne i  w y ją tkow e  są stosowane 
do przewozu przesyłek w  obrocie w ewnętrznym , 
oraz przesyłek pochodzących z im p o rtu  i  prze­
znaczonych do zużycia w ew nątrz k ra ju .

T a ry fy  specjalne m a ją  cha rak te r s ta ły , ta ­
ry fy  w y ją tkow e  zaś —  charak te r czasowy i  w y ­
gasają z końcem każdego roku  kalendarzowego, 
w  k tó ry m  zosta ły wprowadzone w  życie, jeżeli 
te rm in 1 ich ważności nie zostanie oddzielnym 
zarządzeniem przedłużony.

T a ry fy  specjalne zaw iera ją  op ła ty  zniżone 
na przewóz w szystk ich  tow arów  przeznaczo­
nych d la  potrzeb gospodarki k ra jo w e j. O p ła ty  
te są niższe od op ła t pobieranych przez ko le j 
w  rozm iarach od 10%  do 25%. T a ry fy  w y ją t­
kowe obe jm ują  m. in. n iek tó re  ważniejsze a r­
ty k u ły  spożywcze, ia k  żyto, mąkę żytn ią , 
ziem niaki, sól i  śledzie solone, da le j nawozy 
sztuczne, drewno opałowe, drewno użytkowe, 
kopa ln ia k i i  papierówkę, a r ty k u ły  budowlane, 
ja k  kam ienie, piasek, żw ir, wapno, cement, ce­
głę, dachówkę, węgie l kam ienny i  b runa tny , o- 
raz w y tw o ry  hu tn ic tw a  żelaznego. Poziom o- 
p ła t ta r y f  w y ją tko w ych  je s t n iższy od ta r y f  
specjalnych, w  stosunku zaś do ko le jow ych ta ­
r y f  w y ją tkow ych , ta r y fy  w y ją tkow e  żeglugi są 
pod względem poziomu w  zasadzie równe, a w  
n iek tó rych  ty lk o  przypadkach nieznacznie n iż ­
sze.

D la  żeglugi odrzańskie j duże znaczenie m ają  
ta r y fy  na eksport węgla, oraz na im p o rt ru d  że­
laznych. Przewozy w ym ien ionych a rty k u łó w  od­
byw a ją  się drogą kom binowaną koleiowo-wod- 
ną z przeładunkiem  w  Koźlu  lub  G liw icach. 
S taw k i d la  d rog i kom binow anej zosta ły  usta lo ­
ne na ta k im  poziomie, aby koszt przewozu ko ­
le ją  i  wodą łącznie z kosztem przeładowania nie 
b y ł w yższy od bezpośredniej s ta w k i ko le jow e j 
G órny Śląsk —  Szczecin. Zniżek potrzebnych 
do przejęcia ta r y fy  ko le jow e j, udzie liła  zarów­
no ko le j na k ró tk im  odcinku od 30 km  do 70 km ,

ja k  i  żegluga na d ług ie j tras ie  ok. 600 km . 
D z ięk i ta k ie j k o n s tru k c ji ta r y fy  żegluga na 
Odrze m a zapewniony tonaż na jba rdz ie j maso­
w ych  tow arów . N a  przyszłość przew idywane 
jes t rozszerzenie ta r y f  d la  przewozów kom bino­
wanych kole jowo-wodnych także na inne tow a­
ry , k tó rych  większe ilośc i będą wchodzić pod 
uwagę w  kom un ikac ji mieszanej.

T a ry fy  tow arow e na Odrze i  W iśle, jako  
pierwsze podręcznik i tego rodza ju  d la  żeglugi 
śródlądowej, m a ją  charak te r ta r y f  tymczaso­
wych. Państwowa Żegluga na Odrze w ydała 
starannie swą ta ry fę  d ruk iem  w  postaci dwóch 
podręczników  (część I  i  I I ) ,  Państwowa zaś 
Żegluga na W iś le  w ykona ła  o d b itk i na pow iela­
czu w  postaci jednego podręcznika, obe jm u ją ­
cego całość ta ry fy .  W  układzie  treśc i obu ta r y f  
uwzględnione zosta ły  w  m iarę możności zasady 
techn ik i leg is lacy jne j, dzięki czemu osiągnięto 
dość dużą prze jrzystość przepisów.

Różnice w  treśc i obu ta r y f  są nieznaczne 
i  m a ją  przeważnie cha rak te r redakcy jny. Jedy­
nie w  zakresie op ła t dodatkowych da ją  sie zau­
ważyć różnice stawek, w yn ika jące  z odmien­
nych w arunków  eksp loatacyjnych przedsię­
b io rs tw  żeglugowych i  z różnych kosztów  w łas­
nych.

Doświadczenie na jb liższych m iesięcy wykaże, 
w  ja k im  stopniu ta r y fy  żeglugowe będą odpo­
w iadać potrzebom  życia. W ydaje  się już 
obecnie, iż  dalsza ewolucja pójdzie w  k ie ru n ku  
zastąpienia dwóch ta r y f  jedną ta ry fą , na co 
w p łyn ie  przede w szystk im  zamierzone połącze­
nie obu przedsiębiorstw . D a le j pod uwagę wcho­
dzi wprowadzenie w iększej ilośc i ta r y f  w y ją t­
kow ych d la  przewozów kom binowanych ko le jo- 
wo - wodnych oraz uproszczenie systemu ta r y f  
specjalnych i  w y ją tkow ych , co może nastąpić 
ty lk o  równocześnie z analogicznym  uproszcze­
niem  w  ta ry f ie  ko le jow ej.

Inż. K A Z IM IE R Z  D Ę B S K I

SAMOCHODY AKUMULATOROWE
W  osta tn ich  la tach  w  coraz w iększym  stopniu 

stosowana jes t energia e lektryczna do napędu 
pojazdów mechanicznych. A r ty k u ł n in ie jszy po­
m ija  w ózk i transportow e i  tro lleybusy, a ogra­
nicza się jedynie do om ówienia napędu elek­
trycznego, zasilanego z akum ula to rów  w  zasto­
sowaniu do samochodów.

W  ty m  typ ie  pojazdów energia e lektryczna, 
o trzym ana z węgla, pa liw  p łynnych  lub  s iły  
wodnej naładowana jes t do akum ula torów , 
skąd przechodzi na s iln ik  e lektryczny, k tó ry  
napędza samochód.

Zważywszy, że sieć e lektryczna je s t szeroko 
rozgałęziona, zaopatrywanie samochodów w  e- 
nergię e lektryczną może być w  zupełności za­
pewnione.

W ażnym  czynnikiem , z punk tu  w idzenia go­
spodarczego, przem aw ia jącym  za zastosowa­
niem  wozów akum ula to row ych jes t oszczędność 
na pa liw ie  p łynnym , co w  pewnym  stopniu od­
ciążać będzie im p o rt tych  pa liw  z zagranicy.

Napęd tego rodza ju  daje najlepsze korzyści 
w zastosowaniu do lżejszych pojazdów h a n # 5 - 
wych, k tó ry c h  dzienny przebieg p rzy  p racy oko­
ło 8 godzin w ynosi od 50 km  do 80 km , aczkol­
w iek nie b ra k  typ ó w  wozów ciężkich do tra n ­
sportu  towTarów  i  osób.

W  zastosowaniu do furgonów , t j .  lekk ich  po­
jazdów  handlowych, mniejsza szybkość, ja ką  
daje ten1 napęd w  stosunku do spalinowego nie 
odgryw a ro li, gdyż m ie jska  szybkość 25 km  —  
30 km/godz. je s t całkow icie wystarcza jąca, a
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dzienny przebieg hu km  —  80 km  może być po­
k r y ty  p rzy  jednorazowym  naładowaniu.

W  A n g lii na 110.000 fu rgonów  w  r. 1943 —  
około 6.000 chodziło na napędzie akum u la to ro ­
wym , a p rzy ro s t tego rodza ju  wozów w ynosił 
około 1.000 rocznie. Pomimo, że cena zakupu 
wozu akum ulatorowego jes t wyższa od spalino­
wego, to  jednak napęd ten zapewnia tańszy 
transpo rt, gdyż żywotność samochodu akum u­
latorowego je s t dłuższa i  ma się do spalinowego 
ja k  10:3, a koszty ruchu i  napraw  są znacznie 
mniejsze.

1-no tonowy samochód akumulatorowy

W  Niemczech, k ra ju  pozbawionym  większych 
złóż na ftow ych, pa liw a  zastępcze wprowadzono 
wcześniej i  rozw in ię to  na w iększą skalę niż w  
innych państwach. W  ro ku  1939 w  Niemczech 
było  w  uży tku  22.000 pojazdów z napędem aku­
m ula torow ym , p rzy  czym sama poczta eksploa­
tow a ła  około 6.000 pojazdów tego rodzaju.

D la  porów nania podaję poniżej tabelę przed­
staw ia jącą koszty  eksp loatacji fu rgonów  1-no 
tonow ych : akum ulatorowego i  benzynowego 
(wg. Automobile Engineer, 1943).

1-no tonowy samochód bensynoujy

KO SZTY Z A K Ł A D O W E
Ł. s. d. Ł . s. d.

Podwozie 256.6—
Nadwozie 96. — podwozie z nadwoziem bez opon 299.10,
Opony 25.10.—
B ate ria  akum ula to rów 133.4.— opony 25.10.—
Ładow nia „ 70.7.6

Razem : 581.7.6 Razem : 325.--------

ROCZNE KO SZTY S T A ŁE
Zużycie podwozia 12,5% 32.3. 3. zużycie całości wozu 74.17.6

„  nadwozia 20% 19.4. — 25«/o

,, b a te rii 33’/so/0 41.2. —
„  ładow ni 5% 3.10.4.

L icencja
Ubezpieczenie
Oprocentowanie

15.------- -
11.5. 0. 

9.12.6.

licencja
ubezpieczenie
oprocentowanie

15.--------
17.--------

6.2. —
Razem : 131.17.1. Razem : 117.19.6

KO SZTY R U C H U  P R Z Y P A D A  JA C E  N A  1 M IL Ę
Koszt e le k tr .: y2 d. za 1 kW . godz. Koszt benzyny: 2 s. l L/2 d za galon

,, „  na m ilę 0.0.0,37 ,, „  na m ilę 0.0.1,73
Opony „  „ 0.0.0,4 Opony „  „ 0.0.0,42
N apraw y, konserwacja N apraw y, konserwacja
i  sm ary na m ilę 0.0.0,45 i sm ary na m ilę : 0.0.1,3

Razem na m ilę : 0.0.1,22 Razem na m ilę : 0.0.3,45

T Y G O D N IO W E  KO SZTY E K S P L O A T A C J I PR ZY P R Z E B IE G U  200 M IL
K oszty  stale 2.10.8 K oszty  stałe 2.5. 5
K oszty  ruchu 1.— 4 K oszty  ruchu 2.17.6

Razem : 3.11.— Razem : 5.2. 11

Tabela powyższa wskazuje, że koszty  zakła­
dowe d la  samochodu akum ulatorowego l - o  tono­
wego są znacznie wyższe w  porów naniu do sa­
mochodu benzynowego. W  kosztach sta łych  róż­
nica jes t ju ż  nieduża, co spowodowane je s t d łuż­
szą żywotnością samochodu akum ulatorowego. 
Te w y d a tk i po k ryw a ją  się w  kosztach ruchu, 
k tó re  dla wozów akum ula to row ych są znacznie 
niższe niż d la  benzynowych.

Podobny stosunek o trzym a się p rzy  eksploa­
ta c ji samochodów o ładowności 0,75 t  i  1,5 t.

K oszty  eksp loa tac ji na m ilę  d la  tych  wozów 
p rzy  przebiegu 300 m il tygodniow o przedsta­
w ia ją  się następująco:



K o s z t y

Koszty stałe na m ilę  • 
„ ruchu na m ilę 
„ eksploatacyjne

W  •/, od kosztów dla pojazdu spalinowego . . . .

Ze wzrostem  tygodn iow ych przebiegów kosz­
ty  eksp loa tac ji m aleją. D la  pojazdu akum ula to ­
rowego, poczynając od przebiegu około 130 m il 
tygodniowo, kosz ty  eksp loatacji m ale ją  znacz­
nie szybciej n iż d la  pojazdu spalinowego. Ponie­
waż ładowanie akum u la to rów  trw a  długo, górna 
granica eksp loa tac ji pojazdów akum u la to ro ­
w ych znajdować się będzie w  pobliżu 300 m il 
tygodniowego przebiegu, jeże li nie będzie stoso­
wana w ym iana ba te rii.

Napęd akum u la to row y jes t ekonom iczniej- 
szy n iż spa linow y p rzy  przebiegach tygodn io ­
w ych od 200 km  do 4Ó0 km . G łówną pozycją 
czyniącą napęd akum u la to row y rentow nym , są 
n isk ie  kosz ty  ruchu  zależne od ceny energ ii 
e lektryczne j, przypada jące j na m ilę, oraz niższe 
koszty napraw , konserw acji i  smarów.

N isk ie  ceny za kW /godz. są w  zupełności u- 
zasadnione i  da ją  obustronne ko rzyśc i zarówno 
producentow i energ ii e lektryczne j, ja k  też kon­
sum entow i w  t ra k c ji akum ula torow ej.

Sieć e lektryczna zazwyczaj dysponuje rezer­
w ą mocy. Rezerwa ta  je s t znacznie wyższa w  le- 
cie niż w  zim ie, w  dzień św iąteczny w  stosunku 
do dn i powszednich, oraz codziennie w  godzi­
nach od 18-ej do 6-ej rano.

Rezerwy te, mające m iejsce w  godzinach noc­
nych, mogą być z powodzeniem użyte na łado­
wanie akum u la to rów  po n isk ie j cenie.

Również koszty napraw , konserw acji i  sma­
ró w  przypadające na m ilę  są znacznie niższe, 
ze względu na zastosowanie znacznie prostszych 
mechanizmów, pewniejszych i  tańszych w  eks­
p lo a ta c ji od samochodów z s iln ika m i spalino­
w ym i.

Pod względem ko n s tru kcy jn ym  pojazdy aku 
m ulatorow e mogą być w  różny sposób rozw ią ­
zane.

