PRZEGLAD
HIIMUMHICVINY

mh

I i pi e c



CZASOPISMA

naktadem

PRZEGLAD KOLEJOWY
miesiecznik techniczno-gospodarczy
wraz z dodatkiem bibliograficznym
nr 6 (czerwiec) 1949 r. zawiera:
RAD. Reorganizacja PKP
T. KROGULSKI. Naprawy okresowe taboru ko-
lejowego (dokoncz.)
Inz. W. GROBICKI. Zagadnienie otwierania przystan-
kéw osobowych i tadowni.

J. JANKOWSKI. Rozwéj kolei linowych zagra-
nicg i w Polsce.

Mgr Zb. MIKA. Uwagi do konwencji rzymskiej o prze-
wozie towarow.

A. BABICKI. Szkolenie pracownikéw stuzby ruchu na

Inz.

Inz.

PKP.

Inz. J. KOSCIUSZKO. Wymiana ciggta podsypki w to-
rach.

W. ONKO. Osiagnigecia i zamierzenia kolejarzy ra-
dzieckich.

Wiadomos$ci z kraju i
Nagrody za wynalazki.

zagranicy.

., WYDAWNICTW KOMUNIKACYJINYCH*

DROGOWNICTWO
miesiecznik poswiecony zagadnieniom
i gospodarki drogowej
wraz z dodatkiem bibliograficznym
nr 6 (czerwiec) 1949 r. zawiera:

techniki

Wskazania Il (V1) Kongresu Zwigzkéw Zawodowych.

inz. RADZIMIR PIETKOWSKI. Zastosowan e
przy$pieszonego drenazu do nasypow na btlotach
i do konsolidacji teren6w.

Prof.

Inz. STEFAN RODKIEWICZ.

gowych.

Szeroko$¢ paséw dro-

Inz. STEFAN ROLLA.

nie bitumiczne.

W ptyw wilgoci na nawierzch-

Prof. dr inz. WLODZIMIERZ SKALMOWSKI. Z prac
badawczych i dosSwiadczalnych oraz zagadnien
szkolenia zawodowego.

Z czasopism zagranicznych.

Czasopisma.

Cena pojedynczego numeru 150 zt
Prenumerata kwartalna 450 zt

REDAKCJA i

ADMINISTRACJIA: Warszawa, ul.

Kazimierzowska 52

Konto PKO nr 1-8523

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE"
ADMINISTRACJA
DZIAL SPRZEDAZY DRUKOW SAMOCHODOWYCH

Warszawa Mokotow 12. ul.

KOMUNIKAT Nr 1

Kazimierzowska 52
Skrytka poczt. 53, PKO:

18523

Na zlecenie Ob. Ministra Komunikacji ,Wydawnictwa Komunikacyjne*, jako organ

wydawniczy Ministerstwa Komunikacji,

zy instrukciji,
chodowej.
Wydawnictwa
Komunikacji i

przepiséw, drukéw

te,

W skiadnicy ,,Wydawnictw Komunikacyjnych*

wykonane wedtug wzoréw
ogtoszonych w Dzienniku
sg obowigzujgce dla wszystkich uzytkownikéw panstwowych pojazdow

przystapity do wydawania i rozsprzeda-
oraz formularzy z dziedziny gospodarki samo-

Ministerstwo
Komunikacyjnych,
mecha-

zatwierdzonych przez
Taryf i "Zarzadzen

(Warszawa, ul. Kazimierzowska 52,

ieiefon 400-60 do 64, wewn. 18) sg obecnie do nabycia nizej wyszczegdlnione druki:

1. Ksigzka pojazdu mechanicznego wzor SM TS 150
2. Ksigzka wyposazenia poj. mech. (dla kierowcy i garazu) wzdér SM TS 55
3. Karta kontroli pracy poj. mech. osobowego wz6ér SM — TS 101
4. Karta kontroli pracy poj. mech. ciezarowego wz6r SM — TS 102
5. Karta ewidenc. ogumienia poj. mech. wz6r SM — TS 108
6. Delegacja stuzbowa SM —TS 6
7. Instrukcja o tadownos$ci samochodéw cigzarowych » SM—TS 160

Od dnia 1 lipca br. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE"

niez i tych drukow,
stwach mu podlegtych

przejmujg wytaczng rozsprzedaz réw-

ktore wprowadzito dawne Ministerstwo Trzemyslu i Handlu tu przedsiebior-
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Mgr KAZIMIERZ BIALOWAS

ORGANIZACJA DYREKCJI

GENERALNEJ

KOLEI PANSTWOWYCH

oj Siuietle projektoiugnych przez Prezydium Rady Ministrom zasad organizacji
Ministerstm i innych urzedom centralnych

Na podstawie dekretu z dnia 28 lipca 1948 r.
0 zmianie rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 24 wrze$nia 1926 r., o utwo-
rzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe"“ (tekst jednolity w Dz. U. R. P. z 1948 r.
Nr 43 poz. 312) i uchwaly Rady Ministrow
z dnia 18 marca 1948 r. w sprawie nadania sta-
tutu przedsiebiorstwu PKP (Monitor Polski Nr
A -19 poz. 282), zostaly potozone podwaliny pod
gmach diugo oczekiwanej Dyrekcji Generalnej
Kolei Panstwowych (DGKP).

Sam dekret z 28 lipca nie stanowi o0 organiza-
cji wewnetrznej DGKP, dajac tylko jej podsta-
wowe zreby w przepisach art. 17 i 18 tekstu
jednolitego, w mysl ktérych na czele przedsie-
biorstwa PKP stoi dyrektor generalny, a wiec
organ jednoosobowy. Wskutek tego DGKP jest
tylko organem pracy dyrektora generalnego,
a nie wiadzg, podobnie jak Ministerstwo Komu-
nikacji jest tylko organem pracy Ministra Komu-
nikacji, jego sekretariatem w najobszerniej-
szym tego stowa znaczeniu. Kompetencje orga-
now DGKP wyptywajag z kompetencji dyrek-
tora generalnego i moga by¢ przez niego zmie-
niane i uchylane. Poniewaz dalej dyrektor ge-
neralny sprawuje naczelny zarzgd PKP (art. 18
dekretu weditug tekstu jednolitego), w DGKP
moga by¢é zatatwiane tylko sprawy wynikajgce
z naczelnego zarzadu kolei panstwowych. Od
zarzagdu bowiem naczelnego nalezy odréznic
nadzdr nad tymi kolejami, sprawowany w myslI
art. 16 rozp. Prez. R. P. z 1926 r. (cytuje stale
weditug tekstu jednolitego z 1948 r.) przez Mi-
nistra Komunikacji oraz zarzad bezposSredni,
ktéry zgodnie z art. 20 powotanego rozporzadze-
nia, sprawujg dyrektorzy okregéw kolei pan-
stwowych.

Calo$¢ postanowien zasadniczych o ustroju
PKP, a przede wszystkim o organizacji wew-
netrznej DGKP, zawiera dopiero powotany na
wstepie statut przedsiebiorstwa PKP z 18 mar-
ca rb. Przyjrzyjmy mu sie blizej. W statucie
tym Dyrekcja Generalna jest juz nazwanha wy-
raznie organem pracy dyrektora generalnego
(8 4 ust. 3 statutu). Dzieli sie ona na stuzby, biu-
ra i samodzielne wydzialy, oraz na Naczelny
Inspektorat Kontroli, przy czym stuzby i nie-
ktore biura dzielg sie na wydziaty i wyjagtkowo
na samodzielne referaty (§ 8 ust. 1 — 12). Na-
zwa ,stuzba“ na oznaczenie komorek organiza-
cyjnych (ustrojowych) DGKP jest nowos$cig w
naszej nomenklaturze urzedowej. Pojecie ,stuz-
ba“ bedzie wiec odtgd w stosunku do PKP uzy-
wane nie tylko w dotychczasowych trzech zna-
czeniach, mianowicie: 1) ogoétu pracownikéw
PKP (w znaczeniu podmiotowym), 2) w znacze-
niu stosunku wigzgacego pracownikéw PKP

z administracjg PKP np. rozp. Rady Ministréw
i@ stuzbie na PKP (w znaczeniu leksualnym),
i 3) w znaczeniu og6tu czynnosci pracownikow
PKP (w znaczeniu przedmiotowym), ale takze na
oznaczenie poszczegolnych fachowych komérek
organizacyjnych DGKP. Na czele stuzb i biur
w Dyrekcji Generalnej stojg dyrektorzy, na cze-
le samodzielnych wydziatow i wydziatéw w
stuzbach i biurach — naczelnicy, na czele samo-
dzielnych referatébw — kierownicy (8 8 ust.
13 — 14). Organizacje Naczelnego Inspektora-
tu Kontroli statut odsyta do osobnych przepi-
sOw (8 13 ust. 2). Zardwno dyrektoréow stuzb
i biur, jak i naczelnikdw wydziatdow (samodziel-
nych i zwyklych) mianuje i zwalnia Minister
Komunikacji (8 8 ust. 13 — 14 statutu).

W my$l § 6 ust. 2 statutu poszczegdlne stuzby,
biura i samodzielne wydzialy, z wyjatkiem Biu-
ra Wojskowego, ktérego organizacje i zakres
dziatania, podobnie jak organizacje i zakres
dziatania Naczelnego Inspektora Kontroli, majg
okresli¢ osobne przepisy (8§ 13 ust. 2), podlegaja
nadzorowi wtasciwym rzeczowo dyrektorom
naczelnym, bedacym organami przydanymi do
pomocy dyrektorowi generalnemu. Jest ich czte-
rech: ekonomiczny, administracyjna - finanso-
wy, osobowy i eksploatacyjny. Mianuje i zwal-
nia dyrektoréw naczelnych Minister Komuni-
kaciji.

W sprawowaniu przez dyrektoréw naczel-
nych nadzoru nad wtasciwymi rzeczowo stuz-
bami (biurami, samodzielnymi wydziatami) zre-
alizowano czesciowo ,Zasady organizacji mini-
sterstw i innych urzedoéw centralnych” opraco-
wane przez Biuro Organizacji i Spraw Osobo-
wych Prezydium Rady Ministrow. Ponizej bede
usitowatl wykazaé¢ w jakim stopniu to sie stato.
Sprawa ta- jednak jako novum w organizacji
administracji panstwowej wymaga pewnego
omowienia wstepnego.

Funkcje speilniane przez réznego rodzaju za-
ktady pracy, nie wylaczajgc urzedow, dzielimy
albo weditug przedmiotéw, ktérych te funkcje
dotyczg (np. sprawy kolei, sprawy drég koto-
wych, drég wodnych, lotnictwa cywilnego itp),
albo wedtug rodzaju funkcji, np. sprawy admi-
nistracyjne, handlowe, techniczne itd. Pierwot-
nie zarowno w administracji publicznej, jak i w
innych zaktadach pracy, np. w warsztatach, do-
minowata zasada podziatu funkcji wedlug
przedmiotow, jakikolwiek prawo ekonomiczne
podziatu pracy, sformutowane jeszcze w XV III
stuleciu przez tworce nauki ekonomii Adama
Smitha parto coraz bardziej do podziatu funk-
cji wedtug ich rodzajow. Dopiero jednak nauka
organizacji, zwana w Polsce naukag organizaciji
i kierownictwa, dgzy do systematycznego sto-



sowania, obok koniecznego nieraz podziatu funk-
cji wedtug przedmiotéow, przede wszystkim do
podziatu funkcji wedtug ich rodzajow, w oparciu
0 wspomniane wyzej prawo podziatu pracy oraz
0 spokrewnione znim prawo koncentracji (czyn-
nosci jednorodnych). Jeden z tworcow nauki
organizacji, wybitny uczony francuski Henryk
Fayol rozr6zniat, jak wiadomo, pie¢ rodzajow
czynnosci (funkcji): techniczne (produkcja),
handlowe (kupno, sprzedaz, wymiana), finanso-
we (poszukiwanie kapitatbw i obroty nimi),
ubezpieczeniowe (ochrona mienia i o0séb), ra-
chunkowosci (inwentarz, bilanse, ustalanie cen,
statystyka) i administracyjne, ktére pojmowat
swoiscie, rozumiejgc przez nie przewidywanie,
organizowanie, rozkazodawstwo, koordynowanie
lkontrole. Juz przed Fayolemrodrézniano- funk-
cje techniczne, handlowe i administracyjne (ale
nie w rozumieniu Fayola), obejmujgc pojeciem
.administracyjny” wszystkie inne funkcje poza
technicznymi i handlowymi, tj. sprawy perso-
nalne, finansowe, rachunkowe, prawne, ogdlno-
gospodarcze, organizacyjne i kontrolne. W zwig-
zku z tym powstawaly w poszczegolnych zakta-
dach pracy, a szczeg6lnie w urzedach, biura fi-
nansowe, personalne, kontroli itp. —: Podstawg
tego odrdzniania z jednej strony spraw technicz-
nych i handlowych, zwanych {gcznie czesto
sprawami fachowymi, z drugiej za$ strony
spraw administracyjnych, jest podziat zadan za-
ktadéw pracy na zadania bezposrednie i posred-
nie. Zadania bezposrednie to zadania, do kt6-
rych dany zaktad pracy (w dalszym ciggu przez
zakiad pracy bede rozumiat takze urzad) zostat
powotany. Sg to zadania podstawowe dla dane-
go zaktadu pracy. Takim zadaniem jest dla ko-
lejowych zaktadéw przewdz oséb i rzeczy. Za-
dania posrednie to dostarczanie srodkéw osobo-
wych (ludzi), rzeczowych (inwentarza i materia-
téw) i pienieznych, potrzebnych do wypetnienia
bezposrednich zadan zaktadow pracy. Sa to
srodki, ktore tylko posrednio stuza do osiggnie-
cia celu zaktadu. Podziatl zadan na bezposrednie
i posrednie wytwarza podziat zakladu pracy na
komorki zajmujace sie wypetnianiem zadan bez-
posrednich, zwane pospolicie komdrkami facho-
wymi i na komdrki obstugowe, administrujgce
srodkami potrzebnymi do wypetniania zadan
bezposrednich, zwane powszechnie komodrkami
administracyjnymi.

Warto tu zaznaczy¢, ze podzial zadah na bez-
posrednie i posrednie, moze by¢ rézny dla kaz-
dego zaktadu pracy. Tak np. pranie bielizny w
szpitalu jest czynnos$cig wybitnie obstugowa, do-
starczaniem jednego z $rodkéw rzeczowych po-
trzebnych do wypeinienia zadania szpitala, a
wiec zadaniem posrednim, natomiast dla pralni
pranie bielizny jest zadaniem podstawowym,
bezposrednim.

Podzial zadan na, bezposrednie i posrednie, a
za nim komdrek organizacyjnych w zaktadach
pracy na fachowe i obstugowe, znalazt dzi$ juz
jak wyzej wspomniatem, powszechne zastoso-
wanie i zdaje sie nie ma przeciwnikow. Inaczej
ma sie rzecz z funkcjami, ktére Fayol nazwat
po ,swojemu“ administracyjnymi, a ktére o

wiele trafniej moznaby nazwaé¢ funkcjami
sztabowymi lub funkcjami pomocniczymi kie-
rownictwa. Sg to nakazy tak zwanego w nauce
organizacji cyklu organizacyjnego, czyli ko-
lejnosci postepowania, stanowigcego punkt
wyjscia rozwazah wszystkich naukowcow or-
ganizacyjnych. Cykl organizacyjny okresla eta-
py (fazy) dziatalnosci zaréwno jednostki, jak
i zespotu jednostek (zaktadu pracy), umozliwia-
jace osiggniecie metodg naukowg jak najwiek-
szego' wyniku (rezultatu), przy jak najmniejszym
naktadzie sit i srodkéow. Etapy cyklu organiza-
cyjnego formutujg rézni naukowcy réznie, w
spos6b mniej lub wiecej wyczerpujacy.

W oparciu o twierdzenie Fayola, ze wszyst-
kie zaktady pracy potrzebujg przewidywania,
organizacji, rozkazodawstwa, koordynacji i kon-
troli, moznaby je najbardziej wyczerpujgco
uja¢ moim zdaniem nastepujgco.

Kazde przedsiewziecie, a wiec i utworzenie
jakiegokolwiek zaktadu pracy wymaga:

1) okreslenia celu, ktory zaktad ma osiagnaé
i ustalenie na tej podstawie zadania odpo-
wiadajgcego wytknietemu celowi;

2) zbadania (przeanalizowania metodg nauko-
wag) zadania, mianowicie:

a) ilosci i jakosci srodkow niezbednych do
wykonania zadania,

b) warunkéw wykonania zadania czyli
czynnikéw majacych wpltyw na to wyko-
nanie,

c) opracowania najwtasciwszej metody wy-
konania (zadania);

3) opracowania planu wykonania zadania
(ustalenia $rodkéw osobowych, rzeczowych
i pienieznych potrzebnych do wykonania za-
dania, powigzanych w czasie i przestrzeni);

4) organizacji (zgodne z planem) tj.:

a) ustalenia ustroju zaktadu pracy,

b) dostarczenia ustalonych planem S$rodkow
osobowych, rzeczowych i pienieznych po-
trzebnych do wykonania zadania,

c) wytyczenia metod pracy dla zaktadu,

d) pouczenia (wyszkolenia) przyszitych wy-
konawcéw o ich zadaniach;

5) wykonania zadania:

A) a) uruchomienia zakiadu pracy,

b) kierowania nim (koordynowanie i roz-
kazodawstwo),

B) wykonania technicznego;

6) kontroli wynikow wykonania zadania zgod-
dnie z planem.

Juz twoOrcy nauki organizacji zdawali sobie
sprawe, ze zasady cyklu organizacyjnego bedg
przestrzegane woéwczas, gdy kierownik zakladu
pracy bedzie miat do pomocy zesp6t kompetent-
nych doradcéw, t.zw. sztab, ktéry bedzie opra-
cowywat i przygotowywat do decyzji kierowni-
ka elementy potrzebne do skutecznego kiero-
wania zaktadem, uwidocznione w poszczegol-
nych etapach cyklu organizacyjnego, ktorego
zadaniem bedzie rozszerzenie i pogiebienie
osobowosci kierownika.

Zagadnienie sztabu jest aktualne we wszyst-
kich zakladach pracy. W dalszym ciggu jednak
bedzie nas zajmowaé jedynie zagadnienie szta-
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bu w administracji publicznej. Zagadnieniem
usprawnienia administracji publicznej zajmuje
sie nauka organizacji juz od poczatku XX
wieku, w ostatniej jednak dobie roztrzgsa sie
je coraz czesciej zarowno w literaturze nau-
kowej jak i na zjazdach miedzynarodowych
naukowcow organizacyjnych, a tu i 6wdzie za-
lecenia nauki organizacji wprowadza sie w zy-
cie.