N a jp ros tszym  sposobem jes t pojazd bezdyfe- 
renc ja łow y, w  k tó ry m  p rzy  użyciu 2 s iln ików  
e lektrycznych  napędzane są poszczególne koła. 
W ozy tego rodza ju  p roduku je  jedna z f irm  an­
g ie lskich.

Najczęście j spo tykanym  typem  je s t pojazd 
posiadający dyfe renc ja ł, oraz jeden s iln ik  napę­
dow y; napęd tego rodza ju  bardzo często zaopa­
trzo n y  je s t w  re d u k to r pom iędzy s iln ik iem  a dy- 
ferencjałem .

N iek iedy  stanow i on jeden zespół z dyferen- 
cjałem . Do tego ty p u  wozów należy Crossley, 
Cleco i  szereg innych.

N iek iedy po jazdy akum ulatorow e posiadają 
mechaniczną przekładnię, nastaw ianą na odpo­
w iednie b ieg i w  czasie posto ju , k tó re  dobierane

Samochód 0,75 t Samochód 1,5 t

Akum ulator Spalinomy Akum ula tor Spalinom;}

pensóiu pensóm pensom ppnsórn

4,78 3,64 5,91 4,04
0,77 3,68 1,10 4,82

■ 5,55 7,32 7,01 8,86

76 100 79 100

są odpowiednio do tra s y  i  pożądanej szybkości 
jazdy. Przez odpowiednie dobieranie biegu uzy­
sku je  się ekonomiczną pracę s iln ika  oraz w ię k ­
szy zasięg pojazdu. Po jazdy tego rodza ju  p ro ­
duku ją  f irm y  angielskie.

M ożliw a je s t również przeróbka samochodu 
z napędu spalinowego na akum u la to row y przez 
wym ianę samych s iln ikó w  i  dodanie b a te rii a- 
kum u la to rów , inne m echanizmy samochodu po­
zostaw iając bez zm iany. Urządzenia e lek trycz­
ne d la  tego ro dza ju  przeróbek p ro d u ku ją  dla 
samochodów osobowych i  d la  samochodów cię­
żarowych f irm y  francuskie .

A ku m u la to ry  do napędu samochodów mogą 
być dwojakiego rodza ju : ołowiane i  żelazonik- 
lowe.

W  ogniwach ołow iowych, ja ko  e le k tro lit  s łu ­
ży rozcieńczony wodą dysty low aną —  kwas 
s ia rkow y. Anodę stanow i dw utlenek ołow iu, na 
katodzie w ystępu je  gąbczasty ołów. S krzynka 
pow inna być z d ie lektrycznego m ateria łu , prze­
ważnie ebonitowa. W  ogniwach żelazoniklowych 
e le k tro lite m  je s t w odorotlenek potasu. N a ano­
dzie je s t wodorotlenek n ik lu , na katodzie żela­
zo lub  kadm. S krzynka  je s t żelazna, n iklowana.

M ożliwość obciążenia ogniwa żelazoniklowe- 
go jes t w iększa niż ogniwa ołowiowego. O gni­
wko żelazoniklowe w y trzym u je  duże obciążenia 
chw ilowe, a naw et bez szkody może być roz ła ­
dowane całkow icie. Również ko n s tru kc ja  aku­
m u la to ra  żelazoniklowego jes t bardz ie j odpor­
na n iż ołowiowego. E le k tro lit  —  wodorotlenek 
potasu w p ływ a  konserw acyjn ie  na skrzynkę, 
podczas gdy w y tw a rza ją cy  się siarczan ołow iu 
w  ogniw ie o łow iow ym  w p ływ a  na m niejszą w y ­
dajność ogniwa.

W ydajność ogniwa oceniana je s t na podsta­
w ie sprawności energetycznej i  pojemnościo­
w e j, k tó re  d la  obydwu rodza jów  ogniw  w yno ­
szą:

ołowiowe że l.-n ik low e
sprawność energetyczna: ok 75%  ok 50%

,. pojem nościowa: ok 90%  ok 75%

Żywotność ogniwa ołowiowego oceniona jes t 
obecnie na 3 —  5 la t, albo 600 —  900 w y łado ­
wań, a ogniwa żelazo-niklowego do 8 la t  lub  do 
2500 wyładowań. Napięcie ogniwa ołowiowego 
w ynosi 2 V , podczas gdy ogniwa żelazo-niklowe­
go 1,2 V . W sku tek  tego ilość ogniw  żelazo-ni­
k low ych  na samochodzie m usi być niem al dw u­
k ro tn ie  w iększa n iż  ołow iowych.
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B ate ria  akum u la to rów  jes t znacznym obcią­
żeniem d la  samochodu. I lu s tru ją  to  następujące 
liczby oparte  na źródłach francusk ich :

T  y 'p UJ 0 Z U

Ciężar zała­
dowanego 
ujozu  bez 

ba te rii

Ciężar
ba te rii

I g kg

1. Samoch. ciężar. 6 t 10.000 2535
2. „  2,7 t 5.400 1760
3. „  0 88 t 2.100 880
4. n dwuosobowy 600 550

Z A L E T Y  PO JAZDÓ W  A K U M U L A T O ­
R O W YCH

Za zastosowaniem pojazdów akum ula to ro ­
w ych przem aw ia ją  następujące za le ty tego na­
pędu: mniejsze koszty  ruchu, łatwość rozruchu 
i  za trzym ania  oraz możność rozw ijan ia  szybko­
ści bez zm iany biegów, niezawodność w  pracy 
oraz łatwość w  prowadzeniu i  obsłudze, prosta 
naprawa mechanizmów, cichość jazdy i  praca 
bez spalin.

Do ujem nych cech tego napędu należy za li­
czyć: wyższe koszty  zakładowe, obciążenie po­
jazdu ba te rią  akum ula to rów  i ładownią, co 
znacznie skraca zasięg jazdy i  zmusza do po­
nownego ładowania,

Pom imo pewnych niedogodności, korzyśc i z 
um iejętnego użycia i  eksploatowania pojazdów 
akum ula torow ych są ta k  wyraźne, że ilość po­
jazdów  tego rodza ju  stale w zrasta  w  k ra ja ch  o 
szerzej rozw in ię te j m o to ryzac ji. Ponieważ ilość 
typów  w  eksp loatacji je s t znaczna, celowym jes t 
skupienie zainteresowań na tych  podwoziach, 
k tó re  p rzy  m in im um  typ ó w  spełniać mogą n a j­
szersze potrzeby. Mogą to  być następujące t y ­
py  podwozi.

1. Lekk ie  podwozie, przeznaczone d la  samo­
chodów osobowych i  fu rgonów . P rzy  od­
powiednich nadwoziach może być użyte 
do rozwożenia m ate ria łów  spożywczych 
ja k  m leko, pieczywo, ja rz y n y  i  ja ko  samo­
chód osobowy do k ró tk ic h  dojazdów oraz 
jako  le k k i wóz pocztowy.

2. Podwozie le kk ie j c iężarów ki o ładowności 
1— 1,5 t, k tó re  może być użyte do prze­
wożenia tow arów  na kró tszych  odległoś­
ciach przez sk łady kolejowe, dom y tow a­
rowe, pra ln ie, lub  jako  san ita rk i.

3. Podwozie ciężarowe o ładowności ok. 3 t, 
k tó re  może być użyte do oczyszczania 
m iast, rozwożenia cięższych tow arów  ja k  
węgiel oraz jako  autobusy m iejskie.

4. Podwozie ciężarowe w  rozw iązaniu samo­
chodowym lub  jako  ciągn ik o ładowności 
około 6 t, k tó re  może być użyte do prze­
wożenia cięższych tow arów  na k ró tk ic h  
odległościach.

JA N  P A S ZK O

maszynista parowozowy I  k l.

MYŚL RACJONALIZATORSKA WŚRÓD 
PRACOWNIKÓW SŁUŻBY TRAKCJI

Od Redakcji: Przegląd Kom unikacyjny  
z zadowoleniem drukuje a rtyku ł maszyni­
sty parowozowego I  k l. Jana PASZKO, jed­
nego z racjonalizatorów i  przodowników  
pracy spośród drużyn parowozoicych, w y­
rażając jednocześnie przeświadczenie, że 
śladem autora niniejszego a rtyku łu  pójdą 
także i inn i racjonalizatorzy i  przodownicy 
pracy z dziedziny transportu , k tórych  za­
praszamy do współpracy na łamach nasze­
go czasopisma.

P rzy ję te  by ło  do niedawna, że racjonalizację  
pracy można stosować ty lk b  w  fabryce, w 
warsztacie, w  kopa ln i lula na budowie, to jest 
tam, gdzie p roduku je  się pewne w y tw o ry . M yśl 
rac jona liza to rów  skupia się przeważnie na środ­
kach w ytw arzan ia  — obrabiarkach, urządzeniach 
warsztatowych, narzędziach, m ateria le, oraz na 
pracownikach, k tó rzy  ty m i środkam i dysponują. 
Racjonalizatorzy ulepszają organizację swych 
m iejsc i  warsztatów  pracy, tw orzą różne p rzy ­
rządy u ła tw ia jące  obróbkę, udoskonalają p ro ­
cesy w ytw órcze  i  na tu ra ln ie  dążą do n a jb a r­
dziej oszczędnego w ykorzystan ia  m ateria łów .
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Jak dotychczas mało słyszy się o rac jona liza­
c ji i  racjonalizatorach w  dziedzinie transportu , 
a zwłaszcza w  tra k c ji kolejtoiwej. A  przecież w  
środkach przewozowych t j.  w  parowozach, w a­
gonach, samochodach i  taborze rzecznym  tk w i 
o lb rzym i m a ją tek narodow y i  jest rzeczą ko­
nieczną pomyśleć nad lepszym jego w yko rzy ­
staniem. M yś l racjonalizatorska pow inna ja k  
najprędze j objąć szerokie masy p racow ników  
transportu . Ich  spostrzeżenia i  doświadczenie 
w yn ika jące  z p ra k ty k i i  bezpośredniej styczno­
ści z w szystk im i zagadnieniam i transportu  da­
dzą państwu na pewno duże korzyści.

T y lko  trzeba pamiętać, że racjonalizacja  pracy 
np. w  tra k c ji jest znacznie trudn ie jsza  aniżeli 
w  dziedzinie warsztatów , czy fa b ryka c ji, d la te­
go jest to wdzięczne pole do pracy.

Tak ja k  w  dziedzinie fa b ryka c ji rac jona liza ­
cja pracy ma na celu podniesienie p ro d u kc ji 
i zmniejszenie kosztów w ytw arzan ia , ta k  samo 
i  w  dziedzinie t ra k c ji racjonalizacja  pracy ma 
rów nież na celu podniesienie p ro d u kc ji; w  
tym  przypadku są to pa row ozok ibm e try , to - 
nok ilom e try , dobowy lu b  m iesięczny przebieg



parowozów i  wagonów, samochodów, obró t w a­
gonów i  parowozów, oraz zmniejszenie kosz­
tów , ja k  np. zmniejszenie kosztów napraw y bie­
żącej taboru, zmniejszenie zużycia węgla i  sma­
ró w  itp .

D rużyny  parowozowe stanow ią liczną grupę 
p racow n ików  służby tra k c ji;  przez rac jona liza­
cję mogą one dokonać bardzo dużo, aby pod­
nieść w ykorzystan ie  parowozów, zmniejszyć zu­
życie węgla i  koszty napraw y bieżącej.

D la zachęcenia ogółu maszynistów parowozo­
wych, a także i  innych  pracow n ików  służby 
tra k c ji, w  k ie ru n k u  rac jona liza to rstw a i  w yka ­
zania m ożliwości n ie k tó rych  osiągnięć, chcia ł­
bym  podzie lić się z szerszym gronem czy te ln i­
ków  k ilk u  p rzyk ładam i z m o je j w łasnej p ra k ­
ty k i maszynisto w skie j.

Zwiększenie przebiegu miesięcznego parowozów
Parowozownia g łów na Bydgoszcz, w  k tó re j 

jestem  maszynistą, obsługuje od ro ku  1946 po­
ciągi osobowe i  pośpieszne na trasie G dyn ia  —  
Poznań, o długości odcinków : Gdynia —  B yd ­
goszcz 181 km  i  Bydgoszcz —■ Poznań 152 km, 
razem 333 km . Obsługa pociągów dokonywana 
by ła  dotychczas w  ten sposób, że parowóz w y ­
chodzący z parowozowni Bydgoszcz prow adził 
pociąg do G dyni, stam tąd po odpoczynku d ru ­
żyny parowóz b ra ł tu rnusow y pociąg zw ro tny  
do Bydgoszczy i  zjeżdżał do parowozowni, 
a skład pociągu do< Poznania prowadzony b y ł 
da le j in n ym  parowozem, k tó ry  zabierał pociąg 
zw ro tny  z Poznania i  doprowadzał go znowu do 
Bydgoszczy, gdzie dokonyw ano ponownej zm ia­
n y  parowozu.

T a k i sposób obsługi w ydaw a ł m i się nieekono­
m iczny; po dłuższej obserwacji i  zbadaniu moż­
liw ości w yd łużen ia  odcinków  obsługi z uw agi na 
zapas węgla i  stan paleniska, zaproponowałem 
na początku ro ku  1947 adm in is trac ji parowo­
zowni obsługę pociągów G dynia —  Poznań je d ­
nym  parowozem przelotem  przez Bydgoszcz ze 
zmianą d ru żyn y  parowozowej w  Bydgoszczy w  
czasie posto ju  pociągu. W niosek m ój został p rzy ­
ję ty  p rzychy ln ie  przez adm in istrac ję  i  postano­
w iono w prow adzić go w  życie ty tu łe m  próby. 
Spotkałem  się jednak z poważnym i w ą tp liw oś­
ciam i ze s trony  n ie k tó rych  kolegów maszynis­
tów, k tó rzy  n ie  w ie rz y li w  możliwość dokonania 
przebiegu 330 km  w  ówczesnych w arunkach bez 
zam iany parowozu. N iek tó rzy  maszyniści godzi­
l i  się z m oim  pomysłem, uw aża li jednak, że bę­
dzie to m ożliw e ty lk o  w  pociągach osobowych, 
a wyłączone w  pociągach pośpiesznych. T łum a­
cząc i  perswadując, nam ów iłem  wreszcie k ilk u  
kolegów do podjęcia prób; próby da ły w y n ik i w 
całej pe łn i pomyślne i  przekonały wzsystkich, że 
m ożliw e jest prowadzenie pociągów bezpośred­
nio z G dyn i do Poznania bez zam iany parowozu. 
S tw ie rdz iliśm y poza tym , że prowadzenie pocią­
gów pośpiesznych jest naw et łatw ie jsze, aniżeli 
prowadzenie pociągów osobowych.