W Polsce juz w 1932 r. Komisja do Uspraw-
nienia Administracji Publicznej przy Prezesie
Rady Ministrow opracowata projekt wydziele-
nia w ministerstwach i w innych urzedach
centralnych pomocniczych funkcji kierowni-
ctwa (sztabowych) w osobne komorki organiza-
cyjne. Projekt ten w7dobie, nie znajacej metody
systematycznego planowania w administracji
panstwowej, nie znalazt podatnego dla siebie
gruntu i nie doczekat sie realizacji. Dopiero po
wojnie, Biuro Organizacji i Spraw Osobowych
Prezydium Rady Ministrow z Dyrektorem Biu-
ra Ob. Ewarystem Czarneckim na czele, twor-
ca przedwojennego projektu, wznowito prace
Komisji przedwojennej, wychodzgc z zatozenia,
ze w dobie planowania zagadnienie sztabu w
ministerstwach i w innych urzedach centralnych
stalo sie wprost koniecznoscig historyczng i ze
tylko nalezyte rozwigzanie tego- zagadnienia: mo-
ze pchng¢ pociag administracji panstwowej na
wtasciwe tory.

O projekcie opracowanym przez Prezydium
Rady Ministrow w jego- catoksztalcie mowic¢ nie
bede, bo zaprowadzitoby to nas za daleko-. Nas
tu zajmuje na razie zagadnienie sztabu. Wedtug
projektu Prezydium Rady Ministréw do funk-
cji kierownictwa, bo tak projekt nazywa sztab
w ministerstwach i w innych urzedach central-
nych, nalezy zaliczy¢:

1) planowanie, t.zn.:

a) wykonywanie wszelkich funkcyj zwigza-
nych z lopracowaniem i ustaleniem oraz
koordynacja wykonania planéw gospodar-
czych w plaszczyznie ministerstwa,

b) reprezentowanie ministerstwa w stosun-
kach z Panstwowa Komisjg Planowania
Gospodarczego i z innymi wtadzami cen-
tralnymi w zakresie spraw planowania;

2) organizowanie, t.zn. opracowywanie lub
udziat w opracowywaniu przepiséw i wy-
tycznych w zakresie:

a) organizacji i metod pracy aparatu resor-
towego,

b) spraw dotyczgcych kadr pracowniczych;

3) koordynowanie, t.zn. przygotowywanie ele-
mentow do decyzji ministra, majacych na ce-
lu zapewnienie nalezytego wspotdziatania
miedzy jednostkami organizacyjnymi we-
wnatrz ministerstwa oraz w stosunku do- in-
nych witadz naczelnych (w szczegdlnosci be-
dzie tutaj nalezata legislacja w znaczeniu
ogo6lnego nadzoru nad pracami legislacyjny-
mi oraz przygotowywania elementow do za-
jecia stanowiska przez ministra w sprawie
projektu);

4) kontrola wewnetrzna, wykonywana w za-
kresie i na zasadach ustalonych przez uchwa-
te Rady Ministrow z dnia 26.1V.1948 r. w
sprawie organizacji i funkcjonowania kon-
troli wewnetrznej w urzedach, instytucjach
i przedsigbiorstwach panstwowych, oraz
0 jej wspoilpracy z kontrolg panstwowa
1 spoteczna;

5) analiza i badanie w zwigzku z -wykonaniem
funkcyj wymienionych w pkt. 1) —4) oraz
nadzor merytoryczny i zlecenia w zakresie
prac statystycznych i sprawozdawczych wy-
konywanych w departamentach.
Przebiegajgc wzrokiem wymienione wyzej

punkty, planowanie, organizowanie, koordyno-
wanie i kontrole, widzimy, ze sa one identycz-
ne z tymi etapami opisanego wyzej cyklu orga-
nizacyjnego-, ktérych zadaniem jest pomoc kie-
rownictwu w uruchomieniu i kierowaniu za-
ktadem pracy.

Analizujgc zakres dziatania sztabu zdefinio-
watbym go jako- opracowywanie planéw, wy-
tycznych i norm ws$pdlnych dla wszystkich ko-
morek organizacyjnych zaktadu pracy, a umoz-
liwiajgcych maksymalng ich wydajnosé¢ przy
minimalnym naktadzie pracy i $srodkéw, spraw-
dzanie czy wyniki tej dziatalnosci odpowiadajg
zatozeniom normatywnym, oraz zarzgdzanie
-czynnosci przygotowawczych, potrzebnych szta-
bowi do jego prac (statystyka, sprawozdaw-
cz05¢).

W wiekszych ministerstwach sztab powinien
dzieli¢ sie na kilka komdrek organizacyjnych,
np. na biuro planowania, biuro organizaciji
biuro- kontroli itp., wszystkie jone jednak
muszag podlega¢ nadzorowi i by¢ koordynowane
przez jedng osobe, przez wiceministra (szefa
sztabu), bedacego pierwszym pomocnikiem mi-
nistra. Tak wiec w mysI| projektu Prezydium
Rady Ministro6w maja by¢ w ministerstwach i w
innych urzedach centralnych ohok komorek fa-
chowych i obstugowych utworzone komaorki
(biura) sztabowe. Taki system organizacyjny
nazwano zagranicg systemem sztabowo-linio-
wym. Nazwa ta poszia stad, ze komorki facho-
we nazywa sie takze komérkami liniowymi.

Z -kolei nasuwa sie pytanie, jaka powinna by¢
organizacja wewnetrzna komoérek sztabowych.
Przed odpowiedzig na to pytanie, musimy za-
znajomié¢ sie przynajmniej w najogOlniejszym
zarysie z druga nowoscig organizacyjna, wysu-
nieta w projekcie Prezydium Rady Ministrow, tj.
z zespotami koncepcyjnymi.

Na podstawie teoretycznych i praktycznych
dociekan projekt ten stwierdza, ze historyczny
podzial departamentéw i biur ministerialnych
na state komorki organizacyjne, jakimi sg wy-
dziaty, a wydzialbw na referaty, ma swoje
ujemne strony. Sztywny podziat na wydziatly
i referaty nadaje sie raczej do- czynnosci wy-
konawczych, stale sie powtarzajacych. Tymcza-
sem obecnie wydzialy obejmujg zaréwno czyn-
nosci -projektodawcze (normatywne), jak i wy-
konawcze, polegajgce na stosowaniu przepisow,
na zarzadzaniu. Skutek jest ten, ze czynnosci



wykonawcze, biezgce jako pilniejsze spychaja
na drugi plan czynnosci normatywne, hamujac
w ten spos6b usprawnienie administracji pan-
stwowej. Do tego dochodzi fakt, ze opracowa-
nie prawie kazdego powazniejszego projektu
normatywnego' przekracza sity jednego wydzia-
tu, wymagajac szeregu omowien i uzgadnianh
zinnymi komérkami w ministerstwie. Totez juz
dzi$ spotykamy sie czesto z doraznie powotany-
mi réznego rodzaju komisjami miedzywydziato-
wymi i miedzydepartamentowymi a nawet
i miedzyministerialnymi, opracowujacymi po-
szczegblne, bardziej skomplikowane zagadnie-
nia i projekty. Jezeli tak Sie ma rzecz z komor-
kami fachowymi, to c6z dopiero moéwi¢ o ko-
morkach sztabowych, gdzie zadania zmieniajg
sie i nie dadzg sie ujg¢ w sztywny schemat wy-
dziatow i referatow, i gdzie nie ma czynnosci
wykonawczych. Nic wiec dziwnego, ze jedng z
podstawowych trosk Prezydium Rady Mini-
strow stato sie zagadnienie wyodrebnienia czyn-
nosci koncepcyjnych od wykonawczych i two-
rzenia zamiast wydzialow przede wszystkim w
biurach sztabowych, ale takze i w departamen-
tach fachowych —ezespotéw plynnych, powoly-
wanych do rozwigzywania pészczegdlnych za-
dan, zespotéw zwanych w projekcie koncepcyj-
nymi, podporzadkowanych organizacyjnie bez-
posrednio dyrektorom departamentéw (biur).
W mysl projektu Prezydium Rady Ministrow
.czynnosci koncepcyjne polegajg na opracowy-
waniu projektéw planéw, projektéw prawo-
dawczych, instrukcji i zarzadzen ogoélnych, obej-
mujg wszelkie czynnos$ci zwigzane z tym, po-
czgwszy od analizy stanu faktycznego po przez
opracowanie wstepnej koncepcji projektu i na
uzgodnieniu projektu z czynnikami zaintereso-
wanymi konczac“.

Powiedzialem na wsteoie, ze zasady nowego
ustroju ministerstw znalazly czesciowe zasto-
sowanie w organizacji Dyrekcji Generalnej
K. P. Oczywiscie mogto sie to. sta¢ tylko w dro-
dze analogii, gdyz projekt Prezydium Rady Mi-
nistrow dotyczy ministerstw i innych urzedow
centralnych, a nie dyrekcji urzedéw central-
nych, i nie dyrekcji przedsiebiorstw panstwo-
wych, jaka jest DGKP. Stato sie to jednak Swia-
domie, z catlkowitg aprobatg Komisji przy Pre-
zesie Rady Ministrow, ktdra statut opiniowata
i uznata za dojrzaty do uchwalenia przez Rade
Ministréw, co sie tez nastepnie jak wiemy sta-
to. WidzieliSmy, ze system sztabowo - liniowy
projektowany przez Prezydium Rady Ministrow
rozréznia trzy piony w organizacji ministerstw:
sztabowy, fachowy czyli liniowy i obstugowy.
Wprawdzie ustr6j DGKP opiera sie na czterech
pionach, ekonomicznym, administracyjno - fi-
nansowym, osobowym i eksploatacyjnym, o
czym przekonujemy sie z zaleznosci stuzb
i biur Dyrekcji od czterech dyrektoré6w naczel-
nych, jednakowoz piony administracyjno-finan-
sowy i osobowy mozna uwaza¢ za jeden pion
podzielony na dwa. Jest to pion obstugowy,
wlprzeciwienstwie do pionu eksploatacyjnego,
jako pionu fachowego (biurowego) i do pionu
ekonomicznego, ktory jak to zaraz zobaczymy,

jest w swej istocie niczym innym,

jak pionem
sztabowym.

Zacznijmy od pionu eksploatacyjnego’. Sku-
pi on w sobie wszystkie komorki DGKP, powo-
tane do sprawowania bezposrednich zadan
DGKP, a wiec budowy, utrzymania i eksploa-
tacji linii kolejowych, zarzgdzanych przez PKP.
Komérkami tymi sg Stuzby: Ruchu, Handlowa,
Mechaniczna, Drogowa, Elektrotechniczna i Ko-
lei Dojazdowych. Podziatu na stuzby dokonano
wedlug przedmiotow. Komdrkom tym odpowia-
da zupetnie dobrze nazwa ,liniowe"“, gdyz kaz-
da ze stuzb dysponuje personelem liniowym (w
terenie). Piony administracyjno-finansowy i
osobowy, zjednoczg w sobie wszystkie czynno-
Sci, ktére projekt Prezydium Rady Ministréw
nazywa obstugowymi, a ktére polegajg na wy-
konywaniu zadan posrednich DGKP, tj. na do-
starczaniu Srodkow potrzebnych do wykonania
zadan bezposrednich tej Dyrekcji. W pionie tym
znajdg sie wiec bez watpienia nastepujace ko-
maérki DGKP: Biuro Finansowe (obejmujace
obstuge aparatu PKP pod wzgledem finanso-
wo-rachunkowym i kasowym), Biuro Prawne
(opinie i doradztwo prawne), Samodzielny Wy-
dziat Administracyjny (obstuga centrali DGKP
pod wzgledem rzeczowym), Samodzielny Wy-
dziat Ochrony Kolei (organizacja ochrony mie-
nia PKP), a moze sie tam znalez¢ takze Biuro
Gospodarki Materiatowej, jako organ nadzorczy
nad projektowang Centralg Zaopatrzenia Mate-
rialowego PKP. Pion osobowy obejmie sitg rze-
czy Biuro Kadr (obstuga aparatu PKP pod
Wzgledem osobowym), Samodzielny Wydziat
do spraw ,Stuzba Polsce" i jedynag stuzbe nie
wchodzgcg do pionu eksploatacyjnego, tj. Stuz-
be Zdrowia (obstuga aparatu PKP pod wzgle-
dem leczniczym i sanitarnym). Nazwa ,Stuz-
ba“ dla tej komorki usprawiedliwona jest tym,
ze podlega jej osobny personel liniowy, czego
nie mozna powiedzie¢ o zadnym z biur Dyrek-
cji Generalnej. Wyodrebnienie pionu osobowego
z pionu administracyjno - finasowego tlumaczy
sie waznoscig zagadnienia czlowieka.

Nowoscig jest pion ekonomiczny, jako pion
sztabowy z naczelnym dyrektorem ekonomicz-
nym, jako szefem sztabu, na czele. Pion ten
obejmie funkcje, ktore poznaliSmy jako funkcje
sztabowe, a wiec planowanie, skupione w Biu-
rze Planowania, organizowanie, skupione w Biu-
rze Organizacji, nastepnie zapewne takze facho-
wag strone planowania inwestycyjnego, dla kt6-
rego powotano Biuro Inwestycji, jezeli nie prze-
wazy wzglad, ze Biuro to obejmie takze wyko-
nawstwo' inwestycyjne i stanie w szeregu stuzb.
Poza tym pion sztabowy powinien moim zda-
niem objg¢ takze Biuro Gospodarki Materiato-
wej, gdyz procz nadzoru nad Centralg Zaopatrze-
nia Materialowego i pewnych czynnosci wyko-
nawczych, bedzie ono dawaé¢ wytyczne (plano-
wacé) w sprawach zaopatrzenia materialowego.

Trzeba sobie wyraznie powiedzieé¢, ze nie sag
to wszystkie zagadnienia sztabowe Dyrekcji
Generalnej, ho> nie znajda sie w pionie sztabo-
wym, ani opracowywanie norm i wytycznych



z zakresu spraw personalnych i finansowych
i innych wspdélnych dla catej DGKP, ani nie
zostanie podporzgdkowany naczelnemu dyrek-
torowi ekonomicznemu Naczelny Inspektorat
Kontroli, sprawujgcy jedng =z podstawowych
funkcji sztabowych, jakag jest kontrola admini-
stracyjna, ani wreszcie Biuro Wojskowe, kt6-
rego zadaniem jest opracowywanie norm i wy-
tycznych w zakresie przygotowania aparatu
PKP do potrzeb obrony Panstwa. Obie te ko-
maérki bowiem beda podlega¢ bezposrednio dy-
rektorowi generalnemu. Krok naprzéod zostat
jednak zrobiony. Bedzie on stanowit podstawe
do dalszej rozbudowy systemu sztabowo-linio-
wego w DGKP.

Konkretnie o zakresie dziatania poszczegol-
nych dyrektoréw naczelnych, a wiec i naczel-
nego dyrektora ekonomicznego, nie mozemy tu

Inz. TADEUSZ TILLINGER

mowié, bo nie zostat jeszcze wydany, przewi-
dziany w statucie PKP, regulamin dla nich.
Regulamin ten, zgodnie z § 6 ust. 3 statutu, wy-
da dyrektor generalny kolei panstwowych, a za-
twierdzi go Minister Komunikacji.

Druga omoéwiona wyzej kwestia, zasada ze-
spotdw koncepcyjnych, ma szanse realizacji tyl-
kioi w Biurze Organizacji, Biurze Inwestycji
i Biurze Gospodarki Materiatlowej, jako nie
dzielgcych sie na wydziaty, oraz czesciowo w
Biurze Planowania podzielonym tylko na dwa
wydziaty. Czy w Biurach tych zostanie wpro-
wadzony system zespotow koncepcyjnych i w
jakim stopniu, okaze przysztos¢. W kazdym ra-
zie przyktad bedzie musiat wyjs¢ z gory, z Mi-
nisterstwa Komunikacji, ktérego zasady nowej
organizacji ministerstw przede wszystkim do-

tycza.

KANALIZACJA RZEK

Zadanie regulacji i zadanie kanalizacji rzek

Uzeglownienie rzeki polega na tym, azeby
wypetnione wodg jej koryto przedstawiato tor
dogodny do poruszania sie po nim statkow
przewidzianej wielkos$ci.

Stosownie do tego, przekréj poprzeczny kory-
ta rzeki wypetnionego woda powinien by¢ o ty-
le wiekszy od przekroju zanurzonej czesci stat-
ku, aby ten mogt sie swobodnie i bezpiecznie po-
rusza¢ i wymija¢ z innymi statkami bez wywo-
tywania, spowodowanego ciasnotg, wypierania
wody oraz potgczonych z tym oporéw ruchu.

Przekroj ten musi wiec by¢ odpowiednio sze-
roki i gteboki. Na rzekach swobodnie ptynacych
wielkos¢ A przekroju koryta wypetnionego wo-
da, zalezna jest od objetosci przeptywu sekun-
dowego Q oraz od szybkosci przeptywu V, ktéra
znéw jest zalezna od spadku podtuznego zwier-
ciadta wody, a takze od ksztatltu koryta oraz
stopnia jego szorstkosci. Zaleznos$¢ ta wyraza
sie rbwnaniem:

Q = A .V, stad A =

przy czym wediug wzoru Chezy V = C]/RJ,
gdzie C oznacza wspoiczynnik szorstkosci ko-
ryta, R = promien hydrauliczny przekroju, a
J = spadek.

Rzeki w swym stanie naturalnym majg te dla
zeglugi niedogodng wtasciwos¢, ze zwlaszcza na
odcinkach przechodzacych przez grunty miek-
kie i piaszczyste wytwarzajg koryta bardzo sze-
rokie, lecz ptytkie.

Oznaczajgc szerokos$¢ koryta rzeki przez B, a
Srednig jego glebokos$¢ przez t, — mamy prze-
kroj A = B :t.

Stosunek B do t na rzekach nizinnych waha
sie od 40 do 200 i wyzej.
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Wobec tego nawet przy znacznym A,
duzych szerokosciach B — glebokos¢ t
czesto zbyt mata dla celéw zeglugi.

Zadaniem regulacji rzeki jest wytworzenie
mozliwie zwartego koryta, w ktérym stosunek
ten bytby dla celow zeglugi korzystniejszy.

przy
bywa

Rys. 1. Przekroje poprzeczne rzeki w skali skazonej
(wymiary pionowe dziesieciokrotnie zwiekszone w sto-
sunku do poziomych)

a) — przekrdj rzeki nieuregulowanej,

b) — zwarty przekréj rzeki uregulowanej,

c) — przekrdj rzek;, skanalizowanej.

Rys. 1 — a przedstawia przekrdj koryta rze-

ki w stanie naturalnym, z mielizng posrodku ko-
ryta i z niezdecydowanym rozbitym nurtem. Ni-
zejnarys. 1 — b przedstawiono to samo koryto
zwarte, uregulowane, prowadzgce te sama ilos¢
wody przy tym samym spadku podiuznym.

Aczkolwiek kwadratura tego przekroju musi
byé mniejsza niz przekroju nieuregulowanego,
gdyz wskutek wiekszej Sredniej gtebokosci
szybkos$¢ przeplywu zwieksza sie, to jednak —
jak to wida¢ na rysunku — przekroj ten daje
lepsze warunki kursowania i mijania sie stat-
kéw, niz przekrdj rzeki nieuregulowanej.

Jednakze, jezeli- chodzi o wieksze statki, mo-
ze i ten przekréj koryta*zwartego i utrwalonego



robotami regulacyjnymi okaza¢ sie niedostate-
cznym.

W takim przypadku mozemy go zwiekszy¢
dwoma sposobami:

a) albo zwiekszajac objetos¢ sekundowg
przeptywu Q, co mozemy osiagng¢ przez za-

silanie rzeki ze zbiornikéw,

b) albo zmniejszajgc szybkos$¢ przeplywu V.
Mozemy to osiggna¢ tylko zmniejszajac spadek
podiuzny.

Aczkolwiek nie mozemy zmieni¢ spadku po-
diuznego dna koryta, to jednak mozemy zmniej-
szy¢ spadek zwierciadta wody przez urzadzenia
pietrzace czyli jazy, podnoszgc nimi poziom wo-
dy, jak pokazano narys. 1 — ¢ na przekroju
poprzecznym.

Przekréj podiuzny

Jezeli niezbedne warunki zeglownosci nie mo-
ga by¢ na danej rzece osiggniete za pomoca re-
gulacji jej koryta lub zasilania, stosuje sie wte-
dy kanalizacje, czyli stopniowanie.

Polega ona na tym, ze za pomocg pobudowa-
nych w pewnych odstepach w korycie rzeki od-
powiednich urzadzen pietrzacych wode - jazéw
— poziom wody podnosi sie o tyle, aby spietrze-
nie siegatlo az do wyzej potozonego jazu i zwiek-
szato gtebokos$¢ rzeki do wymaganej przez ze-

gluge normy na calym spietrzonym
rzeki (ktéry nazywamy stanowiskiem).

odcinku

Zwierciadto wody w rzece z rowni pochyiej
zamienia sie wtedy w szereg prawie poziomych
stanowisk, rozdzielonych jazami, tworzgc jakby
schody o diugich stopniach.

Dla przejscia statkéw z jednego stanowiska
do drugiego stuzg specjalne urzadzenia — S$luzy
komorowe, w ktérych statki podnosza sie, lub
opuszczajg z jednego poziomu do drugiego, jak
na kanatach.

Oznaczajgc przez (rys. 2A):

t —

T —

7 —

gtebokos¢ tranzytowa rzeki,

gtebokos¢ wymagang dla zeglugi,

spietrzenie wody przy jazie nad pozio-

mem wody w rzece swobodnie plynagcej

(zwykle nad poziomem $r. niskiej wody

NW),

H — spad na jazie, tj. r6znice pozioméw gor-
nej i dolnej wody,

i — wzgledny spadek wody w rzece swobo-
dnie ptynacej,

L — odlegto$¢ miedzy jazami

z6w) ,

(rozstawa ja-

mamy nastepujacy zwigzek miedzy tymi wiel-
kosciami:

H— Li-=

H—T=

Z—t—T
Z — t

Rys. 2, Profil podtuzny rzeki spietrzonej jazami (skana lizowanej).
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Zaleznos¢ ta zrozumiata jest z rys. 2 — go.
Glebokos¢ tranzytowa rzeki w stanie swobod-
nym t jest mniejsza, niz wymagana dla zeglugi
gtebokos¢ T (gdyz w tym celu robi sie kanaliza-
cje, zeby ja zwiekszyc¢), a wiec i ponizej jazu
nalezy stworzy¢ spietrzenie dostateczne dla ze-
glugi. Wobec tego zwierciadlo wody ma sie
wznosi¢ nad dnem rzeki na T, a powyzej jazu na
T -f- H. Jednoczes$nie jednak wzniesienie to wy-
niesiet — Z, awiec T — H =t -f- Z.

Jezeli gtebokos¢ wody ponizej jazu w rzece
nie spietrzonej jest dostateczna dla zeglugi, czy-
lit+ T, tow takim razie H = Z.

Dla zeglugi jest pozgdane, aby rozstawa ja-
zow byta mozliwie wieksza i przez to ilos¢ $luz
mozliwie mniejsza. Wynika z tego, ze wyso-
kos¢ pietrzenia jest pozagdana mozliwie wiek-
sza. Jednakze wysokos$¢ ta jest ograniczona
zwykle wysokoscig brzegéw koryta rzeki, ktore
nie moga by¢ zalane.

Jazy powodujg spietrzenie wody nie tylko w
rzece, na ktérej sg zbudowane, lecz rowniez w
dolnych odcinkach jej doptywéw. Gdy to jest
niepozadane, nalezy umieszcza¢ jazy w takich
miejscach, aby ujscia tych dopltywow trafiaty
do rzeki w gdrnej czesci stanowisk, gdzie spie-
trzenie jest mniejsze.

Nalezy réwniez przy rozmieszczeniu jazow
dbac¢ o to, aby wszelkie tereny, dla ktérych wie-
ksze, stale spietrzenie rzeki bytoby niepozadane,
np. nizej potozone dzielnice miast lub osiedli,
znalazty sie w gornej czesci stanowisk — zaraz
ponizej jazow.

Ze zwigzku H = Li wida¢, ze im mniejszy
jest spadek rzeki i, tym wieksza jest rozsta-
wa jazow L, przy tym samym spadzie H. Tak,

H

odlegtos¢ ta L = ., wyniesie w km:

D1la 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 wiec przy stopniach o spadzie H — 4 m sta-

nowiska na Dnieprze (i = 0,00001) beda miaty
40 km dilugosci, na Wisle érodkowej 16 km, na
Wisle Dolnej 22 km, na Przemszy tylko 6 km, a
na Renie powyzej Strasburga diugos¢ ich wy-
niostaby tylko po 4 km (gdyz i = 0,001).

Z powyzszego wida¢, ze kanalizacja moze by¢
dla jednych rzek wskazana, dla innych nie be-
dzie sie kalkulowata, gdyz jazy wypadiyby zbyt
gesto.

Za pierwowzor rzeki skanalizowanej moze
stuzy¢ kazda rzeczka spietrzona w pewnych od-
stepach groblami miynskimi. Powyzej grobli
tworzy sie mniej lub wiecej obszerny staw, zwe-
zajacy sie w goére i przechodzacy stopniowo w
podpietrzone koryto wpadajacej do niego rzecz-
ki. W miare oddalania sie w gore spietrzenie to
zmniejsza sie i tam, gdzie juz nie daje sie odezu-
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wacé, buduje sie, jezeli teren pozwala, drugi
miyn. W ten spos6b mata struga staje sie przy-
datng dla posuwania sie zwyklej todzi rybac-
kiej, ale tylko na odcinku od grobli jednego
miyna do miyna wyzej lezgcego. Dla dalszego
posuwania sie musi ta t6dz by¢ przeciagnieta
przez groble do wyzej lezgcego stawu. Oczywi-
Scie okolicznos¢ ta niweczy wszelkie korzysci
tego rodzaju komunikacji. Dopiero wykonanie
w grobli specjalnego urzadzenia do podnoszenia
todzi z jednego poziomu do drugiego, moze
zmieni¢ rzeczke stopniowang dla celéw energe-
tycznych — na droge wodna.

Nazywamy jg wtedy rzekg skanalizowana.

Oczywiscie, ze wykonanie takiego, stosunko-
wo dos$¢ kosztownego urzadzenia, czyli Sluzy —
moze by¢, zastosowane tylko wtedy, jezeli spo-
dziewany ruch przewozowy optaci koszty urzg-
dzenia oraz jego utrzymania.

W takim przypadku, jezeli chodzi o statki,
niezbedna jest budowa $luzy komorowej.

Dla tratew stosuje sie mniej kosztowne urzg-
dzenia, mogg one jednak stuzy¢ tylko dla ruchu
w dot, ale nie z powrotem.

Rzeka spietrzona groblami miynskimi wyltg-
cznie dla celéw energetycznych (np. Nurzec,
Drweca) czasem mato sie rézni od rzeki skana-
lizowanej dla celéw zeglugi (np. Czarna Han-
cza, Note¢) i tylko brak S$luz, jak rowniez nie-
odpowiednie rozlokowanie stopni nie pozwala na
wyzyskanie tych rzeczek dla celéow zeglugi.

Urzgdzenia 'pietrza.ce i ich rozstawa

Kazde urzadzenie pietrzace, czyli jaz sktada
sie z nast. czesci zasadniczych (rys. 3 — A):

A
Rys. 3. Jaz — czeSci, state: a) — grobla, b) — korpus
jazu, c) — $cianki szczelne. Cze$¢; ruchome: d) i e) —e

zatwory jazowe.



1) czesci statej, sktadajagcej sie z a) grobli
ziemnej, b) korpusu witasciwego jazu tj. $cian
kamiennych, betonowych lub drewnianych, two-
rzacych przyczoétki jazu i spoczywajacych na
odpowiedniej ptycie fundamentowej, c) Scianek
szczelnych, przeciwdziatajgcych przesgczaniu
sie wody pod fundamentem.

2) czesci ruchomej d i
do przepuszczania wody.

e, przeznaczonej

W zaleznos$ci od objetosci przeptywu stosowa-
ne sg tu zamkniecia najréznorodniejszych sys-
temow, poczawszy od zwykilych belek zaktada-
nych i stawidet mtyhnskich, az do wielkich zasuw
rozmaitych typow, poruszanych elektrycznoscia.

Jezeli Swiatto otworu jest znaczne, dzieli sie
ono na kilka przeset za pomocg odpowiedniej
ilosci filarow.

O ile stopniowanie mniejszych rzek za pomo-
ca jazow ze zwyklymi zasuwami drewnianymi i
gesto ustawionymi filarami nie napotyka na
trudnosci, o tyle dla wiekszych rzek, zwtaszcza
w naszym klimacie, gdzie podlegajg one zlodze-
niu i silnym przyborom, takie przegradzanie
rzeki staje sie niebezpieczne, gdyz powoduje
tworzenie sie zatoréw w czasie przejscia lodow.

Stopniowanie wiekszych rzek w naszym Kkli-
macie stato sie mozliwe dopiero przy zastosowa-
niu jazéw ruchomych takiej konstrukcji, ze po
ich otworzeniu przeplyw rzeki staje sie zupetnie
swobodny i rzeka okazuje sie w warunkach ta-
kich w jakich byta przed budowg jazu. Dziatanie
jazu otwartego sprowadza sie tylko do pewnego
Sciesnienia koryta, jakie rzeka spotyka przy
kazdym moscie. Na okres zimowy, przejscia lo-
déw oraz przyboréw wiosennego i innych, jaz
moze by¢ otworzony i przeplyw odbywa sie bez
przeszkod.

Tego rodzaju jazy ruchome zastosowano po
raz pierwszy we Francji w roku 1930 na rzece
Yonne, budujac jazy iglicowe systemu Poire‘go.

Juz w roku 1938 zastosowano ten system na
rzekach Muchawcu i Bugu pod Brzesciem. Péz-
niej wprowadzono jazy klapowe systemu Cha-
noine‘a i inne. Tych inzynieréw francuskich mo-
zemy uwazac¢ za ojcéw kanalizacji rzek. Stop-
niowo zaczely sie pojawia¢ inne systemy jazow
ruchomych: jazy zastawkowe, (Sekwana, Wet-
tawa, Doniec), bebnowe (Neckar), zasuwowe
(Ren), z ktérych pewne mogg utrzymywac pie-
trzenie rO6wniez w czasie zlodzenia rzeki, do cze-
go francuskie lekkie jazy nie nadawalty sie. To-
tez jezeli chodzi o utrzymanie pietrzenia zimg
(np. dla celéw energetycznych) — nalezy bra¢
pod uwage jazy solidniejsze (zasuwy Stoney‘a,
jazy bebnowe itp.), ktére po zaopatrzeniu w od-
powiednie urzgdzenia do odprowadzenia lodu, a
nawet do podgrzewania niektérych czesci, moga
wypetni¢ trudne w naszym klimacie zadanie
utrzymania pietrzenia wody przez zime.

Przed trzydziestu laty panowalo przekonanie,
ze kanalizacja moze by¢ stosowana tylko dla
rzek $redniej wielkosci jak Sekwana, Wettawa,

Gérna Odra, Doniec, Bug itp., natomiast spie-
trzenie jazami wielkich rzek zwlaszcza zamarza-
jacych jest nie do pomyslenia.

Dzieki postepowi techniki budowa jazéw sta-
ta sie mozliwa nawet na najwiekszych rzekach
jak: Nil, Ohio, Wotga lub Missisipi. Wysokos¢
spietrzenia nieraz znacznie przewyzsza WwWYysoO-
kos¢ najwyzszej wody wiosennej i rzeka tworzy
obszerne rozlewiska, tworzgc w rezultacie ten
sam obraz, co i mata struga spietrzona groblami
miynskimi.

Jednakze tego rodzaju rozwigzanie w wiek-
szosci przypadkéw nie jest wskazane. Na utwo-
rzonych w ten sposob rozlewiskach powstaje fa-
lowanie jak na jeziorach. Barki rzeczne i kana-
towe nie przystosowane do wiekszej fali napoty-
kajg z tego powodu na utrudnienia, gdyz w cza-
sie wietrznej pogody zmuszane sa do postojow
w zacisznych miejscach.

Z drugiej strony zwiekszenie powierzchni wo-
dy silnie zwieksza straty na parowanie i wsig-
kanie, zmniejszajgc wydajnos$¢ elektrowni wod-
nych przy jazach lub, gdy chodzi o nawadnianie
(jak np. na Wotdze), uszczuplajac zapas wody
przeznaczony dla celéw rolnictwa.

Z tego wzgledu przy uktadaniu stopniw wiek-
szosci przypadkéw nie wydaje sie wskazane
podnoszenie spietrzen powyzej poziomu najwyz-
szej wody i tworzenie rozlewisk, tym bardziej,
ze — nie daje to wiekszych korzysci pod wzgle-
dem ogélnej produkcji energii.

Aczkolwiek zwykle rzeki z wiekszym spad-
kiem majg brzegi wyzsze niz nizinne rzeki o ma-
tym spadku, co pozwala na stosowanie znacz-
nych spadéw stopni — to jednak czesto sie zda-
rza, ze i tu rozstawa jazéw wypadtaby jednak
zbyt mata. W takich przypadkach moze sie oka-
za¢ korzystniejszym prowadzenie kanatu réw-
nolegtego do rzeki (lateralnego) na catej diugo-
Sci, jezeli warunki terenowe (szeroka dolina
rzeki) na to pozwalajg. Tego rodzaju rozwigza-
nie zastosowano miedzy innymi w Alzacji w do-
linie Renu. Nie mogloby ono mie¢ zasto-
sowania np. dla Dniestru, ze wzgledu na
jego wysokie brzegi i waska doline. Czasa-
mi mozliwym sie okazuje wykorzystanie cze-
Sciowe koryta rzeki z zastosowaniem kana-
téw lateralnych tylko wzdtuz czesci jego biegu.
W takim razie wlot do kanatu znajduje sie bez-
posrednio powyzej jazu, a $luze umieszcza sie w
koncu kanatu.

Jezeli umieszczenie jazu w miejscu wskaza-
nym na przekroju podituznym, dokad siega wy-
magana gtebokos¢ T, jest z jakiegokolwiek po-
wodu niedogodne, (np. ujscie doptywu, nisko
potozone — osiedla lub niedogodny zakret rze-
ki), wtedy jaz nalezy przesunac¢ nieco w dot lub
w gore.

W tym ostatnim przypadku trzeba bedzie li-
czy¢ sie z koniecznos$cig pogtebienia dna za po-
mocg bagrowania (p. rys. 2 — B). Przy niewy-
sokich kosztach tych rob6t moze sie w ten spo-
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sOb przediuzanie stanowiska optacaé. Nalezy
jednak przyjmowac¢ pod uwage, ze bagrowanie
najczesciej bedzie wymagato periodycznego po-
wtarzania wskutek zamulania. Kwestia ta przy
projektowaniu powinna by¢ nalezycie przestu-
diowana i przekalkulowana.

Przy przesunieciu jazu w do6t moze sie okazat,
ze poziom wody spietrzonej wystepuje wyzej
brzegéw koryta. W tym przypadku nalezy prze-
widzie¢ odpowiednie waly, wznoszace sie naj-
mniej 1 m nad poziomem wody spietrzonej,
wzglednie najwyzszej powodziowej.

Bardzo wazng rzecza jest udatny wybor wy-
sokosci progu jazu. Zbyt wysokie jego zalozenie
wstrzymuje ruch szutrowiska i w czasie przej-
Scia przyboréw przy jazie stwarza przykry dla
Zzeglugi wodospad.

Jezeli prog jazu jest zatozony zbyt nisko i
przeplyw przez jaz otwarty odbywa sie wskutek
tego z szybkoscig mniejszg niz na sasiednim od-
cinku, wtedy na progu moga sie odktada¢ namu-
ty i przy otwieraniu i zamykaniu jazu moga po-
wstac trudnosci. Azeby tego unikng¢ otwory ja-
zO0w, zwilaszcza otwieranych i przy niskich sta-
nach (zimg), powinny by¢ tak dopasowane do
krzywej objetosci przeptywéw (konsumcyjnej),
azeby przy kazdym stanie wody szybko$¢ w
otworze jazowym byta przynajmniej o 10% wie-
ksza, niz w przylegtych odcinkach rzeki swobo-
dnie ptynacej.

Z rys. 2 widoczne jest, ze jezeli dno rzeki
wskutek regulacji i spowodowanych przez nig
erozji obnizy sie, rozstawa jazéw odpowiednio
wzrosnie. Tak np. jezeli na rzece o spadku i
= 0,00025 dno obnizy sie 0 1 m, to dzieki temu
odlegto$¢ miedzy jazami bedzie mogta by¢ przy-
jeta 0 4 km wieksza, niz to byto mozliwe przed
rozmyciem koryta. Poniewaz obnizenie dna
wskutek regulacji dochodzi do 3 m i wiecej (np.
na odcinku Wisty koto Krakowa), to mozna
wnioskowaé, ze rzeki nie uregulowane, ktére w
tej chwili wskutek niskich brzegéw albo wcale
nie nadaja sie do skanalizowania, albo majag pod
tym wzgledem warunki niedogodne, po wcieciu
sie koryta w teren w rezultacie regulacji— mo-
ga otrzymac¢ pod tym wzgledem znacznie ko-
rzystniejsze warunki.