Korzyści, k tó re  osiągnięto b y ły  znaczne. Paro­
wozy pracujące w  ty m  turnusie , k tó re  dotych­
czas w yko n yw a ły  na jw yże j 7000 km  miesięcznie,

osiągnęły po> w yd łużen iu  odcinków  obsługi prze­
bieg m iesięczny około 9500 km , a to stanow i 
wzrost około 35%. Z rozum ia łym  jest, że 
zmniejszyło' się w sku tek  tego ilościowe zapotrze­
bowanie parowozów, a wzrosło odpowiednio w y ­
korzystanie d rużyn  parowozowych co do prze­
biegu bez zwiększenia ilości godzin pracy.

Dalszym  k ro k ie m  rac jona lizac ji metody obsłu­
gi by ło  prowadzenie pociągów' m iędzy Gdynią:, 
i Poznaniem ze zjazdem do parowozowni B yd ­
goszcz ty lk o  w  celu dokonania m ycia ko tła  i  w y ­
konania w iększej napraw y bieżącej parowozu. 
W ymaga to  i  od d rużyn  parowozowych i  od w a r­
sztatu parowozowni u trzym an ia  parowozu w  jak  
najlepszym  stanie, aby n ie  w ycofyw ać go do na­
p raw y bieżącej przed te rm inem  mycia. T a k i spo­
sób obsług i jes t jednakże m oż liw y  i  od dłuższe­
go czasu stosowany. Zastosowanie jazdy od m y­
cia do> m ycia pozw oliło  na jeszcze lepsze w yko ­
rzystanie parowozów, osiągnęliśmy przebieg 
m iesięczny 12000 km , co stanow i dalszy wzrost 
w ykorzystan ia  o 26%. Ogółem przebieg m ie­
sięczny te j g rupy parowozów w zrósł z 7000 km  
do 12000 km  t j.  o- 70%.

Korzyści n ie  ograniczają się jedyn ie  do zw ięk­
szenia miesięcznego przebiegu parowozów. 
Osiągnięto' jeszcze korzyści w  zużyciu  węgla i  na 
w ykorzystan iu  drużyn  parowozowych z rów no­
czesnym uzyskaniem  lepszego ich  wypoczynku. 
M ianow icie skasowano postój parowozu pod parą 
w parow ozow ni w  oczekiwaniu na następny po­
ciąg, co w ym agało zużycia pewnej ilośc i węgla; 
niedość tego skasowano czas na p rzy jęc ie  i  zda­
nie parowozu przez drużynę parowozową, co da­
ło w  sumie około. 4 godzin na jedną zmianę paro­
wozu, gdyż d ru żyn y  zm ien ia ły  się w ‘ Bydgoszczy 
na peronie, uzyskując dz ięk i tem u w yd łużenie 
w ypoczynku we w łasnym  domu.

Opisana w yże j metoda obsługi pociągów zna­
lazła coraz, szersze zastosowanie p rzy  opracow y­
w an iu  tu rnusów  pracy paro,Wozów i  stosowana 
jest obecnie na całej sieci PKP , dając duże 
oszczędności w  gospodarce tra kcy jn e j.

N ie  ma w ątp liw ośc i, że planowe prowadzenie 
pociągów, bez w yb ija n ia  parowozu z tu rnusu , w  
spusób ja k  w yże j opisałem wymaga od drużyn 
parowozowych innego podejścia do sw o je j pracy. 
W ymaga m ianow icie  nadzwyczajnej sum ienno­
ści, zżycia się ze swoim  parowozem i  podejścia 
uczuciowego do swojej pracy, oraz wym aga prze­
staw ienia siebie samego w  k ie ru n ku  m yś li po­
stępu i  rac jona lizac ji metod pracy. Znając ogół 
maszynistów, jako  element jeden z na jbardz ie j 
postępowych, czego n ie jednokro tn ie  dow ied li 
czynami, przekonany jestem, że przestaw ienie 
się to  n ie  nasunie żadnych trudności.

Oszczędności w  zużyciu węgla
D rug im  bardzo w ażnym  zagadnieniem w  tra k ­

c ji ko le jow e j jes t zmniejszenie zużycia paliwa. 
Spraw ie te j pośw ięciłem  specjalną uwagę, sto­
sując wszystkie  m ożliwe środki. T rudno  je  
wszystkie  w y liczyć , ale daję przykładow o: dop il­
nowanie należytego m ycia kotła , odm ulanie ko ­
tła  w  czasie pracy (przedmuchiwanie), oczyszcza­
nie p łom ienie i  p łom ieniów ek, oczyszczanie ścia-
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f iy  s itow ej, należyta regu lac ja  tłoków1' i  suwa­
ków , stosowanie w łaściw ych w ym ia ró w  dyszy 
w y lo to w e j i  w łaściwe je j ustaw ienie, w ykorzys­
tyw a n ie  w  czasie jazdy p ro f ilu  szlaku, stosowa­
n ie  w łaściw iej techn ik i zasilania rusztu  itp . 
Przede w szystk im  zerwałem  z szeroko u ta rtym  
poglądem, że d la  planowego prowadzenia pocią­
gów należy spalać na parowozie jakoby na jlep ­
sze ga tunk i węgla. P róby m oje poszły w  k ie ru n ­
k u  stosowania na m oim  parowozie coraz w ię k ­
szego procentu  ga tunków  gorszych ja k : węgie l 
n iesortowany, g a tu n k i drobne, b ry k ie ty  i  m ia ł, 
zaliczanych p rzy  obliczeniu zużycia węgla w  
ilościach m nie jszych stosownie do ich  wartości 
cieplnych. W y n ik i ja k ie  osiągnąłem udow odniły , 
że można prowadzić pociągi osobowe i  pośpiesz­
ne, używ ając znaczny procent gorszych gatun­
ków  węgla. Np. pociąg osobowy z obciążeniem 
400 t  p row adziłem  planow o z K a tow ic  do B yd ­
goszczy -tj. na odległości 370 km , zużywając 1 to­
nę kęsów i  4 to n y  b ryk ie tów , a w ięc zużywając 
jedyn ie  20% węgla dobrego, a 80% węgla gor­
szego. Pociąg osobowy z Bydgoszczy do Łodzi na 
odległości 227 km  prow adziłem  bez opóźnień, zu­
żyw ając 1,5 to n y  b ryk ie tó w  i  4 tony  węgla ga­
tu n kó w  drobnych i  m ia łu . Doświadczenia pow yż­
sze n ie  stanow ią regu ły , że można w szystkie  po­
ciągi prow adzić używ ając gorsze ga tunk i węgla, 
świadczą ale o  tym , co można osiągnąć.

Pobierając w ęgie l na składnicy, n ie  stosuję n i­
gdy ślepego szablonu, a dobieram  ga tunk i węgla 
każdorazowo zależnie od przew idziane j pracy t j .  

•ciężaru i  szybkości pociągu, p ro filu  oraz długości 
trasy. Jeśli tu rnusem  przew idziana jest praca 
cięższa, zwiększam procent węgla dobrego, jeś li

prżewićiziana jest praca lżejsza, to zwiększam 
bez obawy procent ga tunków  gorszych i  m ia łu .

Ustawiczne czuwanie nad stanem ko tła  i  paro­
wozu, czuwanie nad pracą pomocnika i  rac jona l­
n ym  zasilaniem  rusztu, stosowanie w  szerokim  
zakresie gorszych gatunków  węgla i  m ia łu , po­
zw o liło  m i osiągnąć w y n ik i bardzo dobre. Jako 
dowód niech posłuży fa k t, że parowóz m ój osiąg­
n ą ł czte rokro tn ie  najlepsze w y n ik i węglowe w  
okręgu d y re kc ji gdańskiej, uzyskując czterokro­
tn ie  prem ię 40 000 zł. W y n ik i te bezsprzecznie 
osiągnąłem w  znacznej m ierze przez stosowanie 
w  szerokim  zakresie gorszych gatunków  węgla, 
a to jest przecież źródłem  oszczędności n ie  ty lk o  
w  gospodarce tra k c y jn e j, lecz także i  w  gospo­
darce ogólnopaństwowej; trzeba pamiętać, że 
każda tona węgla dobrego, niespalona na paro­
wozie, może być w ykorzystana na eksport, dając 
nam wzam ian inne tow ary , potrzebne naszej go­
spodarce narodowej.

W ym ien iłem  ty lk o  dwa p rzyk ła d y  z dziedzi­
n y  tra k c ji,  na k tó rych  udowodniłem , ja k ie  ko­
rzyści dać może m yś l racjonalizatorska. Zagad­
n ien ia  podobne spotkać można na każdym  k roku  
czy to  w  służbie tra k c ji,  s łużbie ruchu  czy też 
służbie handlow ej Polskich K o le i Państwowych, 
ko m u n ika c ji samochodowej czy też żeglugi rze­
cznej. N ie  m am  w ątp liw ości, że m yśl rac jona liza ­
torska podjęta przez, p racow n ików  wszystkich 
dziedzin transpo rtu  w  oparciu  o współzawodnic­
tw o  pracy, przyczyn ić się może znacznie do 
usprawnien ia i  potanienia naszego transpo rtu  
kolejowego, samochodowego- i  rzecznego-, a to 
przecież powinno- być celem pracy nas w szyst­
kich, szeregowców i  dowódców transportu .

M. B IEŁO U SO W

PRZYGOTOWANIE INŻYNIERSKICH 
I  TECHNICZNYCH KADR DO SŁUŻBY 

NA KOLEJACH W  ZSRR
(W yw iad z członkiem Kolegium i  Naczelni­

kiem Głównego Zarządu Naukowych Zakładów  
M inisterstwa Kom unikacji w ZSRR Michałem  
Biełousoicym.)

Radzieckie państwo w yda tku je  o lbrzym ie 
ś rodk i na przygotowanie technicznych k a d r in ­
żyn ie rsk ich  d la stale wzrastającego gospodar­
stwa narodowego. W  żadnym  k ra ju  na całym  
świecie nie is tn ie je  taka  szeroka s ia tka  w yż­
szych zakładów  naukowych, ja k  to  jes t w  ZSRR. 
Poza un iw e rsy te tam i i  in s ty tu ta m i zna jdu ją ­
cym i się w  zarządzie M in is te rs tw a  Wyższego 
W ykszta łcenia, również inne M in is te rs tw a  re ­
sortowe, ja k  M in is te rs tw o  K om un ikac ji, M in i­
s te rs tw o P rzem ysłu itp . dysponują w ie lu  w łas­
n ym i zakładam i naukow ym i, w  k tó rych  przygo­
to w u ją  się odpowiedni specja liści o w ysokich  
kw a lifika c ja ch .

M in is te rs tw o  K o m u n ika c ji w  ZSRR w  swoim 
statucie  organ izacy jnym  posiada osobny Zarząd

G łów ny Zakładów  N aukowych, k tó ry  zarządza 
i  k ie ru je  pracam i w szystk ich  ko le jow ych In s ty ­
tu tó w  Technicznych i  Zakładów, ja k  również 
w ie lką  ilością  szkół średnich, w  k tó rych  s tu ­
d iu je  ponad m ilio n  dzieci p racow ników  ko le jo ­
wych.

Od czasów pięcio la tek sta linow skich  coraz 
w ięcej w zrasta ło  zapotrzebowanie radzieckiego 
tra n sp o rtu  kolejowego na s iły  inżyn ie rsk ie  i  te ­
chniczne. Odpowiednio do tego zapotrzebowania 
w zrasta ła  ilość wyższych zakładów  naukowych, 
oraz powiększała się ilość studentów. M in is te r­
stwo K o m u n ika c ji w  ZSRR posiada 13 w łas­
nych In s ty tu tó w  K ole jow ych. In s ty tu ty  te p rzy ­
go tow u ją  inżyn ie rów  według różnorodnych spe­
c ja lności: inżyn ie rów  - tra k c y jn ik ó w , inżynie­
ró w  - wagonowców, inżyn ie rów  łączności, e lek­
try k ó w , p racow ników  służby ruchu itp . P rzygo­
towanie ekonom istów  p ie rw otn ie  odbywało się 
na faku lte tach  ekonomicznych w  In s ty tu ta ch  
T ransportow ych, lecz w  zw iązku z wzrostem  so­



c ja lis tyczne j p ro d u kc ji zaszła potrzeba pow ięk­
szyć przygotow anie ekonom istów  tra n sp o rto ­
w ych ; w  1948 ro ku  w  M oskw ie został o tw a rty  
osobny Ekonom iczno - transpo rtow y  In s ty tu t 
M in is te rs tw a  K om un ikac ji. In s ty tu t  ten został 
pow ołany do przygotow an ia  specja lis tów  w  za­
gadnieniach handlowej eksp loatacji ko le i, f i ­
nansowych, s ta ty s ty k i i  innych.

Przed W ie lką  Rew olucją  Październikową w  
R os ji egzystowały ty lk o  dwa In s ty tu ty  K om u­
n ika c ji, dokąd m ia ły  praw o wstępu wyłącznie 
dzieci ka p ita lis tów , ziem ian i  urzędn ików  car­
skich. Obydwa In s ty tu ty  w yksz ta łc iły  znikom ą 
ilość specja listów . W  radzieckich zaś W yższych 
N aukow ych Zakładach K om un ikacy jnych  s tu ­
d iu ją  obecnie dzieci robo tn ików , chłopów i  in te ­
lig e n c ji radzieckie j. Z roku  na ro k  w zrasta  ilość 
inżyn ierów , k tó rz y  o trzym a li dyp lom y ukoń­
czenia In s ty tu tó w  T ransportow ych. W ysta rczy 
zaznaczyć, że ty lk o  w  jednym  1948 ro ku  w yż­
sze naukowe zakłady kole jowe w ypuśc iły  ilość 
specja listów , k tó ra  rów na się połowie ca łkow i­
te j ilośc i specja listów , przygotow anych w  ciągu 
107 la t (od 1810 do 1917 roku ) w  R os ji carsk ie j 
przez dawniejsze dwa In s ty tu ty  K om un ikac ji, 
a ilość p rzygotow yw anych inżyn ie rów  ko le jo ­
w ych została ju ż  przekroczona przed wojną.