Przekrdj poprzeczny drogi wodnej

Znaczenie powierzchni i formy przekroju po-
przecznego drogi wodnej i stosunku jego do
przekroju zanurzonej czesci kursujgcych stat-
kow oméwione jest w rozdz. VI tomu | wy-
dawnictwa ,Drogi Wodne"“, przy rozpatrywaniu
oporéw osobliwych ruchu (str. 401 — 404).

Z przytoczonych tam wywodéw wynika, ze na
kanatach stosunek teri n — nie powinien by¢
mniejszy niz 4,5 — z warunkiem jednak, aby
jednoczesnie zapas gtebokosci pod dnem statku
nie byt zbyt maty i wynosit przynajmniej 0,75
m. Oczywiscie, ze podobne warunki powinny
by¢ przestrzegane rowniez i przy kanalizacji

rzek, z tg r6znica, ze wskutek istnienia pewnej
szybkosci przeptywu wody, barki muszg mieé
wiecej luzu, tak miedzy sobg przy mijaniu sie,
jak i miedzy brzegiem, a burtg. Zapas ten jest
tym bardziej potrzebny, gdy brzeg jest nieréw-
ny lub zabudowany ostrogami (tamami poprze-
cznymi) .

Jezeli bezposrednio powyzej jazu nawet nie-
wielka rzeka przy spietrzeniu choc¢by tylko dwu
— trzech metréw przedstawia przekrdj dosé du-
zy i zwykle znacznie przewyzszajgcy stosowane
przekroje kanatowe, to w gdérnej czesci stano-
wisk rzecz przedstawia sie inaczej i nalezy tu
zwraca¢ baczng uwage, aby przekrdj poprzecz-
ny byt wystarczajgcy dla barek przewidywanej
wielkosci i to nie tylko pod wzgledem kwadratu-
ry powierzchni tego przekroju, lecz zwiaszcza
pod wzgledem dostatecznego zapasu jego giebo-
kosSci i szerokosci.

Nieprzestrzeganie tych wymagan i orientowa-
nie sie przy uktadaniu stopni gtéwnie profilem
podtuznym rzeki, miato fatalne skutki przy rea-
lizacji niektorych projektow, m. in. kanalizacji
Gdrnej Odry.

Rys. 4. Przekr6j rzeki spietrzonej: a) w dolnej czeSci
stanowiska powyzej jazu. to) — w gdérnej czeSci stano-
wiska, ¢) — przekrdj Gornej Odry.

Na rys. 4 — a przedstawiono dla przyktadu
profil poprzeczny rzeki typu Bugu w jego czesci
ponizej Brzescia. Przekréj przy stanie normal-
nym wynosi 65 ma jest wiec niewystarczajacy
dla barek 1000 t, o przekroju zanurzonym
9 X 1,8 = 16,2 mr.

Spietrzenie 0 3 m zwieksza ten przekrdj do
500 m2 Jak wida¢ z rys. b, dla zapewnienia
barce 1000 t dostatecznego luzu, przy tym sa-
mym ksztalcie przekroju poprzecznego koryta
naturalnego, spietrzenie powinno by¢ jeszcze
dos¢ znaczne (wedlug rys. okoto 0,8 m, przy
czym powierzchnia przekroju odpowiednio
wzrasta do 145 m2. Wymagania tego nie nale-
zy traci¢ z oczu przy okres$laniu gornej granicy
stanowiska.

Z powyzszego mozna wnioskowaé, ze na rze-
kach skanalizowanych ze wzgledéw wyzej wy-
mienionych, stosunek n w goérnej czesci stano-
wisk powinien wynosi¢ przy ksztalcie koryta re-



gularnym, przypominajgcym przekrdj kanatu
nie mniej 6, a przy mniej regularnym ksztatcie
koryta odpowiednio wiecej. Jezeli koryto natu-
ralne rzeki jest zbyt mate dla zapewnienia od-
powiedniej powierzchni przekroju nawet przy
pewnym spietrzeniu, jak to ma miejsce na Gor-
nej Odrze, to kanalizacja takiej rzeki nie jest
wskazana i racjonalnym rozwigzaniem bedzie
prowadzenie kanatu rownolegtego. Pozwala to
na wieksze zesrodkowanie spadow, czyli wyma-
ga mniejszej ilosci $luz, unika sie budowy jazow
i co nader wazne — trudnosci spowodowanych
ruchem szutrowiska i zawiesin. Korzysci te w
pewnych przypadkach moga optaci¢ koszty bu-
dowy kanatu.

Naogo6t nalezy jednak bra¢ pod uwage, ze ka-
nalizacja rzeki dopiero wtedy jest dla zeglugi
korzystna rzeczywiscie, gdy przekr6j poprzecz-
ny spietrzonej rzeki jest tak wielki, ze przy po-
ruszaniu sie statku nie dajg sie odczuwaé oso-
bliwe opory ruchu, powodowane ciasnotg prze-
kroju. Jak wiemy ma to miejsce, gdy stosunek n
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powierzchni przekroju napeinionego wodg do
powierzchni zanurzonej czesci statku przewyz-
sza 10.

Widzimy to na rzekach udatnie skanalizowa-
nych jak: Sekwana, Men, Neckar, Doniec itp.

Zysk jaki otrzymuje zegluga dzieki tatwiej-
szemu i szybszemu poruszaniu sie, pokrywa
wtedy strate czasu na przejscie Sluzy, zwta-

szcza jezeli odlegto$¢é miedzy nimi jest znaczna
(np. na Doficu — 35 km).

Jezeli natomiast wskutek ciasnoty zbyt mate-
go koryta stosunek n jest maly i zbliza sie do
stosunku przyjmowanego na kanatach, to w ta-
kich przypadkach kanat jest dogodniejszy od
skanalizowanej rzeki, gdyz nie posiada niedogo-
dnosci zwigzanych z przeptywem wody i jego
zmiennoscig — oraz ze sprawa szutrowiska i za-
wiesin.

Nieuwzglednienie powyzszego byto przyczyng
wykonania nieudanych kanalizacji w rodzaju
kanalizacji Gdornej Odry.

(d. n.)

O DEKRECIE Z DN. 7.1V. 1948 R

O WYWLASZCZENIU MAJATKOW

zajetych na cele uzytecznosci publicznej tu okresie

Dekret ten wszedt w zycie w dniu jego ogto-
szenia w Dzienniku Ustaw R. P., tj. w dniu 16
kwietnia 1948 r. Wydanie jego bylo rzeczg ko-
nieczng, albowiem z chwilg ukonczenia wojny
— w posiadaniu Skarbu Panstwa, zwigzkéw sa-
morzadu terytorialnego i przedsiebiorstw pan-
stwowych znalazta sie olbrzymia ilos¢ nierucho-
mosci prywatnych, zajetych w okresie od 1
wrzesnia 1939 r. do 9 maja 1945 r. na cele uzy-
tecznosci publicznej. Przeprowadzanie do tego
rodzaju nieruchomos$ci — postepowania wywta-
szczeniowego w kazdym konkretnym przypad-
ku w trybie przepiséw rozporzadzenia Prezy-
denta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzes$nia
1934 r. (prawo o postepowaniu wywtaszczenio-
wym — Dz. U. R. P. Nr 86, poz. 776), zmienio-
nego ustawg z dnia 30 marca 1939 r. (Dz. U. R.
P. Nr 31, poz. 205), bytoby nie tylko zbyt ko-
sztowne, ale — niekiedy, wobec zniszczenia
podczas dziatan wojennych ksigg wieczystych,
akt katastralnych i innych dokumentéw odno-
szacych sie do nieruchomosci, bardzo utrud-
nione.

Omawiany tu dekret umozliwia urzedom, in-
stytucjom i przedsiebiorstwom panstwowym
oraz gminom miejskim i wiejskim i zwigzkom
komunalnym przeprowadzenie do tych nieru-
chomosci postepowania wywilaszczeniowego w
sposOb uproszczony i to w krotkim czasie.

Ustawodawca wychodzi bowiem z zalozenia,
ze szybkie uregulowanie tytutu wilasnosci tego
rodzaju nieruchomosci lezy tak w interesie Pan-
stwa i gospodarki narodowej, jak rowniez i w

inojny 1939 — 1945 .

interesie wtascicieli zajetych nieruchomosci,
ktérzy czestokro¢ musza optacaé¢ podatki za te
nieruchomosci i ponosi¢ inne S$wiadczenia pu-
bliczne.

Cechg charakterystyczng dekretu jest to, ze
zawiera on zaréwno przepisy materialne, okre-
Slajace, jakie nieruchomosci i na jakie cele mo-
ga ulec w trybie tego dekretu wywilaszczeniu,
jak i przepisy formalne, ustalajgce tryb poste-
powania wywlaszczeniowego. Ze wzgledu na te
przepisy o charakterze materialnym, dopuszczal-
ne jest wdrazanie postepowania wywtaszczenio-
wego. w trybie tego dekretu nie tylko na cele
przewidziane w istniejgcych dotychczas przepi-
sach wywtaszczeniowych (np. na cele kolejowe,
pod lotniska, pod regulacje ulic, pod budowe
szkot, szpitali itp.), lecz rowniez i na cele w prze-
pisach tych nieprzewidziane.

O tym, czy dana nieruchomos$¢ moze by¢ wy-
wiaszczona na podstawie przepis6w tego. dekre-
tu, decyduje okolicznos¢ faktyczna, na .jaki cel
nieruchomos$¢ zostata zajeta. Art. 2 pkt. 1) de-
kretu wymienia zajecie: a) na cele budowy, ro-
zZwoju i utrzymania urzadzen komunikacji pu-
blicznej, b) na cele przedsiebiorstw podstawo-
wych gatezi gospodarki narodowej, bedacych
przedsiebiorstwami panstwowymi lub przeje-
tych na wiasnos¢ Panstwa, c) na cele wojskowe,
d) pod ulice i place publiczne, skwery, zielence,
parki, place sportowe i cmentarze, e) pod zale-
sienia lub na melioracje, f) na cele uzytecznosci
publicznej. Jak widzimy, ustawodawca, po szcze-
g6towym wyliczeniu celéw w art. 2 pkt. 1 pod
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literami: a, b, ¢, d, e, oddzielnie pod lit. f)
wspomnial- og6lnie o celach uzytecznosci pu-
blicznej.

Jaki wniosek nalezatoby wyciggna¢ z takiego
odgraniczenia przez ustawodawce celow uzyte-
cznosci publicznej od pozostalych celow? Nie
ulega watpliwosci, ze cele wymienione w art. 2
pkt. 1) pod literami: a, b, ¢, d, e, — naleza do
kategorii celdéw wyzszej uzytecznosci publicznej,
to jest celéw, w wiekszosci przypadkéw prze-
widzianych w dotychczasowych przepisach wy-

wilaszczeniowych, natomiast cele, o ktorych
0g6lnie wspomniano w art. 2 pkt. 1 pod lit. f)
stanowig jedynie cele uzytecznosci publicznej

(a wiec nie wyzszej uzytecznosci publicznej), w
dotychczasowych przepisach wywlaszczenio-
wych nie spotykane. .

Nalezy zatem dojs¢ do wniosku, ze na pod-
stawie przepisu zawartego w art. 2 pkt. 1) pod
lit. f) mozna wdrazaé¢ postepowanie wywtaszcze-
niowe réwniez do nieruchomosci, zajetych pod
budynki administracyjne, magazyny, sktady itp.

Jednakze sam fakt zajecia nieruchomosci na
cele wymienione w art. 2 pkt. 1) nie uprawnia
jeszcze  zainteresowane  urzedy, instytucje
i przedsiebiorstwa panstwowe oraz gminy
miejskie i wiejskie i zwigzki komunalne do
wszczecia w stosunku do nich postepowania wy-
wiaszczeniowego; ustawodawca zgda bowiem,
aby nieruchomosci te odpowiadaly ponadto na-
stepujacym warunkom, a mianowicie:

1) aby zostaly zajete na te cele w okresie od
1 wrzes$nia 1939 r. do 9 maja 1945 r. (art. 1
ust. 1);

2) aby w dniu 16 kwietnia 1948 r., tj. w dniu
wejscia w zycie dekretu, znajdowalty sie w
posiadaniu Skarbu Panstwa, zwigzkéw sa-
morzadu terytorialnego lub przedsiebiorstw
panstwowych (art. 1 ust. 1) oraz

3) aby byly nadal uzytkowane na wyzej wy-
mienione cele lub w planach zagospodaro-
wania przestrzennego, badz w wytycznych
do tych planéw byly przewidziane na te ce-
le i zostaly czesciowo lub catkowicie zago-
spodarowane z funduszoéw publicznych, badz
tez zagospodarowanie ich jest przewidziane
do realizacji w pierwszej kolejnosci planu
(art. 2 pkt. 2).

Z redakcji tych przepiséw majgcych charak-
ter normy materialnej wynika, ze te 3 wyma-
gania, wymienione wyzej pod punktami: 1, 2i 3
musza do danej nieruchomosci zachodzi¢ jedno-
cze$nie. Odnos$nie warunku, o ktdrym mowa
wyzej pod pkt. 1), nalezy zaznaczy¢, ze o do-
puszczalnosci wywtaszczenia decyduje sam fakt
zajecia nieruchomosci w okresie ostatniej woj-
ny; przez kogo nieruchomos$¢ zostata zajeta, jest
dla dekretu sprawa obojetng; moga to by¢ za-
tem nieruchomosci zajete tak przez okupanta,
jak i przez wojska polskie lub radzieckie, a na-
wet przez polskie wiladze kolejowe w okresie
od dnia przejecia przez nie zarzadu kolei do dnia
9 maja 1945 r. Co za$ do warunku wspomniane-
go wyzej pod pkt. 3), ze wzgledow praktycz-
nych nalezy doda¢, ze w tych przypadkach, w
ktorych dana nieruchomos$¢ nadal jest uzytko-

wana na te cele, na ktdre zostala zajeta w okre-
sie wlojny, wystarczy ztozenie odpowiedniego
oswiadczenia we wniosku przez ubiegajgcego
sie o wywlaszczenie; jezeli natomiast nierucho-
mosc¢ taka dopiero w przysztosci bedzie uzytko-
wana na te, wzglednie nawet na inne cele, wy-
szczegOlnione w art. 2 pkt. 1) dekretu, koniecz-
ne jest dolgczenie do wniosku wywtlaszczenio-
wego odpowiedniej opinii Regionalnej Dyrek-
cji Planowania Przestrzennego.

Odmiennie ustawodawca potraktowat w art. 1
ust. 2 te nieruchomosci, ktére wprawdzie row-
niez zostaly zajete w okresie wojny na wspom-
niane wyzej cele, lecz ktdrych Skarb Panstwa,
zwigzki samorzgdu terytorialnego i przedsie-
biorstwa panstwowe nie mialy w dniu 16. IV.
1948 r. w swoim posiadaniu, tj. z jakiegokol-
wiek powodu utracity juz ich posiadanie. W sto-
sunku do' tej kategorii nieruchomosci dekret
zada, aby oprécz warunku zajecia ich w okresie
od 1 wrzes$nia 1939 r. do 9 maja 1945 r., byty
one przewidziane w dniu 16 kwietnia 1948 r.
na budowe, rozbudowe i przebudowe przedsie-
biorstw podstawowych gatezi gospodarki naro-
dowej, bedacych przedsiebiorstwami panstwo-
wymi lub przejetych na wiasnos¢ Panstwa.

Przechodzgc do nastepnych przepisow dekre-
tu, okreslajacych tryb postepowania wywtlasz-
czeniowego, nalezy przede wszystkim wspom-
nie¢ o postanowieniach jego, zawartych w art. 3.
Ustawodawca zada, aby ubiegajacy sie o wy-
wilaszczenie zglosit wniosek do wtasciwego wo-
jewody w terminie do dnia 31 grudnia 1949 r.
(art. 3 ust. 1); przed tym jednakze, tj. przed wy-
staniem wnioskéw do> wojewody, urzedy, insty-
tucje i przedsiebiorstwa panstwowe powinny
postara¢ sie o zatwierdzenie tych wnioskdéw
przez wiasciwego ministra. Jezeli idzie o wnio-
ski zwigzkéw samorzgdu terytorialnego, to te
powinny by¢ zatwierdzone przez prezydium
wtasciwe] wojewoddzkiej rady narodowej; wnio-
ski wojewddzkich zwigzkéw samorzgdu teryto-
rialnego zatwierdza Rada Panstwa (art. 3 ust 2).
Dopiero po takim zatwierdzeniu wniosek wy-
wtaszczeniowy nadaje sie do zlozenia go wta-
Sciwemu wojewodzie; w braku zatwierdzenia
nie mogtoby nastgpi¢ wszczecie postepowania
wywtlaszczeniowego.

Wymaganie zatwierdzenia kazdego wniosku
czy to przez witasciwego ministra, czy to przez
prezydium wtasciwej wojewddzkiej rady naro-
dowej, wzglednie przez Rade Panstwa (zaleznie
od tego, kto wystepuje z wnioskiem wywtasz-
czeniowym), podyktowany zostal obawg, aby
poszczegdlne urzedy, instytucje i przedsiebior-
stwa panstwowe, oraz jednostki samorzadu te-
rytorialnego (wzglednie ich zwigzki), nie wy-
wilaszczaly nadmiernej ilosci nieruchomosci,
niekiedy do uzytku ich zupetnie zbednych.

Jezeli przypomnimy sobie, ze w mys$l art. 6
Konstytucji Marcowej z r. 1921 wyzbycie sie
przez Skarb Panstwa niepotrzebnego mu ma-
igtku nieruchomego, moze nastgpi¢ jedynie na
drodze ustawy, zauwazymy, ze dgzenie ustawo-
dawcy do zapobiegniecia przejmowania na rzecz
Skarbu Panstwa niepotrzebnych mu gruntéw,



do wyzbycia sie ktérych nalezatoby w przyszio-
Sci uzyska¢ zezwolenie ustawowe, jest catkowi-
cie uzasadnione.

Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze urzedy, insty-
tucje i przedsiebiorstwa panstwowe, oraz jed-
nostki samorzadu terytorialnego (i ich zwigzki)
przez zlozenie wnioskéw w powyzszym termi-
nie korzystajg z szeregu uprawnien przewidzia-
nych w dekrecie, a w szczego6lnosci:

1) nie beda mialy obowigzku ptaci¢ wtasci-
cielom odszkodowania za uzytkowanie ich grun-
tow za czas od 9 maja 1945 r. do dnia wydania
przez wojewode orzeczenia o wywlaszczeniu, a
to ze wzgledu na przepisy art. 1 ust. 3 dekretu,
postanawiajgce, ze wywtaszczenie polega na od-
jeciu prawa witasnosci z dniem 9 maja 1945 r.;

2) beda mogty wyptaci¢ wtascicielom odszko-
dowanie za wywlaszczone grunty w papierach
wartosciowych po kursie nominalnym (art. 4
pkt. 7); rozporzadzenie wykonawcze, ktére ma
ustali¢ zasady, tryb i sposéb wyptaty odszko-
dowania w papierach wartosciowych, dotych-
czas nie zostato wydane.

W zwigzku z tymi postanowieniami dekretu,
kierownicy zainteresowanych urzedow, instytu-
cji i przedsiebiorstw panstwowych powinni mieé
na uwadze, ze niezlozenie przez nich, albo
przez podlegltych im pracownikow wnioskow
wywiaszczeniowych do dnia 31 grudnia 1949 r.
pozbawi Skarb Panstwa dobrodziejstw wypty-
wajacych z tego dekretu, to znaczy, ze wnioski
ztozone po tym terminie bedga mogty by¢ roz-
patrzone jedynie na drodze normalnego poste-
powania wywilaszczeniowego, a odszkodowanie
bedzie ptacone w gotéwce.

To samo dotyczy wnioskdw zwigzkéw samo-
rzadu terytorialnego, ztozonych po dniu 31
grudnia 1949 r.

Nalezy jeszcze omowi¢, na czym polega upro-
szczone postepowanie wywilaszczeniowe, prowa-
dzone w trybie omawianego dekretu. Polega
ono na tym, ze ustawodawca wprowadza do roz-
porzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
24 wrzes$nia 1934 r. — prawo 0 postepowaniu
wywiaszczeniowym (Dz. U. R. P. Nr 86, poz.
776), zmienionego ustawg z dnia 30 marca
1939 r. (Dz. U. R. P. Nr 31, poz. 205), szereg
istotnych zmian. Celem tych zmian jest uta-
twienie urzedom, instytucjom i przedsiebior-
stwom panstwowym oraz zwigzkom samorzgdu
terytorialnego, przygotowanie wnioskéw wy-
wiaszczeniowych, a wiadzy administracyjnej
utatwienie przeprowadzenia postepowania wy-
wilaszczeniowego, a mianowicie:

1) ubiegajacy sie o wywtaszczenie moze jed-
nym wnioskiem wywilaszczeniowym objgé
wszystkie podlegajgce wywtaszczeniu nierucho-
mosci, polozone na terenie jednej gminy miej-
skiej; réwniez jednym wnioskiem wywilaszcze-
niowym moga bv¢é objete nieruchomosci poto-
zone na terenie jednej gminy wiejskiej, ale tyl-
ko wowczas, jezeli gmina taka stanowi jedng
miejscowos¢; jezeli zatem gmina wiejska sktada
sie_z kilku gromad (gmina wielowioskowa), dl-a
kazdej wsi powinien by¢ sporzagdzony oddzielny
wniosek .wywitaszczeniowy (art. 4 pkt. 1);

2) jezeli ubiegajgcy sie o wywtaszczenie nie
bedzie mdgt przedstawi¢ wszystkich dokumen-
tbw wymaganych w normalnym postepowaniu
wywlaszczeniowym (wyciggéw hipotecznych,
wykazow wtascicieli, adreséw ich itp.), bedzie
mogt skorzysta¢ z uprawnien przystugujacych
mu z art. 4 pkt. 2) dekretu i dotaczy¢ do wnio-
sku tylko ogo6lny plan sytuacyjny; z ogélnych
zatozen dekretu wynika jednakze, ze z upraw-
nien tych, ubiegajacy sie o wywtaszczenie be-
dzie mogt skorzystac¢ tylko wéwczas, jezeli ksie-
gi wieczyste i inne dokumenty dotyczgace wy-
wilaszczanych nieruchomos$ci zostaly podczas
wojny zniszczone lub zaginety;

3) wnioski wywilaszczeniowe sg wigzgce dla
wojewody, jezeli dotyczg potrzeby, przedmiotu
i rozmiaru wywitaszczenia (art. 4 pkt. 3); ze
wzgledu na te postanowienia dekretu, rola wo-
jewody powinna w praktyce ograniczy¢ sie je-
dynie do prowadzenia samego postepowania wy-
wiaszczeniowego; z postanowien tych wynika
dalsza konsekwencja, a mianowicie: wobec te-
go, ze wnioski wywlaszczeniowe urzedéw, in-
stytucji i przedsiebiorstw panstwowych, przed
zlozeniem ich do wojewody powinny by¢
uprzednio zatwierdzone przez wilasciwego' mi-
nistra, ocena, czy dana nieruchomos$¢ moze by¢
wywilaszczona w trybie omawianego dekretu,
nalezy do wiasciwego' ministra.

To samo nalezy powiedzie¢ o wnioskach
zwigzk6éw samorzgdu terytorialnego, zatwier-
dzonych przed ich ztozeniem do wojewody, przez
prezydium witasciwej wojewddzkiej rady naro-
dowej wzglednie przez Rade Panstwa;

4) w toku postepowania wywilaszczeniowego
wtadza administracyjna nie ma obowigzku dore-
czania do rgk wtasciciela lub posiadacza nieru-
chomosci swoich jorzeczen i zawiadomien; wy-
starczy bowiem dokonanie odpowiedniego ogto-
szenia w Wojewdédzkim Dzienniku Urzedowym
i wywieszenie odpisu tego ogtoszenia w siedzi-
bie wiasciwego zarzadu gminnego lub miejskie-
go (art. 4 pkt. 4);

5) ustalenie odszkodowania dokonywane jest
na wniosek wtasciciela (art. 4 pkt. 6); postano-
wienie to zastuguje na specjalng uwage;

Wiasciciel wywilaszczonej nieruchomosci,
zgtaszajgc wniosek o ustalenie odszkodowania,
bedzie musiatl przed wojewoda udowodni¢ swdj
tytut wiasnosci na podstawie posiadanych do-
kumentow. Dekret celowo przerzuca ciezar do-
wodu na wtasciciela z tego powodu, ze wobec
zniszczenia wzglednie zaginiecia podczas dzia-
tan wojennych ksiag wieczystych i innych do-
kumentéw odnoszgcych sie do wywitaszczonej
nieruchomosci, ustalenie tytutu witasnosci przez
wywtaszczajgcego bytoby czestokro¢ niemozli-
we.

Postanowienie to spetnia poza tym jeszcze
jednag bardzo wazng role w tych przypadkach,
w ktorych wywitaszczajgcy z braku dokumen-
tow, p' ktérych wspomniano wyzej, ograniczyt
sie do sporzadzenia i dotgczenia do wniosku wy-
wiaszczeniowego ogdlnego planu sytuacyjnego
(art. 4 pkt. 2); na podstawie bowiem dowoddéw
przedstawionych wojewodzie przez poszczegol-



nych wtascicieli, bedzie mégt dokonaé szczego-
towych pomiaréw na gruncie i ustali¢ granice
poszczegolnych parceli, co mu umozliwi nastep-
nie dokonanie przepisania tytutu wiasnosci tych
parcel we witasciwych ksiegach wieczystych.

Z wazniejszych postanowien dekretu wspom-
nie¢ nalezy rowniez o postanowieniach jego za-
wartych w art. 7. Zgodnie z tymi postanowie-
niami, wywilaszczenie nieruchomosci, objetych
przepisami art. 1 dekretu, co do ktérych poste-
powanie zostato wszczete przed dniem 16 kwiet-
nia 1948 r., bedzie prowadzone dalej na zasa-
dach przewidzianych w dekrecie. Praktyczne
znaczenie tych postanowien polega przede wszy-
stkim na tym, ze odszkodowanie za wywtlaszczo-
ne nieruchomosci bedzie mogto by¢é wyptacone
w panstwowych papierach warto$sciowych po
kursie nominalnym nawet w tych przypadkach,
w ktérych wydane zostaly juz orzeczenia woje-
wody o wywilaszczeniu, wdrozonym na podsta-
wie innych przepisow.

Pozostaje jeszcze do rozwazenia kwestia, czy
dekret ten moze mie¢ zastosowanie na b. Zie-
miach Odzyskanych i na obszarze b. Wolnego-
Miasta Gdanska. Poniewaz na tych terenach,
na podstawie art. 2 dekretu z dnia 8 marca
1946 r. o majatkach opuszczonych i poniemiec-

kich (Dz. U. R. P. Nr 13, poz. 87) przewazajgca
wiekszo$¢ majgtkéw przeszia na witasnos¢ Skar-
bu Panstwa, wzglednie na rzecz oséb prawnych
prawa publicznego, © zastosowaniu przepisow
tego dekretu na tych terenach mozna moéwic
tylko w tych przypadkach, w ktérych wiasci-
ciele nieruchomosci, zajetych w okresie wojny
na cele uzytecznos$ci publicznej, nie utracili ty-
tutu witasnosci swoich majgtkow na podstawie
postanowien tego- ostatniego dekretu.

Jezeli idzie np. o resort Ministerstwa Komu-
nikacji, to stwierdzonym jest, ze w posiadaniu
podlegltych M. K. jednostek, znajdujg sie nie-
ruchomosci, zajete przez Niemcéw w okresie od
1 wrzed$nia 1939 r. do- 9 maja 1945 r. na cele
wymienione w art. 2 pkt. 1) dekretu z dnia 7
kwietnia 1948 r. i nalezace do> autochtonéw,
badz do tych o0séb prawnych, ktére na
podstawie dekretu o majgtkach opuszczonych
i poniemieckich nie utracity tytutu witasnosci
sw-oich majgtkéw. W tych zatem przypadkach,
w ktédrych odszkodowanie za tego rodzaju nie-
ruchomosci nie zostato wtascicielom przez Niem-
coOw wyptacone, mozna do- tych nieruchomosci
wdrozy¢ postepowanie wywtaszczeniowe w try-
bie omawianego dekretu z dnia 7 kwietnia
1948 r.

PROJEKT JEDNOLITEJ RACHUNKOWOSCI
DLA PRZEDSIERIORSTW KOMUNIKACYJNYCH
W EUROPIE

W koncu stycznia 1949 r. delegaci Rzadu
Szwajcarskiego zgtosili w Podkomitecie Kole-
jowym, dziatajgcym w tonie Komitetu Trans-
portow Wewnetrznych Komisji Ekonomicznej
dla Europy ONZ w Genewie, niezmiernie inte-
resujgcy memo-rigt w przedmiocie zbadania mo-
zliwosci wprowadzenia planu jednolitej rachun-
kowosci, a scislej jednolitego schematu zaracho-
wan dla wielkich przedsiebiorstw kolejowych
w Europie, zaréwno -panstwowych, jak i pry-
watnych.

Problem rachunkowosci na kolejach jest tak
stary, j-ak i same koleje, co wiecej, ile jest wiel-
kich samodzielnych przedsiebiorstw kolejowych,
tyle tez systemow rachunkowych. W zasadzie
wszystkie sa bardzo zblizone w podstawowych
zatozeniach, tym nie mniej wystepuja miedzy
nimi réznice nader istotne. Najistotniejszg jed-
nak cecha rachunkowos$ci kolejowej jest uparte
trzymanie sie wieloletniej tradycji, a wiec kon-
serwatyzm, gdy $Swiat we wszystkich innych
dziedzinach kro-czy milowymi krokami postepu.

W toku prac przedsiewzietych przez Zwigz-
kowy Urzad Szwajcarski do Spraw Transportu,
majgcych na celu dostosowanie przepiséw w
dziedzinie rachunkowosci kolejowej do nowych
pradéw' w technice i gospodarce handlowej
stwierdzono, ze bytoby celowe zaproponowac
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wielkim sieciom kolejowym panhnstwowym i pry-
watnym stworzenie planu miedzynarodowej ra-
chunkowosci, ktory mozna by bylo- oprze¢ na
nowoczesnych zasadach.

W miare studiowania materiatow z tej dzie-
dziny stwierdzono, ze w wiekszosci krajow nie
zostaly jeszcze wprowadzone na kolejach nowe
metody rachunkowos$ci przemystowej.

To doprowadzito do mys$li opracowania o0go6l-
nych zasad umozliwiajgcych wprowadzenie jed-
nolitego planu rachunkowosci, ktéry by mozna

zastosowa¢ wszedzie bez wzgledu na lokalne
warunki.
Stworzenie jednolitego planu rachunkowosci

dla wielkich europejskich sieci
miato-by na celu:

a) utatwienie porownywan miedzy wielkimi
przedsiebiorstwami kolejowymi, gtéwnie w
dziedzinie eksploatacyjnej. Tego rodzaju po-
rownania powinny przyczyni¢ sie do stopniowej
racjonalizacji przedsiebiorstw, zwiekszajgc ich
dochodowos¢.

b) utatwienie poréwnan wynikéw pracy roz-
nych srodkoéw przewozowych.

Nastepstwem tego -byl-o-by wprowadzenie jed-
nolitej rachunkowos$ci dla przewozoéw drogo-
wych, wodnych, $rédlagdowych, morskich i po-
wietrznych. W ten sposob wszystkie kraje mo-

kolejowych



gltyby korzysta¢ z wymiany wiadomosci, wyni-
kajacych z doswiadczenia innych.

Chodzi przede wszystkim o obcigzenia eks-
ploatacyjne, ktore sg catkowicie niezalezne od
obcigzen, wchodzacych w zakres finansowania
przedsiebiorstw kolejowych, jednak one szcze-
golnie nadajg sie do porownan w plaszczyznie
miedzynarodowej.

Podstawowym celem obecnej rachunkowosci
kolejowej jest ustalenie obcigzen eksploatacyj-
nych kolei, ktére roznig sie w znacznym stop-
niu w réznych krajach.

Jest tylko jedna charakterystyczna
wspoblna dla wszystkich tych schematéw.

Wszystkie zarzgady kolejowe odczuwajg ko-
niecznos¢ rozktadania obcigzen eksploatacyj-
nych wedtug odpowiedniej dziedziny (eksploata-
cja, utrzymanie i odnowienie) lub wedtug roz-
nych stuzb, czyli w sensie bardziej ogélnym we-
diug ,08rodkéw wydatkowych*.

Tymczasem w pewnym przypadku chodzi tyl-
ko o wydatki, w innym przypadku tylko o ko-
szty pod warunkiem, ze jedno i drugie nie jest
pomieszane.

Nadto, z przeprowadzonych badan wynika, ze
umieszczanie obcigzen na rachunku eksploata-
cyjnym lub na rachunku zyskéw i strat podle-
ga bardzo réznym interpretacjom.

Wydatki rozdzielone wedtug ich rodzaju sg
umieszczone na réznych kontach wydatkowych
w tym samym lub dopiero drugim stadium
czynnosci. Wreszcie sposob postepowania przy
dziale odnowienia i amortyzacji jest bardzo réz-
ny.

Ta*ré6znorodno$¢ sposobéw zarachowania wy-
datkéw i wpltywow szkodzi pordwnawczym wy-
mogom kolejowej statystyki miedzynarodowej.
Z powodu réznic w schematach rachunkowych
duza ilo$¢ zarzadéw kolejowych, nalezacych np.
eto U.I.C. nie jest w stanie dostarcza¢ wiadomo-
Sci w sprawie swoich obcigzen eksploatacyjnych,
lub moze podawac¢ tylko wiadomosci niekom-
pletne i budzace zastrzezenia.

W toku badan zestawieh rachunkowych r6z-
nych zarzadéw kolejowych w wiekszosci przy-
padkéw nie mozna byto na podstawie rozoorza-
dzalnych materiatéw okresli¢ i wyodrebni¢ ogél-
nego planu rachunkowosci i ustali¢, czy przyje-
to w pewnym przypadku rachunkowos$¢ zwykig,
ezy podwojna, czy tez przebitkowaq.

Wykorzystanie dla celdw statystycznych wy-
nikéw eksploatacyjnych, zalezy przede wszyst-
kim od jednolitej struktury prowadzenia ra-
chunku eksploatacyjnego.

Nowoczesna rachunkowos$é przemystowa za-
stepuje lub stawia obok siebie arytmetyczny
rozrachunek wptywow i wydatkéw z rachun-
kiem wynikowym, w ktérym pojecie wptywu
zastgpiono pojeciem dochodu i pojecie wydatku
pojeciem obcigzenia.

Podziat wptywéw i wydatkow wedtug ich ro-

cecha,

dzaju nie pozwala zupeinie na dokonanie po-
rownania tych elementéw z budzetem.

Tymczasem mniej wazne jest wiedzie¢, jakie
sumy zostaly wydane na ten czy inny cel, nato-
miast wazne jest moc wnioskowaé, czy zostaly
one celowo zuzytkowane.

Jezeli ma sie na celu okresowe mozliwosci
zdania_ sobie sprawy z dochodowosci produkciji
i jezeli chcemy poréwna¢ wyniki eksploatacyj-
ne, w szczegoélnosci z wynikami przedsiebiorstw
zagranicznych, staje sie nieodzowne dzielenie
obciazen wedtug stuzb, lub uzywajac terminu
technicznego wedtug ,o0$rodkow wydatkowych'l
(centre de frais).

Tylko' taki podziat pozwoli przeprowadzic¢
rozrachunek obcigzen na wydatki osobowe, jed-
na robote lub na jeden obiekt, co jest koniecz-
ne dla oceny dochodowosci przedsiebiorstwa.

Jest zrozumiate, ze okreS$lenie kosztow wia-
snych przedsiebiorstw kolejowych, ktére usta-
lajg taryfe w oparciu o wymagania polityki
komunikacyjnej i socjalnej, jest inne anizeli w
przemysle prywatnym.

Najwazniejsze jest to, ze dla kolei jest to
analiza kosztow, ktéra umozliwia $ledzenie ren-
townosci produkcji kolejowej, rozwoju obcig-
zen, ich struktury i natezenia pracy.