Obecnie zasadniczo w szystk ie  k ie ru jące  sta­
now iska na radzieckich ko le jach obsadza się ab­
solwentam i naszych in s ty tu tó w  radzieckich. 
Oprócz tego znaczna ilość specja lis tów  przygo­
tow anych przez In s ty tu ty  Transportow e pracuje 
w  przemyśle, k tó ry  posiada potężną gospodar­
kę ko le jow ą w  postaci cechów transportow ych  
w  poszczególnych zakładach przem ysłowych.

W  ZSRR system nauczania inżyn ie rsk ich  
i  technicznych s ił zbudowany jes t w  ten sposób, 
że inżyn ierow ie  i  techn icy pracu jąc już  w  zawo­
dzie m a ją  pełną możliwość pogłęb iania sw o je j 
w iedzy, ta k  w  specjalnych do tego celu stw orzo­
nych naukowych zakładach, ja k  również drogą 
u trzym yw an ia  stałego ko n ta k tu  ze sw ym i ma­
c ie rzys tym i in s ty tu ta m i i  zakładam i naukowo- 
badawczym i. N aprzyk ład , w  schemacie o rgan i­
zacyjnym  M in is te rs tw a  K om un ikac ji p rzew i­
dziana je s t osobna Akadem ia T ranspo rtu  K o­
lejowego. W  poczet je j słuchaczy p rzy jm u je  się 
ludz i z wyższym  wykształceniem , k tó rz y  za jm o­
w a li uprzednio k ierownicze stanow iska nie 
m n ie j niż w  ciągu 7 la t. Słuchaczowi A kadem ii 
p rzys ługu je  praw o o trzym an ia  ca łkow itego w y ­
nagrodzenia ja k ie  on o trzym yw a ł na osta tn im  
stanow isku. W  ciągu 2 i  pół la t  nauk i pracow­
n icy  na k ie ru jących  stanow iskach na ko le i, k tó ­
rz y  zosta li słuchaczami Akadem ii, rozszerzają 
sw ój św iatopog ląd techniczny, u jm u ją  w  nauko­
w ą fo rm ę  swoje zdobycze techniczne osiągnięte 
na p rak tyce  oraz zaznajam ia ją  się z nowościa­
m i technicznym i, k tó re  p o ja w iły  się w  osta tn ich  
latach.

Niezależnie od Akadem ii, p raw ie  p rzy  w szyst­
k ich  In s ty tu ta ch  T ransportow ych  stworzone są 
ku rs y  inżyn ie ry jne . Celem tych  kursów  jes t

przygotowanie inżyn ie rów  z liczby techników , 
k tó rz y  b y li za trudn ien i nie m n ie j n iż 3 la ta  w  
zawodzie. Te rm in  nauczania na kursach —  2,5 
la t. W szyscy słuchacze in żyn ie ry jn ych  kursów  
o trzym u ją  stypendia państwowe. M ówiąc na­
wiasem praw ie wszyscy studenci in s ty tu tó w  
również o trzym u ją  stypendia państwowe. W y ­
sokość takiego stypendium  zależna je s t od tego, 
na ja k im  ku rs ie  je s t stypendysta i  ja k ie  są jego 
postęjpy w  naukach.

Przygotow anie naukowych s ił d la  siebie In ­
s ty tu ty  T ransportow e oraz iim e Wyższe Zak łady 
Naukowe ZSRR prowadzą systemem asp iran­
tów . _ W  grup ie  asp iran tów  zna jdu je  się niema­
ło  inżyn ie rów  i  techników , k tó rz y  posiadają du­
ży staż p ra k tyczn y  z prac w  terenie. W iele na­
ukow ych pracow ników , w ykonu jąc  sw oją p ro fe ­
sorską pracę, jednocześnie bezpośrednio bierze 
udzia ł w  gospodarce zakładów  przem ysłowych.

Dużą uwagę zwraca się na przygotow anie na­
rodowościowych s ił inżyn ie rów  tra n sp o rtu  dla 
poszczególnych radzieckich repub lik , wchodzą­
cych w  skład ZSRR. N aprzyk ład , w  ko le jow ych 
In s ty tu ta ch  w  D n ieprop ie trow sku i  Charkow ie 
s tud iu je  znaczna ilość Ukraińców. W  Ins ty tuc ie  
w  T y flis ie  s tud iu je  w ie lu  przedstaw ic ie li na ro ­
dowości Zakaukazia —  gruzinów , orm ian' i  azer- 
bejdżanów; w  ins ty tuc ie  w  Taszkiencie s tud iu ją  
uzbeki, kazachi, tadżyk i, k irg iz i itd .

Równocześnie z wzrostem  ilośc i p rzygo tow a­
nych specja listów  transpo rtow ych  również pod­
nosi się stopień ich  w iedzy. W ie lu  studentów  
podczas egzaminów o trzym u je  w ysokie  stopnie 
oceny ich w iedzy. Podczas p rom oc ji na inżyn ie­
ry jn y m  faku ltec ie  w  ko le jow ym  In s ty tu c ie  In ­
żyn ie rów  T ransportow ych w  M oskw ie 85%  ab­
solwentów  o trzym ało  za obronę swoich dyp lo­
m owych prac stopnie doskonałe i  dobre. Za­
dania dyplom owe jako  zasada są ściśle zw iąza­
ne z rea lnym i zagadnieniam i transpo rtow ym i.—  
N aprzyk ład , Państwowa K om is ja  Egzam inacy j­
na zleciła dyplom ową pracę absolwenta Sazo- 
nowa do zastosowania w  życiu p raktycznym . 
Jego praca dyplom owa „O rgan izac ja  p racy  sta ­
c ji rozrządow ej“  w yróżn ia  się śm iałą koncepcyj­
ną m yślą  inżyniera, w yko rzys tu ją c  w  pe łn i no­
woczesne zdobycze te ch n ik i w  praktyce.

Absolwenci In s ty tu tó w  po o trzym an iu  ty tu łu  
inżyn ie ra  nie potrzebu ją  troszczyć się o to , gdzie 
i  ja k  będą stosować zdobytą wiedzę. W  ZSRR 
nie is tn ie je  zagadnienie bezrobocia. W szyscy 
studenci dyp lom ow ani m a ją  zabezpieczoną 
pracę. Każdą ilość nowych specja listów  tra n ­
spo rtu  M in is te rs tw o  K o m u n ika c ji u lokow u je  na 
służbie według ustalonego z g ó ry  planu. Jeszcze 
na pół roku  przed ukończeńiem In s ty tu tu  s tu ­
denci o trzym u ją  p rzydz ia ły  m iejsc pracy. D yp lo ­
mowa praca zw yk le  w ykonyw ana przez n ich 
je s t tam , gdzie w  przyszłości studenci m a ją  roz­
począć sw ój s ta r t życ iow y jako  inżynierow ie 
transpo rtu .

G. E . »
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M gr JE R Z Y  O SIŃS K I

KONTROLA 1 REGULACJA RUCHU LOTNICZEGO
W raz ze sta le w zras ta jącym  ruchem  i  w pro ­

wadzaniem coraz to  w iększych, a w ięc i  kosz­
townie jszych w  eksp loa tac ji sam olotów, zagad­
nienie k o n tro li i  re g u la c ji ruchu  lotniczego sta je 
się coraz bardz ie j doniosłe i  pilne.

Chodzi tu- nie ty lk o  o un iknięcie zderzenia, 
lecz także o ograniczenie s tra t, powstających 
na sku tek przebywania sam olotu w  pow ie trzu  
d łużej n iż  potrzeba. Każde 5 m in u t oczekiwania 
na ko le jkę  do lądowania, każde nadprogramowe 
okrążenie lo tn iska  pociąga za sobą, poza s tra tą  
czasu, zbędny w yda tek  k ilk u  do k ilku n a s tu  
tys ięcy z ło tych  na samo ty lk o  paliwo. W  po­
w ie trzu , n iestety, n ie można w yłączyć s iln ika !

Już przed w o jną  m ie liśm y pierwsze p róby u- 
jęc ia  przepisów ruchu lotniczego w  no rm y m ię­
dzynarodowe.

W  ro ku  1945 wydane zosta ły  pierwsze stan- 
d a r ty  i  zalecenia. P rzepisy te, przepracowane 
następnie, obow iązują obecnie w  żegludze m ię­
dzynarodowej w szystk ich  członków IC AO . Prze­
p isy  IC A O  p rzy ję ło  również szereg państw  nie- 
należących do te j o rgan izac ji tak , że można je  
uznać za obowiązujące dziś powszechnie.

N a  przepisach IC A O  opiera się ściśle również 
in s tru kc ja  o k o n tro li ruchu  lotniczego, obowią­
zująca w  Polsce.

W  n in ie jszym  a rty ku le  chcemy zapoznać Czy­
te ln ikó w  z zasadami, na ja k ich  oparta  je s t re­
gu lac ja  ruchu  lotniczego.

C E L  K O N T R O L I R U C H U

Cel k o n tro li ruchu  lotniczego u ję ty  został w  
4 następujące p u n k ty :

1. Zabezpieczenie sam olotów przed zderze­
niem  się ze sobą lub przed zderzeniem z przesz­
kodam i na ziemi.

2. Wzmożenie ruchu lotniczego i  zwiększe­
nie jego regularności.

3. Pomoc załogom sam olotów  przez udzie­
lanie wskazówek oraz in fo rm a c ji podczas lo tu .

4. W spółpraca le  służbą poszukiwawczo-ra­
towniczą w  razie w ypadku lotniczego.

P O D Z IA Ł  O BSZARU LO TN IC ZEG O

D la  przeprowadzenia zadań k o n tro li obszar 
pow ie trzny  podzielony je s t na s tre fy , w  k tó rych  
—  zależnie od odległości od lo tn iska  —  ruch 
lo tn iczy  podlega w iększym  lub  m nie jszym  ogra­
niczeniom.

N a jba rdz ie j kon tro low anym  obszarem je s t o- 
czywiście samo lo tn isko , stanowiące „s tre fę  
k o n tro li“ . Rozciąga się ona w  prom ien iu  10 km  
od środka lo tn iska  i  sięga 1000 m ponad jego 
poziom.
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Jeśli w  granicach s tre fy  k o n tro li zna jdu je  się 
inne lo tn isko  lub k ilk a  lo tn isk , je s t ona odpo­
w iednio szersza i  wyższa.

Bezpośrednio za s tre fą  k o n tro li lo tn iska , 
wzdłuz i  wzw yż (ściś le j m ówiąc —  w  pasie po­
w yżej 300 m etrów ) rozciąga się „re jo n  ko n tro ­
l i “ , o oznaczonych granicach geograficznych. 
Przeważnie jes t to  walec o prom ien iu  k ilkudz ie ­
sięciu km  (u nas 60) od środka lo tn iska  i  w y ­
sokości —  3000 m. M ożnaby go przyrów nać do 
szerokiego klosza nałożonego na szklankę, w y ­
obrażającą s tre fę  k o n tro li. Pod ta k im  kloszem 
może znajdować się jedna lub k ilk a  „szk lanek“ .

C a ły obszar poza „k loszem “  nie je s t ju ż  obję­
ty  ko n tro lą  i  zw ie się re jonem  in fo rm a c ji, p rzy ­
czyna przestrzeń górna (powyżej wysokości 
„k losza “ , t j .  ponad 3000 m ), s tanow i gó rny  re ­
jo n  in fo rm a c ji, przeznaczony w  zasadzie d la  lo ­
tó w  dalekodystańsowych.

Obszar państwa podzielony je s t —  zależnie 
od w ie lkości i  gęstości sieci lo tn is k  —  na k ilk a  
lub  zazwyczaj k ilkanaście  re jonów .

Z re jonów  k o n tro li oraz in fo rm a c ji wydzie lo­
na jes t dolna w ars tw a  przestrzeni, sięgająca 
300 m ponad powierzchnię ziemi, k tó ra  stanow i 
n iekontro low aną „s tre fę  przyziem ną“ , przezna­
czoną w  zasadzie d la  sam olotów lekk ich , sporto ­
wych, nie posiadających urządzeń łączności ra ­
d iow ej i  nie ko rzysta jących  z obsług i naw iga­
cy jne j lo tn isk . S tre fa  przyziem na nie rozciąga 
się na s tre fę  ko n tro li, t j .  na lo tn isko .

LO T Y  Z W ID O C ZN O ŚC IĄ  I  BEZ 
W IDO CZNO ŚCI

Zależnie od sy tu a c ji a tm osferycznej samolot 
w ykonu je  lo t z w idocznością ziemi, t j .  lo t  ob­
serwowany, lub też lo t bez widoczności, na 
przyrządy.

D la  obu rodza jów  lo tów  ustalone zosta ły m i­
n im alne w a ru n k i atmosferyczne.

W a ru n k i d la  lo tu  obserwowanego oznaczone 
są m iędzynarodowym  symbolem V F R , a sam lo t 
z w idocznością ziem i nosi nazwę lo tu  V FR .

Każdy sam olot w  pow ietrzu, k tó ry  nie zna j­
du je  się w  w arunkach V FR , uważany je s t za 
odbyw ający lo t na p rzyrządy.

W a ru n k i lo tu  na p rzyrządy oznaczone są m ię­
dzynarodowym  skró tem  IF R , a lo t w ykonyw a­
n y  w  tych  w arunkach nosi m iano lo tu  IF R .

M in im alne w a ru n k i d la  lo tu  V FR , t j .  d la  lo tu  
z widocznością, są następujące:

a) w s tre fie  p rzyziem nej:
—  widoczność pozioma 2000 m,
—  ca łkow ita  widoczność ziem i lub  w ody;

b) w  re jon ie  k o n tro li i  w  s tre fie  k o n tro li lo t­
n iska :
—  widoczność pozioma 5000 m,

—  odległość pozioma od chm ur 600 m,



—  odległość pionowa od chm ur 150 m,
—  wysokość lo tu  ponad 300 m ;

c) w  re jon ie  in fo rm a c ji:
p rzy  wysokości lo tu  poniżej 300 m wzglę­
dem ziem i
—  widoczność pozioma 1500 m,
—  lo t w ykonyw any poniżej chm ur, opa­

ró w  itp .
p rzy  wysokości lo tu  300 m  —  600 m 
względem ziemi,
—  widoczność pozioma 1500 m,
—  odległość pozioma od chm ur 600 m,
—  odległość pionowa od chm ur 150 m, 
p rzy  wysokości powyżej 600 m  względem 
ziem i
—  widoczność pozioma 1500 m,
—  lo t w ykonyw any poniżej chm ur,
—  wysokość przelotowa, określana w  za­

leżności od ku rsu  magnetycznego sa­
m olotu.

Czynności k o n tro li ruchu  w  w arunkach V F R  
sprowadzają się wyłącznie do m ożliw ie  n a jw ię k ­
szego uspraw nien ia ruchu.

W  w arunkach IF R  kon tro la  je s t odpowie­
dzialna za k ierow anie ruchem sam olotu ta k , aby 
by ło  zapewnione jego ca łkow ite  bezpieczeństwo. 
W  ty m  celu konieczna je s t znajomość p rzew idy­
wanych i  rzeczyw istych w arunków  lo tu  samolo­
tów .

Pierwsze podawane je s t szczegółowo w  „p la ­
nie lo tu “ , d rug ie  zaś w  depeszach pozycyjnych, 
oraz w  depeszach s ta rtu  i  lądowania.

P L A N  LO T U

Plan lo tu  sporządza kap itan  s ta tku  na jpóźn ie j 
na 30 m in u t przed proponowanym  czasem odlo­
tu  p rzy  uwzględnieniu w a runków  m eteorolo­
gicznych na trasie , sk ładając go w  b iurze opera­
cy jnym . P lan lo tu  w ykonyw any jes t do m iejsca 
pierwszego lądowania. W  przypadku, k iedy  sa­
m o lo t re jsow y w ykonu je  lo t z m iędzylądowa- 
n iam i w  obrębie re jonu  ko n tro li, dopuszczalne 
je s t sporządzenie p lanu lo tu , k tó ry  obejm uje 
ca ły lo t, t. zn. od s ta rtu  do w ylądow an ia  na lo t­
n isku  końcowym  danej trasy .

P lan lo tu  za tw ierdzany je s t przez kon tro lę  
re jonu, k tó ra  z ko le i rozsyła  depesze „p lanu  lo ­
tu “  do w szystk ich  kom órek k o p tro li ruchu  lo t­
niczego przez re jo n y  lub  s tre fy , przez k tó re  
przebiega trasa  lo tu , a przede w szystk im  do 
k o n tro li tego re jonu, w  któ rego obrębie znajdu­
je  się lo tn isko  docelowe.

Jeśli trasa  lo tu  przebiega przez obszar k ilk u  
re jonów  ko n tro li, to  zatw ierdzenie całego planu 
lo tu  wym aga uprzedniego uzgodnienia ze w szy­
s tk im i zainteresowanym i.

W  w arunkach IF R  bez zatw ierdzenia planu 
lo tu  sam olot nie może otrzym ać pozwolenia 
s ta rtu .

P lan lo tu  zaw iera dane dotyczące samolotu, 
m iejsce od lo tu  i  dolotu, rzeczyw isty czas s ta rtu ,

wysokości przelotowe, szybkość, przew idyw any 
czas lo tu , zapas paliwa, czas do lotu do punktu  
zwrotnego, urządzenia naw igacyjne, cechy ra ­
d ios tac ji oraz uwagi.

W  razie zaistn ien ia  w arunków  atm osferycz­
nych, niepozwalających na w ykonyw anie  lo tów  
w g przepisów V F R , ko n tro la  re jonu  lub  lo tn i­
ska ogłasza wprowadzenie w arunków  IF R .

Sam oloty w ykonu jące lo t w g  p lanu  lo tu  d la 
w arunków  V F R  obowiązane są z chw ilą  ogło­
szenia w a runków  IF R  zm ienić sw ój p lan i  po­
dać go do zatw ierdzenia ko n tro li, lub  też om i­
nąć re jon  ko n tro li, w  k tó ry m  ogłoszono w arun ­
k i IF R  jako  obowiązujące.

N a tychm ias t po polepszeniu się w arunków  a t­
m osferycznych kon tro la , k tó ra  ogłosiła  w arun­
k i IF R , obowiązana je s t je  odwołać.

O R G A N IZ A C JA  K O N T R O L I I  R E G U LA C JI 
R U C H U  LO TN IC ZEG O

Służba k o n tro li i  re gu lac ji ruchu  lotniczego 
podzielona jes t na następujące dz ia ły :

1. kon tro la  lo tn iska ,
2. kon tro la  zbliżania,
3. kon tro la  re jonu  (ko n tro la  re jo n o w a ),
4. służba in fo rm a c ji.

Zadaniem kontro li lotniska  je s t regulowanie, 
w  obrębie s tre fy  k o n tro li lo tn iska , lub  na lo tn i­
sku, ruchu sam olotów  w  w arunkach V FR .

Jeżeli zosta ły  ogłoszone w a ru n k i lo tó w  na 
p rzyrządy, ko n tro la  lo tn iska  za jm uje  się jedy ­
nie ty m i sam olotam i, k tó re  zosta ły je j przeka­
zane przez kon tro lę  zbliżania, oraz regu lu je  
ruch  sam olotów  ko łu jących  do s ta rtu  i  s ta tku­
jących, do ch w ili przekazania ich k o n tro li zb li­
żania.

Kontro la  zbliżania je s t odpowiedzialna za 
bezpieczeństwo sam olotów s ta rtu jących  i  w yko ­
nu jących podchodzenie do lądowania w  w arun ­
kach IF R , t j .  bez widoczności. W  ty m  celu re­
gu lu je  odstępy m iędzy sam olotam i i  koordynu­
je  ruch  tych  sam olotów z ogólnym  ruchem  lo t­
n iczym  w  obrębie re jonu  ko n tro li.

Jeżeli w  re jon ie  k o n tro li lub  samodzielnej 
s tre fie  k o n tro li nie została ustalona kon tro la  
zbliżania, czynności te  spraw uje ko n tro la  re jo ­
nu, lub  lo tn iska . Zasadniczym w arunk iem  is tn ie ­
n ia  k o n tro li zb liżania jes t wyekw ipow anie lo t­
n iska w  urządzenia pozwalające na wykonanie 
s ta rtó w  i  lądowań w g przyrządów .

K o n tro la  zbliżania jes t również odpowiedzial­
na za bezpieczeństwo sam olotów p rzybyw a ją ­
cych, od ch w ili przekazania ich przez kon tro lę  
re jonu  do momentu, k iedy  p ilo t zobaczy ziemię, 
względnie k iedy  sam olot w y lądu je . W  stosunku 
do sam olotów od la tu jących odpowiedzialność 
k o n tro li zb liżania rozpoczyna się od przejęcia 
sam olotu od k o n tro li lo tn iska , a kończy prze­
kazaniem do k o n tro li re jonu.

Polecenie nawiązania łączności z kon tro lą  
zbliżania w yda je  ko n tro la  re jonu.
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Po naw iązaniu łączności z ko n tro lą  zbliżania 
kap itan  s ta tku  obowiązany jes t do w ykonyw a­
n ia  wszelkich poleceń ko n tro li, m eldowania 
zm ian wysokości itp .

Zasadą jest, że każde polecenie, wydane ka ­
p itanow i s ta tku  przez kon tro lę  zbliżania unie­
ważnia autom atycznie wszelkie polecenia, ja k ie  
zosta ły  wydane poprzednio przez kon tro lę  re ­
jonu  lub  lo tn iska .

Kontro la  rejonu  regu lu je  ruch  sam olotów w  
w arunkach IF R  lub  spraw uje ogólny nadzór w  
w arunkach V F R  na obszarze re jonu  ko n tro li.

Regulowanie ruchu w  w arunkach IF R  przez 
kon tro lę  re jonu  odnosi się do tych  samolotów, 
k tó re  nie zosta ły  przekazane do k o n tro li z b li­
żania lub lo tn iska.

Jeżeli sy tuac ja  ruchu na to  pozwala, możliwe 
jes t połączenie czynności k o n tro li re jonu  i  kon­
t r o l i  zbliżania, względnie k o n tro li lo tn iska  i  kon­
t r o l i  zbliżania.

Zadaniem służby in form acji je s t zapewnienie 
na leżyte j osłony samolotu w  pow ietrzu. W iado­
mości przekazywane samolotom dotyczą prze­
de w szystk im  w arunków  atm osferycznych, nie­
ko rzys tnych  d la  lo tu , o k tó rych  p ilo t nie w ie­
dzia ł przed startem . W  razie w ypadku lotn icze­
go, służba in fo rm a c ji zawiadam ia odpowiednio 
organa służby poszukiwawczo - ra tunkow e j, 
w spółpracując z n im i w  akc ji.

W  żadnym przypadku służba in fo rm a c ji nie 
udziela dyspozycji samolotom, an i też nie jes t 
odpowiedzialną za ich bezpieczeństwo.

Poza w yże j w ym ien ionym i służba in fo rm a ­
c j i  dostarcza wiadomości, dotyczących rozm ie­
szczenia re jonów  i  s tre fy  k o n tro li, rad ios tac ji 
korespondencyjnej, ich znaków wywoławczych 
i  godzin pracy, urządzeń meteo, urządzeń naw i­
gacyjnych, lo tn isk , ograniczenia lo tów  i  s tre f 
zakazanych itp .

Organem nadrzędnym  w  o rgan izac ji ruchu 
lotniczego jes t C entra la K o n tro li Ruchu L o tn i­
czego, k tó re j zadaniem jes t opracowywanie i 
wydawanie przepisów i  in s tru k c ji w łasnych, ja k  
również p rzy jm ow anie  nadsyłanych pub likac ji, 
lub in s tru k c ji obcych, k tó re  podaje się do w ia ­
domości personelu latającego i  poszczególnych 
organów  k o n tro li ruchu lotniczego.

K o n tro la  ruchu lotniczego ściśle w spółpracuje 
z przedstaw icie lam i eksp loa tacy jnym i tow a­
rzys tw  lo tn iczych, k tó rych  sam oloty w ykonu ją  
lo ty  rejsowe lub  specjalne na terenie danego 
państwa.

N a żądanie przedstaw iciela eksploatacyjnego 
ko n tro la  obowiązana jes t podać wszelkie posia­
dane w iadomości o samolocie należącym do to ­
w arzystw a lotniczego, ja k ie  przedstaw icie l ek­
sp loa tacy jny  reprezentu je . Jeżeli zachodzi po­
trzeba zm iany tra s y  lecącego samolotu, kon­
tro la  uzgadnia to  z przedstaw icielem  eksploata- 
cy jnym , £ i i a w

R O ZM IE S ZC ZE N IE  SAM OLOTÓW  
W  W A R U N K A C H  LO T U  N A  P R Z Y R Z Ą D Y

D la  zapewnienia bezpieczeństwa samolotów, 
w ykonu jących  lo ty  w  w arunkach IF R  stosuje 
się odpowiednie rozmieszczenie sam olotów w  
pow ie trzu  oraz regulowanie czasu s ta rtu  i  lą ­
dowania.

Stosuje się rozmieszczenie: a) podłużne, b) 
równoległe lub c) pionowe.

a) Rozmieszczenie podłużne 
Rozmieszczenie podłużne (odległościowe) sto­

suje się do sam olotów lecących na tych  samych 
trasach lub  krzyżu jących  się, a m ających po­
dobną wysokość lo tu .

Odległości m iędzy sam olotam i wyrażane są 
w  jednostkach czasu.

Zależnie od szybkości, posiadanych urządzeń 
rad iow ych oraz tego, czy lo t je s t na te j samej 
trasie , czy k rzyżu je  się —  odstępy te w ahają  
się od 5 do 15 m inut.

Odstępy uzysku je  się przez odpowiednie re ­
gulowanie s ta rtó w  lub przez przetrzym yw anie  
sam olotów w  wyznaczonych obszarach (krąże­
n ie ).

b) Rozmieszczenie równoległe
Stosuje się ono do sam olotów lecących na jed ­

nakow ej wysokości, d la k tó rych  ze względów ru ­
chu nie może być stosowany rozdzia ł podłużny 
lub  pionowy.

Rozdział ten  wprowadza się przez:
—■ określenie dokładnych ku rsów  samolotów, 
—  nakazanie ruchu  prawostronnego, w  k tó ­

ry m  sam oloty u trz ym u ją  się z p raw e j 
s tro n y  trasy , określonej dokładnie p rzy  
pomocy środków  rad iow ych (np. rad io la - 
ta rn ię ) .

Jeżeli ś rodk i radiowe nie wyznaczają w  spo­
sób dostateczny tra s y  samolotu, u trzym u je  się 
ruch  po jedne j s tron ie  na różne j wysokości.

c) Rozmieszczenie pionotve 
Rozmieszczenie pionowe sam olotów bywa

stosowane przeważnie w  s tre fie  oczekiwania, a 
poza ty m  p rzy  wyznaczaniu wysokości ,w zależ­
ności od ku rsu  magnetycznego samolotu.

Jeżeli tra s y  sam olotów k rzyżu ją  się nad 
punktem  meldowania, lub przebiegają w  jego 
pobliżu, różnica wysokości w ynosi m in im um  
150 m  pod w arunkiem , że wysokościom ierze sa­
m olo tów  zosta ły  wyregulowane w g  jednakowe­
go ciśnienia.

Rozmieszczenie pionowe nie je s t stosowane, 
jeżeli widoczność w  pow ie trzu  sięga conajm nie j 
5 km .

Przydzielanie wysokości 
Z chw ilą  ogłoszenia w arunków  IF R  kon tro la  

re jonu  usta la  dla każdego sam olotu w  obrębie 
re jonu  k o n tro li odpowiednią wysokość lo tu , ko ­
nieczną ze względów bezpieczeństwa, oraz dla 
■regulowania ko le jności do lądowania. P rzy  p rz y ­
dzielaniu wysokości samolotom, co pow inno na­
stąpić jeszcze przed osiągnięciem g ran icy  re ­



jonu  ko n tro li, uwzględnia się dotychczasową 
wysokość lo tu . W ysokością m in im a lną  jest 300 
m etrów .