W wyniku tych rozwazan nalezy dojs¢ do
wniosku, ze panstwo- jak i wielkie zarzady ko-
lejowe w réznych krajach powinny okaza¢ naj-
wyzsze zainteresowanie sprawg zastosowania
jednolitej koncepcji w dziedzinie rachunkowo-
Sci na swoich sieciach kolejowych. Jest to jedy-
ny sposéb uzyskania dla kolejowej statystyki
miedzynarodowej danych, pozwalajgcych na
uzyteczne poréwnania i korzystne zrodto wska-
zan. Nie jest to problem nowy, gdyz zagadnie-
nie jednolitej klasyfikacji wydatkow eksploata-
cyjnych zostato umieszczone na porzadku dzien-
nym miedzynarodowego Zjazdu Kolejowego
(Congres International des Chemins de Fer)
jeszcze w 1910 r. Zjazd ten uwazal, ze , nalezy
poprze¢ wszystkie proby ujednolicenia staty-
styk kolejowych, przynajmniej w dziedzinie za-
sadniczych elementéw eksploatacji kolei zelaz-
nych, w miare moznosci, biorgc pod uwage po-
trzeby kazdego kraju“.

Wydaje sie, ze obecnie, kiedy sga czynione li-
czne wysitki dla ustabilizowania podstaw finan-
sowych wielkich sieci kolejowych, nastat odpo-
wiedni moment, aby wszechstronnie rozpatrze¢
problem, ktéry moze przynie$¢ powazne korzy-
Sci wszystkim zainteresowanym krajom.

W pracach tych zainteresowania Polski sa
bardzo powazne. Miedzywojenny dorobek byt
zresztg kompilacjag rachunkowych systemow
zaborczych. Po drugiej wojnie sSwiatowej, gdy
odbudowujemy od podstaw cate kolejnictwo
i wprowadzamy je na nowe tory w stuzbie spo-
teczenstwa i gospodarki narodowej, problem
rachunkowosci nie m-oze by¢ pominiety.

Pionoma gospodarka | mspoétzamodnietmo pracy
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Mgr STANISEAW PODWYSOCKI

O TARYFACH TOWAROWYCH ZEGLUGI
SRODLADOWEJ

Panstwowe Przedsiebiorstwa Zeglugi na
Odrze i na Wisle wydaty taryfy na przewéz to-
waréw w sezonie nawigacyjnym 1949 r. Taryfy
te zostaly zatwierdzone przez Ob. Ministra Ko-
munikacji zarzgdzeniem ogtoszonym w Dzien-
niku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych z r.
1949 nr 9, poz. 62 i 63.

Nalezy podkresli¢é na wstepie, iz fakt za-
twierdzenia taryf zeglugowych w ich calo-
ksztalcie przez wladze panstwowa, prowadzaca
polityke taryfowa, jest niewagtpliwie wyrazem
postepu v/ tej dziedzinie, osiggnietego dopiero w
warunkach powojennych; zatwierdzenie to sta-
to sie mozliwe dzieki sharmonizowaniu taryf ze-
glugowych pod wzgledem optat i przepiséw z
taryfami kolejowymi.

Tre$s¢ omawianych taryf sktada sie z dwéch
czesci, z ktorych czes¢ pierwsza zawiera posta-
nowienia taryfowe, tabele optat klas zasadni-
czych, tabele optat dodatkowych oraz obszar
waznosci i wykaz odlegtosci taryfowych, czesé
druga za$ — przepisy dotyczace stosowania
taryf specjalnych i wyjatkowych oraz same ta-
ryfy specjalne i wyjatkowe.

Taryfy przewidujg przesytki zwyczajne i po-
spieszne oraz drobne (do 10 ton) i barkowe (10
ton i wiecej). Podstawa do obliczania przewoz-
nego jest rodzaj przesytki, jej waga, zawartosc
i taryfowa odlegto$¢ przewozu.

Klasyfikacja towarow oparta jest na klasyfi-
kacji taryfy towarowej PKP, dzieki czemu po-
mimo niskiego poziomu optat za przewozy wy-
konywane dla potrzeb gospodarczych kraju mo-
zliwe byto skarm onizowanie taryf zeglugowych
z taryfami kolejowymi. Odpowiednio do nizszej
wartosci ustug przewozowych wodnych w sto-
sunku do ustug kolejowych nizsze sg réwniez
optaty klas zasadniczych oraz optaty taryf spe-
cjalnych. Znizki te wynoszg dla towaréw

Na Wisle Na Odrze

kl. 1 — 25»/o — 200/0

, 2 — 200/0 — 200/o

/, 3 — 150/o — 150/0
4 5

61 A — 100/0 — 10°/o

Naskutek powyzszych znizek przewéz wodny
stat sie atrakcyjny dla przedsiebiorstw pan-
stwowych, zmuszonych do wykorzystywania w
dobie oszczednosci wszelkich czynnikow, obni-
zajacych ich koszty wilasne; rébwnoczesnie
przedsiebiorstwa zeglugowe powinny mie¢ za-
pewniony tonaz, wystarczajgcy do ekonomiczne-
go wykorzystania barek. Jedynie poziom taryf
wyjatkowych jest rowny poziomowi odnos$nych
taryf kolejowych, bowiem ze wzgledu na zejscie
przy tym poziomie ponizej kosztow wiasnych,

wprowadzenie dodatkowych znizek dla przewo-
zu wodnego nie byto mozliwe.

Wszystkie klasy taryfowe zawierajg 3 ru-
bryki optat, z ktéorych rubryka a (najwyzsza)
stosowana jest do obliczenia, przewozZnego za,
wage rzeczywistg przesytek drobnych, rubryka
b — za wage rzeczywistg przesytek barkowych,
najmniej jednak za 10 ton, rubryka ¢ — za$
(najnizsza) — za wage minimalng 75 ton (nha
kolei — za 15 ton).

Przewozne za przesyitki po$pieszne oblicza sie
wedtug optat przewidzianych dla przesytek zwy-
czajnych z podwyzszeniem stawek o 50°/o.

Postanowienia taryfowe ustalajg oprécz o-
golnych zasad obliczania przewoznego takze
szczegOtowe zasady dotyczace taryfowania
przewozow zwierzat zywych, przedmiotéw o
wyjatkowo duzych rozmiarach i duzym cieza-
rze, towaro6w przestrzennych, przejazdow kon-
wojentow, przesytek itp.

Obszar waznosci taryf obejmuje wszystkie
porty srodlgdowych drég wodnych na Wisle,
Noteci, Brdzie, Warcie, Elblazce i Odrze. Odleg-
tosci taryfowe pomiedzy portami oparte sg na
rzeczywistych odlegtosciach drég wodnych z
pewnymi odchyleniami w kierunku dostosowa-
nia ich do odlegtosci kolejowych.

Czynniki brane pod uwage przv obliczaniu
przewoznego, oraz uktad tabeli klas zasadni-
czych i tabeli optat do taryf specjalnych wska-
zuja na to, iz taryfy towarowe zeglugi $rodlg-
dowej sg oparte, podobnie jak i taryfy kolejowe,
na mieszanym systemie, uwzgledniajgcym za-
rowno wielkos¢ przesytek, czyli ich ciezar
i przestrzenno$é, jak i wartos¢ towardw,
wzglednie warto$¢ ustug przewozowych dla zy-
cia gospodarczego. Czynniki te znajdujg swoj
wyraz w tzw. rézniczce poziomej, tj. w zroéznicz-
kowaniu optat na 7 klas taryfowych, oraz w dal-
szym rozbiciu optat kazdej z klas na trzy ru-
bryki dla r6znych wielkosci przesytek. Ponad-
to optaty taryfowe sa zrézniczkowane wedlug
odlegtosci przewozu przy uwzglednieniu obniza-
nia stawek jednostkowych na dalsze odlegtosci
odpowiednio do degresji kosztu wiasnego (roz-
niczka pionowa).

Optaty dodatkowe za czynnos$ci wykonywane
przez przedsiebiorstwa zeglugowe w zwigzku
z przewozem oparte sg na kosztach witasnych
tych czynnos$ci i nie sg zrézniczkowane, jak to
ma miejsce z przewoznym, wedlug wartosci to-
waréw. Z wazniejszych optat wymieni¢ mozna:
optate za blankiet konosamentu (20 zt wraz z
optatg skarbowg), optaty za przetrzymanie ba-
rek, za czynnos$ci tadowania i przetadowania, za
przechowanie przesytek, za wazenie przesyiek,
za czyszczenie barki po przewiezionym towa-
rze, za wynajem holownikow itp.



Taryfy specjalne i wyjagtkowe sg stosowane
do przewozu przesytek w obrocie wewnetrznym,
oraz przesytek pochodzgacych z importu i prze-
znaczonych do zuzycia wewnatrz kraju.

Taryfy specjalne majg charakter staly, ta-
ryfy wyjatkowe za$§ — charakter czasowy i wy-
gasaja z koncem kazdego roku kalendarzowego,
w ktorym zostaly wprowadzone w zycie, jezeli
terminlich waznos$ci nie zostanie oddzielnym
zarzadzeniem przediuzony.

Taryfy specjalne zawieraja optaty znizone
na przew6z wszystkich towardéw przeznaczo-
nych dla potrzeb gospodarki krajowej. Optaty
te sag nizsze od optat pobieranych przez kolej
w rozmiarach od 10% do 25%. Taryfy wyjat-
kowe obejmujg m. in. niektére wazniejsze ar-
tykuty spozywcze, iak zyto, make zytniag,
ziemniaki, sél i $ledzie solone, dalej nawozy
sztuczne, drewno opatowe, drewno uzytkowe,
kopalniaki i papieréwke, artykuty budowlane,
jak kamienie, piasek, zwir, wapno, cement, ce-
gte, dachdwke, wegiel kamienny i brunatny, o-
raz wytwory hutnictwa zelaznego. Poziom o-
ptat taryf wyjatkowych jest nizszy od taryf
specjalnych, w stosunku za$ do kolejowych ta-
ryf wyjatkowych, taryfy wyjatkowe zeglugi sg
pod wzgledem poziomu w zasadzie rowne, a w
niektorych tylko przypadkach nieznacznie niz-
sze.

Dla zeglugi odrzanskiej duze znaczenie maja
taryfy na eksport wegla, oraz na import rud ze-
laznych. Przewozy wymienionych artykutow od-
bywajg sie drogg kombinowang koleiowo-wod-
ng z przetadunkiem w Kozlu Iub Gliwicach.
Stawki dla drogi kombinowanej zostatly ustalo-
ne na takim poziomie, aby koszt przewozu ko-
lejg i woda tacznie z kosztem przetadowania nie
byt wyzszy od bezposredniej stawki kolejowe]j
Gé6rny Slask — Szczecin. Znizek potrzebnych
do przejecia taryfy kolejowej, udzielita zaréw-
no kolej na krétkim odcinku od 30 km do 70 km,

Inz. KAZIMIERZ DEBSKI

jak i zegluga na diugiej
Dzieki takiej konstrukcji
Odrze ma zapewniony tonaz najbardziej maso-
wych towaréw. Na przyszto$s¢ przewidywane
jest rozszerzenie taryf dla przewozéw kombino-
wanych kolejowo-wodnych takze na inne towa-
ry, ktérych wieksze ilosci bedg wchodzi¢ pod
uwage w komunikacji mieszanej.

Taryfy towarowe na Odrze i Wisle, jako
pierwsze podreczniki tego rodzaju dla zeglugi
Srédladowej, maja charakter taryf tymczaso-
wych. Panstwowa Zegluga na Odrze wydala
starannie swg taryfe drukiem w postaci dwdéch
podrecznikéw (czes¢ | i Il1), Panstwowa za$
Zegluga na Wisle wykonata odbitki na powiela-
czu w postaci jednego podrecznika, obejmuja-
cego catos¢ taryfy. W uktadzie tresci obu taryf
uwzglednione zostaly w miare moznosci zasady
techniki legislacyjnej, dzieki czemu osiggnieto
dos¢ duzag przejrzystos¢ przepisow.

trasie ok. 600 km.
taryfy zegluga na

Ro6znice w tresci obu taryf sa nieznaczne
i majag przewaznie charakter redakcyjny. Jedy-
nie w zakresie optat dodatkowych dajg sie zau-
wazy¢ rbéznice stawek, wynikajgce z odmien-
nych warunkéw eksploatacyjnych przedsie-
biorstw zeglugowych i z r6znych kosztéw wilas-
nych.

Doswiadczenie najblizszych miesiecy wykaze,
w jakim stopniu taryfy zeglugowe bedg odpo-
wiada¢ potrzebom zycia. Wydaje sie juz
obecnie, iz dalsza ewolucja p6jdzie w kierunku
zastgpienia dwoéch taryf jedng taryfg, na co
wplynie przede wszystkim zamierzone potacze-
nie obu przedsiebiorstw. Dalej pod uwage wcho-
dzi wprowadzenie wiekszej ilosci taryf wyjat-
kowych dla przewozow kombinowanych kolejo-
wo - wodnych oraz uproszczenie systemu taryf
specjalnych i wyjgtkowych, co moze nastgpic
tylko réwnoczes$nie z analogicznym uproszcze-
niem w taryfie kolejowej.

SAMOCHODY AKUMULATOROWE

W ostatnich latach w coraz wiekszym stopniu
stosowana jest energia elektryczna do napedu
pojazdéw mechanicznych. Artykut niniejszy po-
mija wézki transportowe i trolleybusy, a ogra-
nicza sie jedynie do omowienia napedu elek-
trycznego, zasilanego z akumulatoré6w w zasto-
sowaniu do samochodow.

W tym typie pojazdow
otrzymana z wegla, paliw pltynnych Ilub sity
wodnej natadowana jest do akumulatoréw,
skad przechodzi na silnik elektryczny, ktéry
napedza samochaéd.

energia elektryczna,

Zwazywszy, ze sie¢ elektryczna jest szeroko
rozgateziona, zaopatrywanie samochodoéw w e-
nergie elektryczng moze by¢ w zupetosci za-
pewnione.

Waznym czynnikiem, z punktu widzenia go-
spodarczego, przemawiajacym za zastosowa-
niem wozéw akumulatorowych jest oszczednosé
na paliwie ptynnym, co w pewnym stopniu od-
cigza¢ bedzie import tych paliw z zagranicy.

Naped tego rodzaju daje najlepsze korzysci
w zastosowaniu do lzejszych pojazdow han#5-
wych, ktérych dzienny przebieg przy pracy oko-
to 8 godzin wynosi od 50 km do 80 km, aczkol-
wiek nie brak typéw wozéw ciezkich do tran-
sportu towBréw i osob.

W zastosowaniu do furgonéw, tj. lekkich po-
jazdow handlowych, mniejsza szybkos$é, jaka
daje tenlnaped w stosunku do spalinowego nie
odgrywa roli, gdyz miejska szybkos¢ 25 km —
30 km/godz. jest catkowicie wystarczajgca, a



dzienny przebieg hu km — 80 km moze by¢ po-
kryty przy jednorazowym natadowaniu.

W Anglii na 110.000 furgonéw w r. 1943 —
okoto 6.000 chodzito na napedzie akumulatoro-
wym, a przyrost tego rodzaju wozéw wynosit
okoto 1.000 rocznie. Pomimo, ze cena zakupu
wozu akumulatorowego jest wyzsza od spalino-
wego, to jednak naped ten zapewnia tanszy
transport, gdyz zywotno$¢ samochodu akumu-
latorowego jest dluzsza i ma sie do spalinowego
jak 10:3, a koszty ruchu i napraw sg znacznie
mniejsze.

1-no tonowy samochdéd akumulatorowy

W Niemczech, kraju pozbawionym wiekszych
zt6z naftowych, paliwa zastepcze wprowadzono
wczesniej i rozwinieto na wieksza skale niz w
innych panstwach. W roku 1939 w Niemczech
byto w uzytku 22.000 pojazdéw z napedem aku-
mulatorowym, przy czym sama poczta eksploa-
towata okoto 6.000 pojazdéw tego rodzaju.

Dla poréwnania podaje ponizej tabele przed-
stawiajaca koszty eksploatacji furgonéw 1-no
tonowych: akumulatorowego i benzynowego
(wg. Automobile Engineer, 1943).

1-no tonowy samochod bensynoujy

KOSZTY ZAKLADOWE

L. s. d

Podwozie 256.6—
Nadwozie 96. —
Opony 25.10.—
Bateria akumulatoréw 133.4.—
tadownia N 70.7.6
Razem: 581.7.6

ROCZNE KOSZTY STALE

Zuzycie podwozia 12,5% 32.3. 3.
N nadwozia 20% 19.4. —

" baterii 33'/s0/0 41.2. —

N tadowni 5% 3.10.4.
Licencja | Sy—
Ubezpieczenie 11.5. 0.
Oprocentowanie 9.12.6.
Razem: 131.17.1.

KOSZTY RUCHU PRZYPADA JACE NA 1 MILE

Koszt elektr.: y2 d. za 1 kW. godz.

. N na mile 0.0.0,37
Opony S 0.0.0,4
Naprawy, konserwacja
i smary na mile 0.0.0,45

Razem na mile: 0.0.1,22

TYGODNIOWE KOSZTY EKSPLOATACJI PRZY PRZEBIEGU 200 MIL

Koszty stale 2.10.8
Koszty ruchu 1.— 4
Razem: 3.11.—

L. s d
podwozie z nadwoziem bez opon 299.10,
opony 25.10.—
Razem: 325,
zuzycie calosci wozu 74.17.6
25«/0
licencja 15.-—-eem-
ubezpieczenie 17 .-memme-
oprocentowanie 6.2. —
Razem: 117.19.6
Koszt benzyny: 2 s. | L2 d za galon
. N na mile 0.0.1,73
Opony w o 0.0.0,42
Naprawy, konserwacja
i smary na mile: 0.0.1,3
Razem na mile: 0.0.3,45
Koszty state 25. 5
Koszty ruchu 2.17.6
Razem: 5.2. 11

Tabela powyzsza wskazuje, ze koszty zakta-
dowe dla samochodu akumulatorowego I-o tono-
wego sg znacznie wyzsze w porownaniu do sa-
mochodu benzynowego. W kosztach statych réz-
nica jest juz nieduza, co spowodowane jest dtuz-
szg zywotnoscig samochodu akumulatorowego.
Te wydatki pokrywajg sie w kosztach ruchu,
ktére dla wozéw akumulatorowych sg znacznie
nizsze niz dla benzynowych.

Podobny stosunek otrzyma sie przy eksploa-
tacji samochodéw o tadownosci 0,75t i 1,5 t.

Koszty eksploatacji na mile dla tych wozéw
przy przebiegu 300 mil tygodniowo przedsta-
wiajg sie nastepujgco:



Koszty

Koszty state na mile «
ruchu na mile
eksploatacyjne

W ¢/, od kosztéw dla pojazdu spalinowego . . . .