R U C H  SAM O LO TU  N A  L O T N IS K U  I  N A D  
L O T N IS K IE M

K o n tro la  lo tn iska  w yb ie ra  każdorazowo d ro ­
gę sta rtow ą, k tó ra  ma być używana do s ta rtów  
i  lądowań i  je s t w  danym  czasie na jba rdz ie j od­
powiednia.

K iedy  szybkość w ia tru  je s t równa, lub  w ięk ­
sza n iż 10 km/godz., wyznacza się drogę s ta rto ­
wą o k ie runku  na jba rdz ie j zbliżonym  do k ie ­
ru n ku  w ia tru . Jeżeli na tom iast szybkość w ia tru  
je s t m niejsza n iż 10 km /godz., ko n tro la  może 
zezwolić, na prośbę kap itana  s ta tku , na s ta rto ­
wanie z d rog i na jba rdz ie j d la  niego odpowied­
n ie j.

N ie  można wydać kolejnego pozwolenia s ta r­
tu  lub lądowania, jeże li samolot, k tó ry  w ys ta r­
tow a ł nie zna jdu je  się w  pow ietrzu, poza. drogą 
sta rtow ą, lub  jeże li samolot, k tó ry  w ylądow ał 
nie opuścił d rog i s ta rtow e j, będącej w  użyciu.

Samolot nie może o trzym ać pozwolenia na lą ­
dowanie^ jeże li poprzedzający go sam olot s ta r­
tu ją c y  nie zna jdu je  się w  pow ie trzu  lub  samolot, 
k tó ry  poprzednio w ylądow ał nie zna jdu je  się 
poza używaną drogą s tartow ą.

W ykonyw anie  okrążenia przed lądowaniem 
je s t obowiązujące, p rzy  czym powszechnie p rzy ­
ję te  jes t okrążenie w  lewo. Jeżeli na lo tn isku  
je s t s łaby ruch samolotów, ko n tro la  lo tn iska  
może zezwolić na podchodzenie do lądowania 
bezpośrednio z trasy .

Zarówno w  okrążeniu nad lo tn isk iem , ja k  też 
w  ruchu na lo tn isku , przewidziane są specjalne 
punk ty , w  k tó rych  sam olot o trzym u je  in s tru k ­
cje, wydawane przez rad io te le fon lub  p rzy  po­
m ocy sygnałów  św ietlnych.

O C Z E K IW A N IE  N A  L Ą D O W A N IE .
P IER W SZEŃ STW O  L Ą D O W A N IA

P rzy  dużym ruchu na lo tn iskach  w  obrębie 
re jonu  ko n tro li, sam oloty zosta ją  skierowane 
do s tre fy  oczekiwania, o trzym u jąc  jednocześnie 
polecenie osiągnięcia nakazanej wysokości, a 
następnie krążenia.

Strefę^ oczekiwania wyznacza się za pomocą 
urządzeń rad iow ych, um ożliw ia jących  odnale­
zienie je j i  orientowanie się w  czasie krążenia.

Procedura obowiązująca w  s tre fie  oczekiwa­
n ia  określona je s t szczegółowymi przepisam i. 
Jeżeli kap itan  s ta tku  nie zna je j,  ko n tro la  re ­
jonu  obowiązana jes t udzielić m u w yczerpu ją ­
cych in s tru k c ji.

Sam oloty w  s tre fie  oczekiwania k rążą  na w y ­
sokościach różniących się p rzyna jm n ie j o 3Ó0 
m, p rzy  czym wysokościom ierze regulowane są 
w  odniesieniu do średniego poziomu morza.

Ogólną kon tro lę  nad' sam olotam i w  s tre fie  o- 
czekiwania spraw uje  najczęściej ko n tro la  re jo ­
nu, k tó ra  uzgadnia z ko n tro lą  zbliżania k o le j­

ność lądowania sam olotów i  przew idyw any czas 
podchodzenia do lądowania.

P rzy  wyznaczaniu kole jności do lądowania 
bierze się pod uwagę prawo pierwszeństwa 
do lądowania w g następującego porządku:

—  sam olot z defektem  mechanicznym, ogra­
nicza jącym  zdolność manewrowania,

—  samolot san ita rny, m ający na pokładzie 
chorego, d la  którego potrzebna je s t na­
tychm iastow a pomoc lekarska,

—  sam olot pocztowy, k tó ry  p rzyb y ł w g roz­
kładu,

—  sam olot cyw iln y  lub w ojskow y, u trzym u ­
ją cy  sta łą  kom unikację  pasażerską, k tó ry  
p rzyb y ł w g  rozkładu,

—  sam olot cyw ilny , lub w ojskow y, w ykonu­
ją cy  pasażerski lo t ku rie rsk i,

—  samolot w o jskow y, sportow y lub  inny,
—  sam olot transpo rtow y.
Samolotom w ykonu jącym  lo ty  d ługodystan­

sowe przydzie la  się w  m iarę m ożliwości jedną z 
pierwszych ko le jności lądowania, z uw ag i na 
zmęczenie p ilo ta .

ŁĄCZNOŚĆ SAM O LO TU  Z Z IE M IĄ

Samolot w ykonu jący  lo t m usi być zaopatrzo­
ny  w  stację radiową, um ożliw ia jącą dw ustron ­
ną łączność powietrze-ziem ia. Lekk ie  sam oloty 
sportowe i  szkolne, nieposiadające s ta c ji po­
k ładow ej, dopuszczane są ty lk o  do lo tów  V FR , 
ponieważ ko n tro la  ruchu lotniczego nie może 
p rzy jąć  odpowiedzialności za ich bezpieczeń­
stwo.

Łączność sam olot - ziem ia rozpoczyna się po 
zapuszczeniu s iln ików , k iedy  sam olot zgłasza 
się do k o n tro li lo tn iska  po in s tru kc je  do ko ło ­
wania, a kończy po w ylądow an iu  i  dokołowaniu 
sam olotu do jego m iejsca posto ju.

W  czasie trw a n ia  lo tu  sam olot u trzym u je  
łączność z odpow iednim i rad ios tac jam i ko n tro li, 
lub służby in fo rm acy jne j, zna jdu jącym i się na 
trasie . Radiostacje te przekazują sobie samolo­
ty , zaw iadam iając się wzajemnie, w  ja k im  cza­
sie sam olot nawiąże łączność radiową. W  ten 
sposób uzysku je  się stale aktua lne w iadomości 
dotyczące ruchu lotniczego.

Radiooperator samolotu, poza nadawaniem 
depesz pozycyjnych i  pobieraniem  in fo rm a c ji, 
obowiązany je s t w  czasie lo tu  pozostawać w  
s ta łym  nasłuchu na częstotliwości te j rad io ­
s tac ji, z k tó rą  w  danym  czasie u trzym u je  łącz­
ność.

Przed zatw ierdzeniem  „p lanu  lo tu “  kap itan  
s ta tku  o trzym u je  w  porcie w ykaz rad ios tac ji 
k o n tro li i  służby in fo rm a cy jn e j na tras ie  lo tu  
w raz ze w skazówkam i odnośnie naw iązywania z 
n im i łączności.

Łączność pow inna być nawiązana przed prze­
kroczeniem  danego re jonu  ko n tro li.

P rzy  stosowaniu łączności fon iczne j prze­
strzega się p rzy ję tych  zw ro tów  i  określeń stan­
dartow ych.

Depesze zawiadam iające o starcie podaje się 
do lo tn iska  docelowego na jpóźn ie j po up ływ ie  
10 m in u t od s ta rtu  samolotu.
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Depesze o lądowaniu —  również w  te rm in ie  
10 m inu t, do lo tn iska  odlotowego.

Jeżeli sam olot w ylądow ał na innym  lo tn isku  
niż by ło  przew idywane w  planie lo tu , kon tro la  
tego lo tn iska  zawiadam ia lo tn isko  odlotowe i 
docelowe.

Depesza pozycyjna nadawana je s t z sam olotu 
p rzy  p rze la tyw an iu  ponad określonym i m iejsco­
wościam i, lub  w  usta lonych odstępach czasu. 
P rzy  zbliżaniu się do re jonu  k o n tro li należy po­
dać depeszę pozycyjną, k tó ra  jes t koniecznie 
potrzebna k o n tro li do usta lenia wysokości lo tu  
w  obrębie re jonu  ko n tro li, w ydania pozwolenia

na zbliżanie itp . Ma to  szczególne znaczenie k ie ­
dy obow iązują w a ru n k i IF R .

W  celu u ła tw ien ia  k o n tro li na terenach sta­
łych, określone są specjalne punk ty , p rzy  prze­
la tyw an iu  k tó rych  sam olot podaje swoją depe­
szę pozycyjną.

Jeżeli trasa  nie je s t dokładnie określona, de­
pesze pozycyjne nadawane są p rzy  p rze la tyw a­
n iu  nad w iększym i m iejscowościam i, względnie 
p rzy  określan iu  swego położenia p rzy  pomocy 
współrzędnych geograficznych.

Depesze pozycyjne nadaje się zazwyczaj co 
15 m inu t.

M g r S T A N IS Ł A W  DOBROW OLSK I

UMOWY EKSPLOATACYJNE GS A.-P.L.L. »LOT«
W  dniu 9 kw ie tn ia  1949 r. została podpisana 

w  W arszawie umowa pooPowa m iędzy P P L 
„L O T “  a C. S. A . (Ceskoslovenske A e ro lin ie ) . 
Um owa obowiązuje od dnia 1 m a ja  br.

N ajw ażn ie jsze postanowienia przedstaw ia ją  
się w  streszczeniu ja k  następuje.

Oba przedsiębiorstwa postanaw ia ją  eksploa­
tować wspólnie lin ię  P raga —  W arszawa.

L in ie  te  będą w  zasadzie eksploatowane przy  
zastosowaniu sam olotów Douglas DC-3 lub L i-2 , 
zabierających po 21 pasażerów.

K oszty  wzajem nych usług (koszty  lądowania, 
op ieki technicznej itp .)  będą w  m iarę możności 
regulowane na drodze kompensacji.

W p ływ y  będą przelewane do pool‘u z potrące­
niem p ro w iz ji przyznanej każdemu przedsię­
b io rs tw u.

Podział w p ływ ów  będzie dokonywany p ropo r­
cjonaln ie do ilości k ilo m e tró w  przebytych przez 
sam oloty każdego przedsiębiorstwa.

L o ty  w yna ję te  (cha rte r f lig h ts )  oraz lo ty  
wykonane ria polecenie w ładz nie wchodzą do 
pooPu. L o ty  dodatkowe będą rozliczane według 
specjalnych zasad.

A d m in is tra c ję  pooPu bierze na siebie C. S. A. 
z obowiązkiem  sporządzania co 3 miesiące p ro ­
wizorycznego rozrachunku.

Jednocześnie podpisano umowę o wzajem nym  
przedstaw icie lstw ie m iędzy C. S. A . i  P. L . L . 
„L O T “ .

W  m yśl te j um ow y P. L . L . „L O T “  powierza 
wyłącznie C. S. A . generalne przedstaw icie lstwo 
na całym  te ry to r iu m  Czechosłowacji, a C. S. A . 
powierza wyłącznie P. L . L . „L O T “  generalne 
przedstaw icie lstwo na ca łym  te ry to r iu m  Polski.

Jako w zajem ni generaln i przedstawiciele 
C. S. A . i „L O T “  zobowiązują się do świadcze­
nia us ług jedno drugiem u, a w  szczególności w  
zakresie 1) organ izacji ad m in is tra c ji (pomoc w  
stosunkach z w ładzam i państw ow ym i, przeka­
zywanie in fo rm a c ji, s ta tys tyk , w ykazów  i  spra­
wozdań itp .) ,  2) przedstaw icie lstw a handlowego 
(akw izyc ja , rezerwowanie m iejsc itp .) ,  3) obsłu­
g i naziemnej na lo tn isku  i  na s ta c ji końcowej w
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mieście, przewozu naziemnego pasażerów i  za­
łóg  oraz usług technicznych.

Specjalne przepisy okreś la ją  dokładnie w yna­
grodzenie za powyższe czynności i  sposoby re ­
gulowania. należności.

N a marginesie um ow y należy zaznaczyć, że 
C. S. A . je s t jednym  z bardz ie j ak tyw nych  i  roz­
w ija ją cych  się przedsięb iorstw  przewozu lo tn i­
czego w  Europie.

H is to r ia  lo tn ic tw a  kom unikacyjnego w  Cze­
chosłowacji * )  zaczyna się 1 m arca 1923 roku, 
gdy w ys ta rto w a ł p ierw szy sam olot C. S. A . do 
lo tu  z P rag i do B ra tys ław y. W  początkach cze­
chosłowackie lo tn ic tw o  kom unikacyjne by ło  re ­
prezentowane przede w szystk im  przez C. S. A., 
noszące w tedy nazwę Ceskoslovenske S ta tn i Ae­
ro lin ie  i  będące przedsiębiorstwem  państwo­
w ym . W  pierw szym  okresie prowadziło ono w y ­
łącznie eksploatację l in i i  k ra jow ych . Poza tym  
na terenie Czechosłowacji działało przedsiębior­
stwo francusk ie  C. I. D. N . A ., w  k tó ry m  pań­
stwo Czechosłowackie m ia ło  sw ój udział.

W  ro ku  1927 dz ięk i in ic ja tyw ie  i  pomocy f i ­
nansowej Zakładów  Skoda powstało drug ie na­
rodowe przedsiębiorstwo przewozów lo tn iczych 
pod nazwą Ceska Letecka Spolećnost. Począt­
kowo eksploatowało ono lin ię  P raga —  R o t­
te rdam  i  posiadało 1/3 udzia łu  w  eksp loatacji l i ­
n ii B e rlin  —  Praga —- W iedeń. W  następnych 
la tach rozszerzyło swą sieć i  eksploatowało 
lin ię  do Am sterdam u, Londynu, W iednia, B u ­
dapesztu i M a rsy lii.

W  1930 roku  C. S. A . rozpoczęło również p ra ­
cę na terenie m iędzynarodowym , urucham ia jąc 
lo ty  na tras ie  B ra tys ław a  —  Zagrzeb. W  1933 
ro ku  C. S. A . eksploatowało już  lin ie  do R um u­
n ii, A u s tr ii,  W łoch i  F ra n c ji

Coraz pełn ie jszy rozw ó j czechosłowackiego 
lo tn ic tw a  kom unikacyjnego został spara liżow a­
n y  przez okupację niemiecką. P rzedsiębiorstwa 
przewozu lotniczego zosta ły zlikw idowane.

*) Na podstaw ie a r ty k u łu  naczelnego d y re k to ra  CSA, 
gen, A . K u b ity  „Le tecke  N o v in y “  n r  20 z 15.X.1948 r.



Po w o jn ie  rząd czechosłowacki u tw o rzy ł jed ­
no przedsiębiorstwo pod nazwą Ceskoslovenske 
A ero lin ie , k tó re  obję ło m a ją tek przedwojennych 
tow arzystw . Sieć C. S. A . obejm uje 22 państwa, 
łącząc Czechosłowację z: Am sterdam em , K o ­
penhagą, Oslo, Sztokholmem, Göteborgiem, 
H e ls inkam i, B rukselą, Londynem , Paryżem, Z ü ­
richern, W arszawą, Niceą, Rzymem, Stam bu­
łem, B e jru tem , Berlinem , Ka irem , H a ifą , a do 
niedawna i  A tenam i.

W y n ik i eksploatacyjne czechosłowackich 
przedsięb iorstw  przewozowych w ykazyw a ły  w  
okresie przedwojennym  sta ły , s iln y  wzrost. 
W  p ierw szym  ro ku  is tn ien ia  przewiezionych zo­
sta ło 29 pasażerów, 10 k g  poczty i  133 kg  ba­
gażu. D ługość sieci w  ty m  ro ku  w ynosiła  330 
km . Sprzęt s tanow iły  dwum iejscowe sam oloty.

N a tom ias t ju ż  w  1937 ro ku  przewieziono 
21.350 pasażerów. W  roku  1938 przewóz ob ją ł 
33.003 pasażerów i  643 to n y  fra ch tu .

W  okresie powojennym  rozw ó j C. S. A . by ł 
szczególnie szybk i i  wszechstronny. W  1946 ro ­
ku  sieć w ynosiła  8.529 km , t j .  cz te ry  razy ty le  
co w  ro ku  1938. W  1947 r. —  23.650 km , a w  
1948 r . ju ż  26.292 km .

Pasażerów przewieziono w  1946 r. 58.448, w  
1947 —  135.699.

Tow aru przewieziono w  1946 r . 1.138 ton, w  
1947 r. —  3.394 ton.

Od początku is tn ien ia  C. S. A ., sam oloty tego 
tow arzys tw a  w y la ta ły  ponad 25 m ilionów  k ilo ­

m etrów , przewożąc ponad pół m iliona  pasaże­
ró w  i  13 m ilionów  k ilog ram ów  tow aru.

Porów nyw ując w y n ik i C. S. A . i  P L L  „L O T “  
możemy stw ie rdzić  znacznie szybszy rozw ó j po l­
skiego lo tn ic tw a  kom unikacyjnego w  okresie 
przedwojennym . Tak, np. lo ty  zagraniczne po l­
skich przedsięb iorstw  rozpoczęły się już  w  1925 
roku, a pierwsze przewozy możemy zanotować 
już  w  ro ku  1922 p rzy  sieci 626 km  i  659 prze­
w iezionych pasażerach. W  ro ku  1937 P L L  
„L O T “  p rzew iozły 37.497 pasażerów. W  1938 
ro ku  sieć „L o tu “  w ynosiła  6.285 km .

N ies te ty  po w o jn ie  rozw ó j polskiego lo tn ic ­
tw a  kom unikacyjnego pozostaje w  ty le . G łów­
ną przyczyną by ło  kom pletne zniszczenie nasze­
go sprzętu lotniczego i  naziemnego oraz ko­
nieczność budowania wszystkiego od podstaw. 
Czechosłowackie lo tn ic tw o  kom unikacyjne m ia­
ło znacznie m n ie j zniszczony sprzęt lo tn iczy 
i  urządzenia naziemne, a poza ty m  rozporządza­
ło  z m iejsca dużą ilością doświadczonego perso­
nelu, k tó rego ta k  brakow ało w  Polsce. Czecho­
słowacja jako  k ra j i organizm  gospodarczy po­
niosła znacznie mniejsze szkody niż Polska 
i szybciej m ogła rozpocząć normalne^ życie go­
spodarcze, a zwłaszcza wznow ić w  k ró tk im  te r ­
m in ie  k o n ta k ty  handlowe z zagranicą. P rzyczy­
n iło  się to  w  decydującej mierze do szybkiego 
i  szerokiego rozw o ju  C. S. A .

O statn io  zaw arta  umowa jes t now ym  k ro ­
kiem  naprzód ku  zacieśnieniu w spó łpracy b ra t­
n ich narodów.

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
PR ZESU N IĘC IE  DUŻEG O  B U D Y N K U  

BETONOW EGO

D w up ię trow y betonowy budynek w  Phoenix 
(A rizona ) został przesunięty na odległość 250 
stóp (76 m  20 cm) za pomocą trzech w ind, za­
insta low anych na samochodach ciężarowych. 
Budynek ten przesunięto w  celu uzyskania m ie j­
sca d la  ułożenia dodatkowych to ró w  i  pow ięk­
szenia w  ten sposób s ta c ji m anewrowej w  Phoe­
n ix .

Przesunięcia budynku o w ym iarach  22,1 m x  
44,2 m  i  wysokości 9,15 m dokonano, odcinając 
go od fundam entów  i  przetaczając p rzy  pomocy 
urządzeń składających się z żelaznych p ły t, 
k tó re  spoczywały na sta low ych w ałkach. Pod­
czas przesuwania budynku insta lac je  te le fo ­
niczne i  ośw ietleniowe oraz praca urzędników  
nie zosta ły  przerwane.

Nowe m iejsce w ybrane d la  budynku znajdo­
wało się o 22 m  na wschód i  53,95 m na, po łud­
nie od p ierwotnego położenia. Przesunięcia do­
konano w ykonu jąc  dwa ruchy  pod kątem  pros­
ty m : p ierw szy na wschód, d ru g i na południe.

Po przygotow an iu  nowego m iejsca i  funda ­
m entów  pod budynek, w y ję to  m u r betonowy, 
w ype łn ia jący  przestrzeń m iędzy f ila ra m i zew­
nę trznym i, położono k ilk a  podw ójnych rzędów

szyn na drew nianych podkładach. Z ko le i na 
szynach ułożono stalowe w a łk i, a na n ich  żelaz­
ne p ły ty , k tó re  podsunięto pod f i la r y  budynku, 
po uprzednim  oddzieleniu go od fundam entów . 
Jednocześnie d la  zabezpieczenia podstem plowa­
no prow izoryczn ie  strop, w staw ia jąc  z każdej 
s trony  f ila ró w  zewnętrznych po jednym  słupie 
z sosny oregońskie j o w ym ia rach  203 x  203 mm. 
Teren "na wschód zniwelowano i  ułożono na n im  
podkłady d la  podparcia szyn. N a podkładach u- 
łożono szyny równolegle do każdego rzędu f i ­
la rów . Szyny zna jdow a ły  się o 1,68 m  poniżej 
poziomu parte ru . D la  podtrzym ania  sklepienia 
i  w ęgłów  ułożono dodatkowe rzędy szyn. N a 
szynach po obu stronach f ila ró w  ułożono w  
grupach po osiem stalowe w a lk i średnicy 48 
m m  i d ługości 0,762 m. N a każdym  zespole w a ł­
ków  umieszczono p ły tę , przeznaczoną do tocze­
n ia  szerokości 406 mm, długości 1210 mm i  g ru ­
bości 6,4 mm. N a  p ły tach  ustaw iono drewniane 
podpory, aby po przecięciu f ila ró w  można b y ­
ło  przenieść na nie ciężar budynku. Ogółem po­
łożono 18 podw ójnych l in i i  szyn do toczenia 
i  100 podpór pod budynkiem . D la  przesunięcia 
budynku podcięto w szystkie  f i la ry ,  sklepienia i  
boczne m ury , w ykonu jąc  w  każdym  fila rze  
szczelinę grubości p ły ty . Po podsunięciu p ły t 
pod w szystkie  f i la ry ,  budynek o ciężarze w yno­
szącym około 2000 ton  osiadł na zespole w a ł­



ków. Od te j ch w ili ko n s tru kc ja  by ła  gotowa do 
przesunięcia w  k ie ru n ku  na wschód.

Zan im  przystąp iono do podcinania fila ró w , 
ustaw iono i  zakotw iczono w  n iew ie lk ie j odleg­
łości od budynku trz y  samochody ciężarowe po­
siadające w indy. M etalowe lin y  w ind  przeciąg­
n ięto pod budynkiem  do zachodniej ściany 
i  przyczepiono do belek z sosny oregońskie j o 
w ym iarach  0,40 x  0,45 m., umieszczonych z t y ­
łu  ko n s tru kc ji. D z ięk i tem u rozw iązaniu budy­
nek b y ł raczej pchany niż ciągniony wzdłuż 
d rog i toczenia.

Prace nad przesunięciem w  k ie ru n ku  wschod­
n im  t rw a ły  siedem godzin. Ruch budynku by l 
ta k  łagodny, że urzędnicy zna jdu jący  się w  b iu ­
rze nie odczuli go.

Przesuwanie budynku w  k ie ru n ku  połudn io­
w ym  rozpoczęto w  m iesiąc późnie j po uprzed­
n im  ułożeniu szyn, w a łków  i  belek ze s tro n y  po­
łudn iow e j ko n s tru kc ji. Po dwóch dniach p racy 
budynek ustaw iono na podporach dokładnie nad 
fudam entam i zawczasu przygotow anym i.

Następnie połączono części f ila ró w  i  m urów  
pom iędzy now ym i fundam entam i, a końcam i f i ­
la ró w  i  dawnych m urów . Nowe części w ykona­
no z żelazo-betonu.

Czas tężenia betonu trw a ł 18 dni, po czym u- 
sunięto z pod budynku podpory, szyny i  w a łk i. 
Gdy budynek spoczął na nowych fundam en­
tach, przeprowadzono szczegółowe badania, 
k tó re  w ykaza ły , że przesunięcie nie spowodo­
wało żadnych uszkodzeń.

(Revue mensuelle Bulletin de L'Association 
Internationale du Congres des Chemins de 
Fer. N r 9 —  1948).

I. K.

Śm i g ł o  i  t ł o k  b r o n i ą  s w e j  p o z y c j i

W  a rtyku le  „Szybkość w  kom un ikac ji lo tn icze j 
na k ró tk ic h  dystansach", H . W . H a rr is  polem i­
zuje z odczytem S ir F ra n k  W h ittle 'a  p. t. 
„L o n d yn 1 —  Paryż samolotem odrzu tow ym ", na 
tem at zalet sam olotów  kom un ikacy jnych  z na­
pędem odrzu tow ym  i  t ło kow ym  na k ró tk ic h  d y ­
stansach.

T w ie rdz i on, iż podany przez F. W h ittle 'a , 
stosunek procentow y w agi p ła towca do ciężaru 
całkow itego w  w ybranych  przezeń typach  cha­
rak te rys tycznych  d la  obu ka te g o rii samolotów 
wynoszący 35o/0 d la  Am bassadora i  34%  d la  od­
rzutowego A . V . Roe. C-102 —  nie odtwarza 
stanu rzeczywistego, ponieważ gdyby Ambassa­
dor b y ł dolnopłatowcem  w  rodza ju  A . W . A p o l­
lo stosunek ten w yraża łby  się dlań liczbą 28.

Odnośnie zagadnienia szybkości au to r s tw ie r­
dził, że p rze lo t Londyn  —  Paryż w  30 m inu t 
w ym aga łby szybkości 600 m il na godz., co na 
wysokości 25.000 stóp dałoby liczbę Macha 
0,87.

Zdaniem au tora  należy w ątp ić , czy w  dzis ie j­
szym stanie techn ik i m ożliw a je s t budowa na­
dającego się do eksp loatacji sam olotu kom un i­
kacyjnego o ta k  w ysok ie j liczbie Macha, pamię- 
ta jąc, że liczba ta  d la  M eteora w ynosi 0,80.

N aw et gdyby się to  okazało możliwe, siła 
ciągu dla takiego sam olotu m usia łaby wynosić
32.000 fun tów , co p rzy  ciężarze zespołu napę­
dowego 17.000 fu n tó w  daje stosunek 0,53 fu n ta  
na fu n t s iły  ciągu —  czy li podobny ja k  w  w y ­
padku Meteora. Stosunek ciężaru zespołu napę­
dowego do ciężaru całkow itego w ynos iłby  30%, 
a ciężaru p ła tow ca do ciężaru całkow itego 36%, 
podczas gdy d la  Am bassadora p ierw szy w y ra ­
ża łby się liczbą 18, a d rug i, ja k  w idz ie liśm y po­
wyżej, —  28.

N ie  trudno  w yw nioskować stąd, ja k  w ie lką  
byłaby różn ica w  ciężarze użytkow ym , a co za­
tem  idzie w  kosztach eksp loatacji, na korzyść 
sam olotu tłokowego.

P rzy jm u ją c  d la  sam olotu odrzutowego o l i ­
niach rów n ie  ko rzys tnych  aerodynam icznie ja k  
Ambassador, niezbędną siłę ciągu na 14.000 
fun tów , co daje wagę zespołu napędowego 
7.700 fu n tó w  i  stosunek tegoż do ciężaru całko­
w itego 14%, oraz stosunek ciężaru płatowca do 
ciężaru całkow itego 34% , o trzym u jem y d la  sa­
m olotu odrzutowego 22.600 fu n tó w  ciężaru u- 
żytkowego, wobec 24.250 fu n tó w  dla samolotu 
tłokowego.

Uw zględnia jąc niezbędny zapas pa liw a  9.100 
fu n tó w  dla pierwszego, 2.850 dla drugiego, osią­
gam y odpowiednie teoretyczne ciężary płatne 
13.500 i  21.400 fun tów .

A u to r  kw estionu je  również rzekomo niższą 
cenę oraz w iększe bezpieczeństwo kerosenu, ja ­
ko pa liw a  dla odrzutowców.