Ze wzrostem tygodniowych przebiegow kosz-
ty eksploatacji malejg. Dla pojazdu akumulato-
rowego, poczynajac od przebiegu okoto 130 miil
tygodniowo, koszty eksploatacji malejg znacz-
nie szybciej niz dla pojazdu spalinowego. Ponie-
waz tadowanie akumulatorow trwa diugo, gorna
granica eksploatacji pojazdéw akumulatoro-
wych znajdowac sie bedzie w poblizu 300 mil
tygodniowego przebiegu, jezeli nie bedzie stoso-
wana wymiana baterii.

Naped akumulatorowy jest ekonomiczniej-
szy niz spalinowy przy przebiegach tygodnio-
wych od 200 km do 400 km. Gtéwng pozycja
czynigcg naped akumulatorowy rentownym, sa
niskie koszty ruchu zalezne od ceny energii
elektrycznej, przypadajgcej na mile, oraz nizsze
koszty napraw, konserwacji i smarow.

Niskie ceny za kW/godz. sa w zupeinosci u-
zasadnione i daja obustronne korzysci zar6wno
producentowi energii elektrycznej, jak tez kon-
sumentowi w trakcji akumulatorowej.

Sie¢ elektryczna zazwyczaj dysponuje rezer-
wa mocy. Rezerwa ta jest znacznie wyzsza w le-
cie niz w zimie, w dzien $wigteczny w stosunku
do dni powszednich, oraz codziennie w godzi-
nach od 18-ej do 6-ej rano.

Rezerwy te, majace miejsce w godzinach noc-
nych, moga by¢ z powodzeniem uzyte na tado-
wanie akumulatoréw po niskiej cenie.

Roéwniez koszty napraw, konserwacji i sma-
row przypadajgce na mile sa znacznie nizsze,
ze wzgledu na zastosowanie znacznie prostszych
mechanizmow, pewniejszych i tanszych w eks-
ploatacji od samochodow z silnikami spalino-
wymi.

Pod wzgledem konstrukcyjnym pojazdy aku
mulatorowe moga by¢é w rézny sposob rozwig-
zane.

Najprostszym sposobem jest pojazd bezdyfe-
rencjalowy, w ktorym przy uzyciu 2 silnikéw
elektrycznych napedzane sg poszczeg6lne kota.
Wozy tego rodzaju produkuje jedna z firm an-
gielskich.

Najczesciej spotykanym typem jest pojazd
posiadajacy dyferencjat, oraz jeden silnik nape-
dowy; naped tego rodzaju bardzo czesto zaopa-
trzony jest w reduktor pomiedzy silnikiem a dy-
ferencjatem.

Niekiedy stanowi on jeden zespét z
cjatem. Do tego typu wozéw
Cleco i szereg innych.

Niekiedy pojazdy akumulatorowe posiadajg
mechaniczng przekitadnie, nastawiang na odpo-
wiednie biegi w czasie postoju, ktére dobierane

dyferen-
nalezy Crossley,

Samochéd 0,75 t Samochéd 1,5 t

Akumulator  Spalinomy Akumulator Spalinom;}
pensodiu pensém pensom ppnsoérn
4,78 3,64 591 4,04
0,77 3,68 1,10 4,82
- 5,55 7,32 7,01 8,86
76 100 79 100
sg odpowiednio do trasy i pozgdanej szybkosci

jazdy. Przez odpowiednie dobieranie biegu uzy-
skuje sie ekonomiczng prace silnika oraz wiek-
szy zasieg pojazdu. Pojazdy tego rodzaju pro-
dukuja firmy angielskie.

Mozliwa jest rowniez przerdobka samochodu
z napedu spalinowego na akumulatorowy przez
wymiane samych silnikéw i dodanie baterii a-
kumulatoréw, inne mechanizmy samochodu po-
zostawiajgc bez zmiany. Urzgdzenia elektrycz-
ne dla tego rodzaju przerébek produkujg dla
samochodéw osobowych i dla samochodow cie-
zarowych firmy francuskie.

Akumulatory do napedu
by¢ dwojakiego rodzaju:
lowe.

W ogniwach otowiowych, jako elektrolit stu-
zy rozcieAczony woda dystylowang — kwas
siarkowy. Anode stanowi dwutlenek otowiu, na
katodzie wystepuje gabczasty otdw. Skrzynka
powinna by¢ z dielektrycznego materiatu, prze-
waznie ebonitowa. W ogniwach zelazoniklowych
elektrolitem jest wodorotlenek potasu. Na ano-
dzie jest wodorotlenek niklu, na katodzie zela-
zo lub kadm. Skrzynka jest zelazna, niklowana.

samochodéw moga
otowiane i zelazonik-

Mozliwos¢ obcigzenia ogniwa zelazoniklowe-
go jest wieksza niz ogniwa otowiowego. Ogni-
wko zelazoniklowe wytrzymuje duze obcigzenia
chwilowe, a nawet bez szkody moze by¢ rozta-
dowane catkowicie. Roéwniez konstrukcja aku-
mulatora zelazoniklowego jest bardziej odpor-
na niz otowiowego. Elektrolit — wodorotlenek
potasu wplywa konserwacyjnie na skrzynke,
podczas gdy wytwarzajgcy sie siarczan otowiu
w ogniwie olowiowym wplywa na mniejszg wy-
dajnos$¢ ogniwa.

Wydajno$¢é ogniwa oceniana jest na podsta-
wie sprawnos$ci energetycznej i pojemnoscio-
wej, ktore dla obydwu rodzajéw ogniw wyno-
szg:

otowiowe zel.-niklowe
sprawno$¢ energetyczna: ok 75% ok 50%
- pojemnosciowa: ok 90% ok 75%

Zywotno$é ogniwa olowiowego oceniona jest
obecnie na 3 — 5 lat, albo 600 — 900 wytado-
wan, a ogniwa zelazo-niklowego do 8 lat lub do
2500 wytadowan. Napiecie ogniwa olowiowego
wynosi 2 V, podczas gdy ogniwa zelazo-niklowe-
go 1,2 V. Wskutek tego ilos¢ ogniw zelazo-ni-
klowych na samochodzie musi by¢ niemal dwu-
krotnie wieksza niz otowiowych.
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Bateria akumulatoréw jest znacznym obcig-
zeniem dla samochodu. llustrujg to nastepujace
liczby oparte na zrédtach francuskich:

Ciezar zala-

dowanego Ciezar
Typ WOZU ujozu bez baterii
yP baterii
lg kg

1. Samoch. cigzar. 6 t 10.000 2535
2. 2,7 t 5.400 1760
3. . 088 t 2.100 880
4 n dwuosobowy 600 550

ZALETY POJAZDOW AKUMULATO-
ROWYCH

Za zastosowaniem pojazdéw akumulatoro-
wych przemawiajg nastepujace zalety tego na-
pedu: mniejsze koszty ruchu, tatwos$¢ rozruchu
i zatrzymania oraz mozno$¢ rozwijania szybko-
Sci bez zmiany biegéow, niezawodnos$¢é w pracy
oraz tatwo$¢ w prowadzeniu i obstudze, prosta
naprawa mechanizmoéw, cichos$¢ jazdy i praca
bez spalin.

Do ujemnych cech tego
czy¢: wyzsze koszty zakladowe, obcigzenie po-
jazdu bateria akumulatoréw i tadownia, co
znacznie skraca zasieg jazdy i zmusza do po-
nownego tadowania,

napedu nalezy zali-

JAN PASZKO

maszynista parowozowy | kl.

Pomimo pewnych niedogodnosci, korzysci z
umiejetnego uzycia i eksploatowania pojazdéw
akumulatorowych sg tak wyrazne, ze ilo$¢ po-
jazdéw tego rodzaju stale wzrasta w krajach o
szerzej rozwinietej motoryzacji. Poniewaz ilos¢
typéw w eksploatacji jest znaczna, celowym jest
skupienie zainteresowanh na tych podwoziach,
ktére przy minimum typéw spetnia¢ moga naj-
szersze potrzeby. Moga to by¢ nastepujace ty-
py podwozi.

1. Lekkie podwozie, przeznaczone dla samo-
chodéw osobowych i furgonéw. Przy od-
powiednich nadwoziach moze by¢ uzyte
do rozwozenia materialbw spozywczych
jak mleko, pieczywo, jarzyny i jako samo-
chéd osobowy do krétkich dojazdéw oraz
jako lekki wéz pocztowy.

2. Podwozie lekkiej ciezaréwki o tadownosci
1—15 t, ktore moze byé uzyte do prze-
wozenia towarow na kréotszych odlegtos-
ciach przez sktady kolejowe, domy towa-
rowe, pralnie, lub jako sanitarki.

3. Podwozie ciezarowe o tadownosci ok. 3 t,
ktore moze byé uzyte do oczyszczania
miast, rozwozenia ciezszych towarow jak
wegiel oraz jako autobusy miejskie.

4. Podwozie ciezarowe w rozwigzaniu samo-
chodowym Ilub jako ciggnik o fadownosci
okoto 6 t, ktére moze by¢ uzyte do prze-
wozenia ciezszych towaréw na krétkich
odlegtosciach.

MYSL RACJONALIZATORSKA WSROD
PRACOWNIKOW StUZBY TRAKCJI

Od Redakcji: Przeglad Komunikacyjny
z zadowoleniem drukuje artykut maszyni-
sty parowozowego | kl. Jana PASZKO, jed-
nego z racjonalizatorow i przodownikow
pracy sposréd druzyn parowozoicych, wy-
razajgc jednoczesnie przeswiadczenie, ze
Sladem autora niniejszego artykutu péjda
takze i inni racjonalizatorzy i przodownicy
pracy z dziedziny transportu, ktérych za-
praszamy do wspoOtpracy na tamach nasze-
go czasopisma.

Przyjete byto do niedawna, ze racjonalizacje
pracy mozna stosowac¢ tylkb w fabryce, w
warsztacie, w kopalni lula na budowie, to jest
tam, gdzie produkuje sie pewne wytwory. Mys$l
racjonalizatorow skupia sie przewaznie na $rod-
kach wytwarzania — obrabiarkach, urzadzeniach
warsztatowych, narzedziach, materiale, oraz na
pracownikach, ktérzy tymi srodkami dysponuja.
Racjonalizatorzy ulepszajag organizacje swych
miejsc i warsztatéw pracy, tworzag rézne przy-
rzady ulatwiajgce obrébke, udoskonalaja pro-
cesy wytwdrcze i naturalnie daza do najbar-
dziej oszczednego wykorzystania materiatow.

210 m — s :

Jak dotychczas mato styszy sie o racjonaliza-
cji i racjonalizatorach w dziedzinie transportu,
a zwitaszcza w trakcji kolejtoiwej. A przeciez w
srodkach przewozowych tj. w parowozach, wa-
gonach, samochodach i taborze rzecznym tkwi
olbrzymi majgtek narodowy i jest rzeczg ko-
nieczng pomysle¢ nad lepszym jego wykorzy-
staniem. Mys$Il racjonalizatorska powinna jak
najpredzej objg¢ szerokie masy pracownikéw
transportu. Ich spostrzezenia i doswiadczenie
wynikajace z praktyki i bezposredniej styczno-
Sci z wszystkimi zagadnieniami transportu da-
dza panstwu na pewno duze korzysci.

Tylko trzeba pamieta¢, ze racjonalizacja pracy
np. w trakcji jest znacznie trudniejsza anizeli
w dziedzinie warsztatéw, czy fabrykacji, dlate-
go jest to wdzieczne pole do pracy.

Tak jak w dziedzinie fabrykacji racjonaliza-
cja pracy ma na celu podniesienie produkcji
i zmniejszenie kosztdw wytwarzania, tak samo
i w dziedzinie trakcji racjonalizacja pracy ma
rowniez na celu podniesienie produkcji; w
tym przypadku sg to parowozokibmetry, to-
nokilometry, dobowy lub miesieczny przebieg



parowozOow i wagonéw, samochodéw, obrét wa-
gonoéw i parowozOw, oraz zmniejszenie kosz-
tow, jak np. zmniejszenie kosztow naprawy bie-
zacej taboru, zmniejszenie zuzycia wegla i sma-
row itp.

Druzyny parowozowe stanowiag liczng grupe
pracownikow stuzby trakcji; przez racjonaliza-
cje moga one dokona¢ bardzo duzo, aby pod-
nies¢ wykorzystanie parowozow, zmniejszy¢ zu-
zycie wegla i koszty naprawy biezacej.

Dla zachecenia og6tu maszynistow parowozo-
wych, a takze i innych pracownikow stuzby
trakcji, w kierunku racjonalizatorstwa i wyka-
zania mozliwosci niektérych osiagnie¢, chcial-
bym podzieli¢ sie z szerszym gronem czytelni-
kéw kilku przyktadami z mojej wiasnej prak-
tyki maszynistowskiej.

Zwiekszenie przebiegu miesiecznego parowozéw

Parowozownia gtowna Bydgoszcz, w ktorej
jestem maszynistg, obstuguje od roku 1946 po-
ciggi osobowe i pospieszne na trasie Gdynia —
Poznan, o ditugosci odcinkéw: Gdynia — Byd-
goszcz 181 km i Bydgoszcz —mPoznah 152 km,
razem 333 km. Obsluga pociggow dokonywana
byta dotychczas w ten sposoéb, ze parowdéz wy-
chodzacy z parowozowni Bydgoszcz prowadzit
pocigg do Gdyni, stamtad po odpoczynku dru-
zyny parowdéz brat turnusowy pociag zwrotny
do Bydgoszczy i zjezdzat do parowozowni,
a skiad pociggu do< Poznania prowadzony byt
dalej innym parowozem, ktoéry zabierat pociag
zwrotny z Poznania i doprowadzat go znowu do
Bydgoszczy, gdzie dokonywano ponownej zmia-
ny parowozu.

Taki sposéb obstugi wydawat mi sie nieekono-
miczny; po diuzszej obserwaciji i zbadaniu moz-
liwosci wydtuzenia odcinkéw obstugi z uwagi na
zapas wegla i stan paleniska, zaproponowatem
na poczatku roku 1947 administracji parowo-
zowni obstuge pociggow Gdynia — Poznan jed-
nym parowozem przelotem przez Bydgoszcz ze
zmiang druzyny parowozowej w Bydgoszczy w
czasie postoju pociggu. Wniosek moj zostat przy-
jety przychylnie przez administracje i postano-
wiono wprowadzi¢ go w zycie tytutem préby.
Spotkatem sie jednak z powaznymi watpliwos-
ciami ze strony niektdrych kolegébw maszynis-
tow, ktérzy nie wierzyli w mozliwo$¢ dokonania
przebiegu 330 km w 6wczesnych warunkach bez
zamiany parowozu. Niektérzy maszynisci godzi-
li sie z moim pomystem, uwazali jednak, ze be-
dzie to mozliwe tylko w pociggach osobowych,
a wylagczone w pociggach pospiesznych. Ttuma-
czac i perswadujac, namowitem wreszcie kilku
kolegéw do podjecia prob; proby daty wyniki w
catej petni pomysine i przekonaty wzsystkich, ze
mozliwe jest prowadzenie pociggdéw bezposred-
nio z Gdyni do Poznania bez zamiany parowozu.
StwierdziliSsmy poza tym, ze prowadzenie pocig-
gow pospiesznych jest nawet tatwiejsze, anizeli
prowadzenie pociggéw osobowych.

Korzysci, ktére osiggnieto byty znaczne. Paro-
wozy pracujace w tym turnusie, ktore dotych-
czas wykonywaty najwyzej 7000 km miesiecznie,

osiggnely po>wydtuzeniu odcinkéw obstugi prze-
bieg miesieczny okoto 9500 km, a to stanowi
wzrost okoto 35%. Zrozumialym jest, ze
zmniejszyto' sie wskutek tego iloSciowe zapotrze-
bowanie parowozow, a wzrosto odpowiednio wy-
korzystanie druzyn parowozowych co do prze-
biegu bez zwiekszenia iloSci godzin pracy.

Dalszym krokiem racjonalizacji metody obstu-
gi byto prowadzenie pociagéw' miedzy Gdynia:
i Poznaniem ze zjazdem do parowozowni Byd-
goszcz tylko w celu dokonania mycia kotta i wy-
konania wiekszej naprawy biezacej parowozu.
Wymaga to i od druzyn parowozowych i od war-
sztatu parowozowni utrzymania parowozu w jak
najlepszym stanie, aby nie wycofywac¢ go do na-
prawy biezacej przed terminem mycia. Taki spo-
séb obstugi jest jednakze mozliwy i od diuzsze-
go czasu stosowany. Zastosowanie jazdy od my-
cia do> mycia pozwolito na jeszcze lepsze wyko-
rzystanie parowozoéw, osiagneliSmy przebieg
miesieczny 12000 km, co stanowi dalszy wzrost
wykorzystania o 26%. Og6tem przebieg mie-
sieczny tej grupy parowozow wzrést z 7000 km
do 12000 km tj. o 70%.

Korzysci nie ograniczaja sie jedynie do zwiek-
szenia miesiecznego przebiegu parowozéw.
Osiagnieto' jeszcze korzysci w zuzyciu wegla i na
wykorzystaniu druzyn parowozowych z réwno-
czesnym uzyskaniem lepszego ich wypoczynku.
Mianowicie skasowano post6j parowozu pod para
w parowozowni w oczekiwaniu na nastepny po-
ciag, co wymagato zuzycia pewnej ilosci wegla;
niedos$¢ tego skasowano czas na przyjecie i zda-
nie parowozu przez druzyne parowozowg, co da-
to w sumie okoto. 4 godzin na jedng zmiane paro-
wozu, gdyz druzyny zmienialy sie w'Bydgoszczy
na peronie, uzyskujac dzieki temu wydiuzenie
wypoczynku we wiasnym domu.

Opisana wyzej metoda obstugi pociggéw zna-
lazta coraz, szersze zastosowanie przy opracowy-
waniu turnusow pracy paro,Wozéw i stosowana
jest obecnie na catej sieci PKP, dajgc duze
oszczednosci w gospodarce trakcyjnej.

Nie ma watpliwosci, ze planowe prowadzenie
pociggow, bez wybijania parowozu z turnusu, w
spus6b jak wyzej opisatem wymaga od druzyn
parowozowych innego podejscia do swojej pracy.
Wymaga mianowicie nadzwyczajnej sumienno-
Sci, zzycia sie ze swoim parowozem i podejscia
uczuciowego do swojej pracy, oraz wymaga prze-
stawienia siebie samego w kierunku mysli po-
stepu i racjonalizacji metod pracy. Znajac ogoét
maszynistéw, jako element jeden z najbardziej
postepowych, czego niejednokrotnie dowiedli
czynami, przekonany jestem, ze przestawienie
sie to nie nasunie zadnych trudnosci.