Podana przez W h itt le 'a  roczna liczba w yko ­
rzys tan ia  sam olotu odrzutowego, 2.000 godzin, 
je s t niższa od przecię tne j w yko rzys tan ia  Con­
s te lla tion  przez B r it is h  Overseas A irw a ys  Cor­
po ra tion  na A tla n ty k u  Północnym.

W edług au to ra  w  podróży Londyn  —  Paryż, 
trw a ją ce j z dojazdam i na lo tn isko  około 3 go­
dzin zyskanie k ilk u  m in u t na czasie przelotu 
nie może być ekonomicznie uzasadnione.

W  granicach względnie n isk ich  szybkości rzę­
du 250 —  400 m il na godzinę, dążenie do zwięk-
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śzenia szybkości je s t nieekonomiczne zarówno 
je ś li chodzi o sam oloty kom un ikacy jne  tłokow e 
ja k  i  odrzutowe.

Posługiwanie się ty m i os ta tn im i d la  kom un i­
k a c ji lo tn icze j może być opłacalne jedyn ie  p rzy  
znacznym wzroście przeciętnych szybkości han­
dlowych.

Stąd wniosek autora, iż w  obecnym stanie, 
k iedy większość przedsięb iorstw  kom un ikac ji 
lo tn icze j w ykazu je  de ficy t, zwiększenie kosztów  
eksp loatacyjnych przez wprowadzenie do obsłu­
g i l in i i  sam olotów odrzutow ych nie dałoby się 
uspraw ied liw ić.

(F lig h t nr 2100)
W. S.

N IE P O M Y Ś L N Y  ROZWÓJ DOCHODÓW  
K O L E I A N G IE L S K IC H

Przewodniczący D y re k c ji K o le i A ng ie l­
skich S ir Eustace Missenden om ów ił w  In s ty tu ­
cie M iędzykom un ikacy jnym  w  Londyn ie  p ie rw ­
szy okres reo rgan izac ji ko le jn ic tw a  angie lskie­
go, k tó re  od 1 stycznia 1948 r. w  całości zosta­
ło  przejęte przez państwo.

Ogólna ilość pracow ników , obejm ująca p ra ­
cow ników  um ysłow ych i  fizycznych w ynosi
700.000 ludzi.

W p ływ y  ko le i wynoszą średnio dziennie 1 
m ilio n  fu n tó w  szte rlingów  ( I Ł  =  4 $).

N a całość tabo ru  ko le i angie lskich składa s ię :
20.000 lokom otyw ,
55.000 wagonów osobowych,
1.167.000 wagonów tow arow ych.

Poza ty m  do ko le i należy 134 parowców 
i 52.000 domów, w  większości m ieszkalnych.

Poważnie daje się odczuwać b rak  wagonów 
osobowych, a w ysokie ta r y fy  tow arow e powo­
du ją  ucieczkę przewozów na im ię  ś rodk i tra n ­
sportu . Również i  ta ry fa  osobowa jes t za droga 
w  stosunku do m ożliwości p ła tn iczych zuboża­
łego społeczeństwa.

Zamierzone są dość drastyczne środk i zapo­
biegawcze. Dotyczą one: ogólnego zmniejszenia 
w ydatków , bardz ie j celowego w yzyskan ia  per­
sonelu, wprowadzenia nowych metod w  k ie ro ­
w aniu przewozam i tow arow ym i, zmniejszenia 
czasu obro tu  wagonów, unieruchom ienia n ieren­
tow nych l in i i  drugorzędnych i  trzeciorzędnych, 
e le k try f ik a c ji ważniejszych lin ii,  zastosowania 
lokom otyw  D iesla i  tu rb inow o - gazowych w  
m iejsce powszechnie używanych lokom otyw  pa­
rowych.

Ogólne w p ływ y  ko le i angie lskich w  1948 roku  
b y ły  znacznie wyższe, aniżeli w  1947 r., a to  w  
następstw ie dokonanej podw yżki ta ry f.  W yn io ­
s ły  one:

1947 r. —- 298.37 m ilionów  fu n tó w  szterl.
1948 r. —  332.55

M im o tego, upaństwowione kole je angie l­
skie w ykaza ły  d e ficy t za ro k  sprawozdawczy 
1948. P rzyczyną de ficy tu  b y ły  zwiększone kosz­
ty  eksploatacyjne, na k tó re  n a js iln ie j w p łynę ły  
podw yżki wynagrodzeń dla pracow ników  i  ros­
nące ceny m ateria łów .

T. B.

BIBLIOGRAFIA
IN S T Y T U T  W Y D A W N IC Z Y  SIMP

In s ty tu t  W ydaw niczy SIMP, za jm u jący  jedno 
z przodujących stanow isk w  dziedzinie w ydaw ­
n ic tw  technicznych, posiada poważny dorobek 
w  postaci czasopism i  książek, przeznaczonych 
d la  najszerszych w a rs tw  pracow ników  przem y­
słu metalowego, a w ięc robo tn ików , rzem ieśln i­
ków , techn ików  i  inżyn ierów .

Spośród prac w ydanych przez In s ty tu t  W y ­
dawniczy S IM P na specjalne w yróżnien ie  zasłu­
gu je  w ie lotom owe dzieło zbiorowe p. n. „P orad­
n ik  techniczny Mechanik“ , zaw ierające źródło­
we w iadom ości ze w szystk ich  dziedzin w iedzy, 
zw iązanych z przem ysłem  m etalowym . „Porad­
n ik  techniczny Mechanik“  o objętości około
10.000 s tron  będzie nie ty lk o  książką podręcz­
ną, potrzebną w  p racy  zawodowej, lecz i  zwięz­
łą  encyklopedią m echaniki, um ożliw ia jącą  za­
znajom ienie się z poszczególnymi dziedzinam i 
w iedzy, o b ję tym i Poradnik iem . Przełomowe 
znaczenie p o ra d n ik a  technicznego Mechanik“  
dla rozw o ju  polskiego p iśm ienn ictw a technicz­
nego polega na tym , iż uporządkowanie pojęć, 
u jednosta jn ien ie  sym bo lik i i  s łow nictw a techn i­

cznego, wprowadzenie racjonalnego podziału na­
u k  i  um ie ję tności technicznych oraz zebranie o- 
gromnego m ate ria łu  liczbowego s tw orzy  zdro­
we w a ru n k i rozw o ju  p iśm ienn ictw a technicz­
nego.

D zięk i „Poradnikow i technicznemu Mecha­
n ik“  zw iększy się znacznie grono osób, oddają­
cych swą wiedzę i  doświadczenie na pożytek o- 
gó lny  przez pisanie a rty k u łó w  i  książek, ponie­
waż au to rzy nie będą zmuszeni do żmudnego 
poszukiwania nie zawsze dostępnych dzieł źród­
łowych, lecz zdobędą najlepszą pomoc w  Po­
radn iku .

„Poradnik techniczny Mechanik“  obejm ie: 
nauk i m atem atyczno - fizyczne, ja k  m atem aty­
kę, fizykę , mechanikę, naukę o cieple, m otro lo - 
gię techniczną, m ateria łoznawstwo, rysunek te ­
chniczny, elem enty maszyn, technologię m eta li, 
s iln ik i i  maszyny robocze, organizację przedsię­
b io rs tw , ruch  fabryczny, ka lku lac ję  przem ysło­
wą, oraz te w szystk ie  nauk i i  um ie ję tności tech­
niczne, k tó re  są niezbędne do unowocześnienia, 
naszych zakładów fabrycznych  i  do wprowadze­
nia nowych, bardz ie j ekonomicznych metod w y ­
twórczych.
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W  dniu  1 m a ja  rb . ukazała się pierwsza część 
I  tom u tego źródłowego dzieła, stanowiąca po­
czątek ogrom nych, zakro jonych  na dużą skalę 
prac au to rsk ich  i  redakcyjnych. Tom ten o ob­
ję tości X X X I I  -f- 1200 stron  obejm uje zakresem 
swej treśc i m atem atykę, fizykę , mechanikę 
ogólną, w ytrzym a łość m ateria łów , hydrom echa­
nikę i  aerodynam ikę, Tom ten ukazał się w  te r ­
m inie o dwa miesiące wcześniejszym, niż to  w y ­
n ika ło  z p lanu wydawniczego, d la  zadokumento­
w ania  w o li i  zapału załogi IW  SIM P na drodze 
ku  w ykonan iu  p lanu wydawniczego, zm ierza ją ­
cego do pełnego zaspokojenia potrzeb polskich 
mechaników w  zakresie k u ltu ry  technicznej.

O natężeniu prac In s ty tu tu  W ydawniczego 
SIM P świadczy porównanie okresu czasu, po­
święconego na opracowanie, przygotowanie do 
d ruku  i  wydanie I  tom u „Poradnika Techniczne­
go Mechanik“ , stanowiącego n ie ty lko  szczytowe 
osiągnięcie wydawnicze In s ty tu tu , lecz jedno z 
najpoważniejszych wydarzeń w  dziedzinie w y ­
daw n ic tw  technicznych.

P ierw szy tom  2-go w ydania  Podręcznika dla 
inżyn ie rów  „T echn ik “  o te j samej objętości, co 
w ydany ostatn io  tom  „P o radn ika  technicznego 
M echanik“ , by ł opracowywany i d rukow any 
przez la t dwadzieścia, a w ięc dziesięć razy  d łu ­
żej n iż w ydany obecnie tom  Poradnika, m im o iż 
W Polsce było k ilkadz ies ią t d ru ka rn i, mogących 
podjąć się w ykonania  tego rodza ju  w ydaw ­
nictw , co po radn ik i techniczne, m im o iż pap ier­
nie nie b y ły  zdewastowane ta k , ja k  po os ta tn ie j 
Wojnie.

O grom ny rozw ó j w ydaw n ic tw  technicznych 
należy zawdzięczać g łów nie n iezw yk łe j o fia rn o ­
ści polskiego św iata technicznego, k tó ry  m im o 
d o tk liw ych  i  nieodżałowanych s tra t w  szeregach 
przedstaw ic ie li nauk i i  techn ik i, m im o przecią­
żenia pracam i zw iązanym i z odbudową po lsk ie j 
gospodarki narodowej, zdobył się na ogrom ny i 
wszechstronny w ys iłek  na polu p iśm iennictw a 
technicznego, zm ierza jący do odbudowy i  roz­
w oju  po lsk ie j k u ltu ry  technicznej.

Dotychczasowy dorobek w ydaw niczy SIMP, 
przekraczający w ie lok ro tn ie  w y n ik i a k c ji w yda­
wniczej S towarzyszenia Inżyn ie rów  M echani­
ków  P olskich w  okresie przedwojennym , należy 
zawdzięczać powołaniu do życia In s ty tu tu  W y ­
dawniczego SIMP, którego fo rm y  organ izacy j­
ne zapewniają pe łny rozw ó j a kc ji wydaw nicze j 
w  zakresie potrzeb po lsk ie j techn ik i, a przem y­
s łu  metalowego w  szczególności.

N a js iln ie jszym  jednakże bodźcem, zachęcają­
cym  do w ytężonej p racy na po lu p iśm iennictw a 
technicznego, jest w ielka idea upowszechnienia

ku ltu ry  technicznej wśród najszerszych rzesz 
społeczeństwa polskiego, od k tó re j podniesienia 
zależy dobrobyt Narodu i  rozwój gospodarczy 
Państwa!

P. M. ORŁO W
„Koordinacja gruzowej roboty żeleznych do- 
rog i  autotransporta“  Transżełdorizdat.

W  końcu 1946 r. Transżełdorizdat w yda ł n ie­
zm iernie ciekawą książkę, k tó ra  pow inna zna­
leźć się w  rękach każdego k ie row n ika  adm in i­
s tra c ji na drogach kom un ikac ji. A u to r  je j P. M. 
O rłów  w łoży ł poważną pracę w  rozw iązanie za­
gadnienia skoordynowania na ładunku na kole­
jach z przewozam i w  ruchu samochodowym. 
Książka podzielona została na 2 zasadnicze czę­
ści. W  pierw szej omówiono w y n ik i osiągnięte 
zagranicą w  państwach kap ita lis tycznych  w  
dziele powiązania obu rodza jów  przewozów. 
M am y tu  liczne p rzyk ła d y  w a lk i, a n iek ie ­
dy  w spó łpracy parowozu z samochodem w  ta k  
uprzem ysłow ionych państwach ja k  A ng lia , 
F rancja , N iem cy, W łochy, Szw ajcaria  i  S tany 
Zjednoczone A . P. W y n ik i swej ana lizy z do­
świadczeń obcych P. M. O rłów  u jm u je  w  9 
punktach, zaznaczając, iż nie bacząc na zupeł­
nie różne w a ru n k i socjalno-ekonomiczne ZSRR 
m etody techniczno - eksploatacyjne z doświad­
czeń obcych pow inny być poważnie przeanalizo­
wane w  państw ie, opa rtym  na najszerzej idą­
cym  planowaniu.

W  d rug ie j części a u to r przechodzi do~tech­
niczno - ekonomicznych założeń w spó łpracy obu 
rodza jów  tra n sp o rtu  już  wyłącznie w  ZSRR. 
Zagadnienie przerzucenia przewozów na k ró t­
k ich  dystansach z ko le i na samochody zna jdu je  
tu  pełne naśw ietlenie i  uzasadnienie. A u to r ana­
lizu je  szczegółowo koszty własne tra n sp o rtu  sa­
mochodowego, podaje bardzo ciekawe w zory 
i obliczenia oraz określa granice odległości o- 
p łacalnych przewozów na dystansach k ró tk ich . 
Szczególną uwagę zw racają po raz p ierw szy 
przez P. M. O rłow a opracowane i  podane w y ­
kazy, u jm u jące  w p ływ  różnych czynn ików  na 
koszty własne i  odległość przewozów samocho­
dowych. N ie  m n ie j c iekaw y je s t o s ta tn i roz­
dzia ł „O kreślen ie  ca łkow itych  kosztów  w łas­
nych przewozów samochodami dla różnego t y ­
pu d róg i  różnych rodzai samochodów“ .

K siążka P. M. O rłowa, oparta  na poważnych 
studiach naukowych, pow inna być ja k  n a jp rę ­
dzej przetłum aczona ria język  po lsk i; da ona 
n iew ątp liw ie  bodziec do b. poważnych posunięć 
na naszych drogach kom un ikac ji.

W.

W ydaw ca: W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y J N E
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