Oszczednosci w zuzyciu wegla

Drugim bardzo waznym zagadnieniem w trak-
cji kolejowej jest zmniejszenie zuzycia paliwa.
Sprawie tej poswiecitem specjalna uwage, sto-
sujgc  wszystkie mozliwe $rodki. Trudno je
wszystkie wyliczy¢, ale daje przyktadowo: dopil-
nowanie nalezytego mycia kotta, odmulanie ko-
tta w czasie pracy (przedmuchiwanie), oczyszcza-
nie ptomienie i ptomieniéwek, oczyszczanie $cia-
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fiy sitowej, nalezyta regulacja ttokowli suwa-
kéw, stosowanie wtasciwych wymiarow dyszy
wylotowej i wtasciwe jej ustawienie, wykorzys-
tywanie w czasie jazdy profilu szlaku, stosowa-
nie wtasciwiej techniki zasilania rusztu itp.
Przede wszystkim zerwalem z szeroko utartym
pogladem, ze dla planowego prowadzenia pocig-
gow nalezy spala¢ na parowozie jakoby najlep-
sze gatunki wegla. Proby moje poszty w kierun-
ku stosowania na moim parowozie coraz wiek-
szego procentu gatunkéw gorszych jak: wegiel
niesortowany, gatunki drobne, brykiety i mial,
zaliczanych przy obliczeniu zuzycia wegla w
iloSciach mniejszych stosownie do ich wartosci
cieplnych. Wyniki jakie osiggnatem udowodnity,
ze mozna prowadzi¢ pociggi osobowe i pospiesz-
ne, uzywajgc znaczny procent gorszych gatun-
kéw wegla. Np. pociag osobowy z obcigzeniem
400 t prowadzitem planowo z Katowic do Byd-
goszczy -tj. na odlegtosci 370 km, zuzywajgc 1 to-
ne kesow i 4 tony brykietow, a wiec zuzywajac
jedynie 20% wegla dobrego, a 80% wegla gor-
szego. Pociag osobowy z Bydgoszczy do todzi na
odlegtosci 227 km prowadzitem bez op6znien, zu-
zywajac 1,5 tony brykietow i 4 tony wegla ga-
tunkoéw drobnych i miatu. DoSwiadczenia powyz-
sze nie stanowig reguly, ze mozna wszystkie po-
ciggi prowadzi¢ uzywajac gorsze gatunki wegla,
Swiadczg ale o tym, co mozna osiggnac.
Pobierajgc wegiel na sktadnicy, nie stosuje ni-
gdy S$lepego szablonu, a dobieram gatunki wegla
kazdorazowo zaleznie od przewidzianej pracy tj.
eciezaru i szybkosci pociagu, profilu oraz dlugosci
trasy. Jesli turnusem przewidziana jest praca
ciezsza, zwiekszam procent wegla dobrego, jesli

M. BIELOUSOW

przewiéiziana jest praca lzejsza, to zwiekszam
bez obawy procent gatunkow gorszych i miatu.

Ustawiczne czuwanie nad stanem kotia i paro-
wozu, czuwanie nad pracg pomocnika i racjonal-
nym zasilaniem rusztu, stosowanie w szerokim
zakresie gorszych gatunkéw wegla i miatu, po-
zwolito mi osiagngé wyniki bardzo dobre. Jako
dowéd niech postuzy fakt, ze parow6z moj osiag-
nat czterokrotnie najlepsze wyniki weglowe w
okregu dyrekcji gdanskiej, uzyskujgc czterokro-
tnie premie 40 000 zt. W yniki te bezsprzecznie
osiggnatem w znacznej mierze przez stosowanie
w szerokim zakresie gorszych gatunkéw wegla,
a to jest przeciez zrodtem oszczednosci nie tylko
w gospodarce trakcyjnej, lecz takze i w gospo-
darce ogélnopanstwowej; trzeba pamietaé, ze
kazda tona wegla dobrego, niespalona na paro-
wozie, moze by¢é wykorzystana na eksport, dajac
nam wzamian inne towary, potrzebne naszej go-
spodarce narodowej.

Wymienitem tylko dwa przyktady z dziedzi-
ny trakcji, na ktérych udowodnitem, jakie ko-
rzy$ci da¢ moze mys$l racjonalizatorska. Zagad-
nienia podobne spotka¢ mozna na kazdym kroku
czy to w stuzbie trakcji, stuzbie ruchu czy tez
stuzbie handlowej Polskich Kolei Panstwowych,
komunikacji samochodowej czy tez zeglugi rze-
cznej. Nie mam watpliwosci, ze mys$l racjonaliza-
torska podjeta przez, pracownikéw wszystkich
dziedzin transportu w oparciu o wspo6tzawodnic-
two pracy, przyczyni¢ sie moze znacznie do
usprawnienia i potanienia naszego transportu
kolejowego, samochodowego- i rzecznego-, a to
przeciez powinno- by¢ celem pracy nas wszyst-
kich, szeregowcow i dowddcéw transportu.

PRZYGOTOWANIE INZYNIERSKICH

| TECHNICZNYCH

KADR DO StUZBY

NA KOLEJACH W ZSRR

(Wywiad z cztonkiem Kolegium i Naczelni-
kiem Gtownego Zarzadu Naukowych Zaktadéw
Ministerstwa Komunikacji w ZSRR Michatem
Bietousoicym.)

Radzieckie panstwo wydatkuje olbrzymie
Srodki na przygotowanie technicznych kadr in-
zynierskich dla stale wzrastajgcego gospodar-
stwa narodowego. W zadnym kraju na catym
Swiecie nie istnieje taka szeroka siatka wyz-
szych zaktadéw naukowych, jak to jest w ZSRR.
Poza uniwersytetami i instytutami znajdujg-
cymi sie w zarzgdzie Ministerstwa Wyzszego
Wyksztatcenia, rowniez inne Ministerstwa re-
sortowe, jak Ministerstwo Komunikacji, Mini-
sterstwo Przemystu itp. dysponujg wielu wtas-
nymi zaktadami naukowymi, w ktérych przygo-
towujg sie odpowiedni specjalisci o wysokich
kwalifikacjach.

Ministerstwo Komunikacji w ZSRR w swoim
statucie organizacyjnym posiada osobny Zarzad

Gtowny Zaktadéw Naukowych, ktéry zarzgdza
i kieruje pracami wszystkich kolejowych Insty-
tutdw Technicznych i Zaktadéw, jak réwniez
wielkg iloscig szkét sSrednich, w ktdrych stu-
diuje ponad milion dzieci pracownikéow kolejo-
wych.

Od czasow pieciolatek stalinowskich coraz
wiecej wzrastato zapotrzebowanie radzieckiego
transportu kolejowego na sity inzynierskie i te-
chniczne. Odpowiednio do tego zapotrzebowania
wzrastata ilos¢ wyzszych zakladéw naukowych,
oraz powiekszata sie ilos¢ studentéw. Minister-
stwo Komunikacji w ZSRR posiada 13 wtas-
nych Instytutow Kolejowych. Instytuty te przy-
gotowujg inzynieréw wedtug réznorodnych spe-
cjalnosci: inzynieréw - trakcyjnikéw, inzynie-
row - wagonowcoOw, inzynier6w tgcznosci, elek-
trykéw, pracownikéw stuzby ruchu itp. Przygo-
towanie ekonomistow pierwotnie odbywato sie
na fakultetach ekonomicznych w Instytutach
Transportowych, lecz w zwigzku z wzrostem so-



cjalistycznej produkcji zaszta potrzeba powiek-
szy¢ przygotowanie ekonomistow transporto-
wych; w 1948 roku w Moskwie zostal otwarty
osobny Ekonomiczno - transportowy Instytut
Ministerstwa Komunikacji. Instytut ten zostal
powotany do przygotowania specjalistow w za-
gadnieniach handlowej eksploatacji kolei, fi-
nansowych, statystyki i innych.

Przed Wielkg Rewolucjg Pazdziernikowg w
Rosji egzystowaly tylko dwa Instytuty Komu-
nikacji, dokad miaty prawo wstepu wytgcznie
dzieci kapitalistow, ziemian i urzednikow car-
skich. Obydwa Instytuty wyksztatcity znikomg
ilos¢ specjalistéw. W radzieckich zas Wyzszych
Naukowych Zakltadach Komunikacyjnych stu-
diuja obecnie dzieci robotnikéw, chtopow i inte-
ligencji radzieckiej. Z roku na rok wzrasta ilos¢
inzynieréw, ktoérzy otrzymali dyplomy ukon-
czenia Instytutéw Transportowych. Wystarczy
zaznaczy¢, ze tylko w jednym 1948 roku wyz-
sze naukowe zaktady kolejowe wypuscity ilosé
specjalistéw, ktéora réwna sie potowie catkowi-
tej ilosci specjalistow, przygotowanych w ciggu
107 lat (od 1810 do 1917 roku) w Rosji carskiej
przez dawniejsze dwa Instytuty Komunikacii,
a ilos¢ przygotowywanych inzynieréw kolejo-
wych zostata juz przekroczona przed wojng.

Obecnie zasadniczo wszystkie kierujgce sta-
nowiska na radzieckich kolejach obsadza sie ab-
solwentami naszych instytutow radzieckich.
Oprécz tego znaczna ilos¢ specjalistéw przygo-
towanych przez Instytuty Transportowe pracuje
w przemysle, ktéry posiada potezng gospodar-
ke kolejowg w postaci cechéow transportowych
w poszczegélnych zaktadach przemystowych.

W ZSRR system nauczania inzynierskich
i technicznych sit zbudowany jest w ten sposoéb,
ze inzynierowie i technicy pracujgc juz w zawo-
dzie majg petng mozliwos$¢ pogiebiania swojej
wiedzy, tak w specjalnych do tego celu stworzo-
nych naukowych zaktadach, jak réwniez droga
utrzymywania stalego kontaktu ze swymi ma-
cierzystymi instytutami i zaktadami naukowo-
badawczymi. Naprzykiad, w schemacie organi-
zacyjnym Ministerstwa Komunikacji przewi-
dziana jest osobna Akademia Transportu Ko-
lejowego. W poczet jej stuchaczy przyjmuje sie
ludzi z wyzszym wyksztatceniem, ktérzy zajmo-
wali uprzednio kierownicze stanowiska nie
mniej niz w ciggu 7 lat. Stuchaczowi Akademii
przystuguje prawo otrzymania catkowitego wy-
nagrodzenia jakie on otrzymywat na ostatnim
stanowisku. W ciagu 2 i p6tlat nauki pracow-
nicy na kierujacych stanowiskach na kolei, kt6-
rzy zostali stuchaczami Akademii, rozszerzajg
swoéj Swiatopoglad techniczny, ujmujg w nauko-
wa forme swoje zdobycze techniczne osiggniete
na praktyce oraz zaznajamiajg sie z nowoscia-
mi technicznymi, ktére pojawily sie w ostatnich
latach.

Niezaleznie od Akademii, prawie przy wszyst-
kich Instytutach Transportowych stworzone sg
kursy inzynieryjne. Celem tych kurséw jest

przygotowanie inzynieréw z liczby technikéw,
ktérzy byli zatrudnieni nie mniej niz 3 lata w
zawodzie. Termin nauczania na kursach — 2,5
lat. Wszyscy stuchacze inzynieryjnych kurséow
otrzymuja stypendia panstwowe. MOwigc na-
wiasem prawie wszyscy studenci instytutow
rowniez otrzymuja stypendia panstwowe. Wy-
sokos$¢ takiego stypendium zalezna jest od tego,
na jakim kursie jest stypendysta i jakie sa jego
postejpy w naukach.

Przygotowanie naukowych sit dla siebie In-
stytuty Transportowe oraz iime Wyzsze Zaktady
Naukowe ZSRR prowadza systemem aspiran-
tow. _W grupie aspirantéw znajduje sie niema-
to inzynieréw i technikow, ktérzy posiadajg du-
zy staz praktyczny z prac w terenie. Wiele na-
ukowych pracownikéw, wykonujagc swojg profe-
sorskg prace, jednoczes$nie bezposrednio bierze
udziat w gospodarce zaktadow przemystowych.

Duzg uwage zwraca sie na przygotowanie na-
rodowosciowych sit inzynieréw transportu dla
poszczegolnych radzieckich republik, wchodza-
cych w sklad ZSRR. Naprzykiad, w kolejowych
Instytutach w Dniepropietrowsku i Charkowie
studiuje znaczna ilos¢ Ukraincow. W Instytucie
w Tyflisie studiuje wielu przedstawicieli naro-
dowosci Zakaukazia — gruzinéw, ormian' i azer-
bejdzan6éw; w instytucie w Taszkiencie studiujg
uzbeki, kazachi, tadzyki, kirgizi itd.

Roéwnoczes$nie z wzrostem ilosci przygotowa-
nych specjalistéw transportowych réwniez pod-
nosi sie stopien ich wiedzy. Wielu studentow
podczas egzaminéw otrzymuje wysokie stopnie
oceny ich wiedzy. Podczas promocji na inzynie-
ryjnym fakultecie w kolejowym Instytucie In-
zynieréw Transportowych w Moskwie 85% ab-
solwentéw otrzymato za obrone swoich dyplo-
mowych prac stopnie doskonate i dobre. Za-
dania dyplomowe jako zasada sg $cisle zwigza-
ne z realnymi zagadnieniami transportowymi.—
Naprzyktad, Panstwowa Komisja Egzaminacyj-
na zlecita dyplomowg prace absolwenta Sazo-
nowa do zastosowania w zyciu praktycznym.
Jego praca dyplomowa ,Organizacja pracy sta-
cji rozrzgdowej* wyrdznia sie $miatg koncepcyj-
ng myslg inzyniera, wykorzystujac w petni no-
woczesne zdobycze techniki w praktyce.

Absolwenci Instytutdw po otrzymaniu tytutu
inzyniera nie potrzebujg troszczy¢ sie o to, gdzie
i jak beda stosowa¢ zdobytg wiedze. W ZSRR

nie istnieje zagadnienie bezrobocia. Wszyscy
studenci dyplomowani majg zabezpieczong
prace. Kazda ilos¢ nowych specjalistéw tran-

sportu Ministerstwo Komunikacji ulokowuje na
stuzbie wedtug ustalonego z gory planu. Jeszcze
na po6t roku przed ukonhczeniem Instytutu stu-
denci otrzymuja przydzialy miejsc pracy. Dyplo-
mowa praca zwykle wykonywana przez nich
jest tam, gdzie w przyszto$ci studenci majg roz-
poczac¢ swoj start zyciowy jako inzynierowie
transportu.

G. E. »
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Mgr JERZY OSINSKI

KONTROLA 1REGULACJA RUCHU LOTNICZEGO

Wraz ze stale wzrastajgcym ruchem i wpro-
wadzaniem coraz to wiekszych, a wiec i kosz-
towniejszych w eksploatacji samolotéw, zagad-
nienie kontroli i regulacji ruchu lotniczego staje
sie coraz bardziej donioste i pilne.

Chodzi tu- nie tylko o unikniecie zderzenia,
lecz takze o ograniczenie strat, powstajgcych
na skutek przebywania samolotu w powietrzu
diuzej niz potrzeba. Kazde 5 minut oczekiwania
na kolejke do ladowania, kazde nadprogramowe
okrgzenie lotniska pocigga za soba, poza stratg
czasu, zbedny wydatek kilku do kilkunastu
tysiecy ziotych na samo tylko paliwo. W po-
wietrzu, niestety, nie mozna wytgczy¢ silnika!

Juz przed wojng mieliSmy pierwsze préby u-
jecia przepisow ruchu lotniczego w normy mie-
dzynarodowe.

W roku 1945 wydane zostaly pierwsze stan-
darty i zalecenia. Przepisy te, przepracowane
nastepnie, obowigzujg obecnie w zegludze mie-
dzynarodowej wszystkich cztonkéw ICAO. Prze-
pisy ICAO przyjeto rOwniez szereg panstw nie-
nalezgcych do tej organizacji tak, ze mozna je
uzna¢ za obowigzujagce dzi$§ powszechnie.

Na przepisach ICAO opiera sie Scisle rowniez
instrukcja o kontroli ruchu lotniczego, obowiag-
zujgca w Polsce.

W niniejszym artykule chcemy zapozna¢ Czy-
telnikbw z zasadami, na jakich oparta jest re-
gulacja ruchu lotniczego.

CEL KONTROLI RUCHU

Cel kontroli ruchu lotniczego ujety zostat w
4 nastepujgce punkty:

1. Zabezpieczenie samolotéw przed zderze-
niem sie ze sobg lub przed zderzeniem z przesz-
kodami na ziemi.

2. Wzmozenie ruchu
nie jego regularnosci.

3. Pomoc zatlogom samolotéw przez udzie-
lanie wskazéwek oraz informacji podczas lotu.

4. Wspoéipraca le stuzbg poszukiwawczo-ra-
towniczg w razie wypadku lotniczego.

lotniczego i zwieksze-

PODZIAL OBSZARU LOTNICZEGO

Dla przeprowadzenia zadan kontroli obszar
powietrzny podzielony jest na strefy, w ktérych
— zaleznie od odlegtosci od lotniska — ruch
lotniczy podlega wiekszym lub mniejszym ogra-
niczeniom.

Najbardziej kontrolowanym obszarem jest o-
czywiscie samo lotnisko, stanowigce ,strefe
kontroli“. Rozcigga sie ona w promieniu 10 km
od srodka lotniska i siega 1000 m ponad jego
poziom.
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Jesli w granicach strefy kontroli znajduje sie
inne lotnisko lub kilka lotnisk, jest ona odpo-
wiednio szersza i wyzsza.

Bezposrednio za strefg kontroli lotniska,
wzdtuz i wzwyz (Scislej méwigc — w pasie po-
wyzej 300 metrow) rozcigga sie ,rejon kontro-
li“, o oznaczonych granicach geograficznych.
Przewaznie jest to walec o promieniu kilkudzie-
sieciu km (u nas 60) od $rodka lotniska i wy-
sokosci — 3000 m. Moznaby go przyréwnaé do
szerokiego klosza natozonego na szklanke, wy-
obrazajgcg strefe kontroli. Pod takim kloszem
moze znajdowac sie jedna lub kilka ,szklanek".

Caly obszar poza ,kloszem*® nie jest juz obje-
ty kontrolg i zwie sie rejonem informacji, przy-
czyna przestrzen goérna (powyzej wysokosSci
.klosza“, tj. ponad 3000 m), stanowi gérny re-
jon informacji, przeznaczony w zasadzie dla lo-
tow dalekodystansowych.

Obszar panstwa podzielony jest — zaleznie
od wielkosci i gestosci sieci lotnisk — na kilka
lub zazwyczaj kilkanascie rejonéw.

Z rejonéw kontroli oraz informacji wydzielo-
na jest dolna warstwa przestrzeni, siegajgca
300 m ponad powierzchnie ziemi, ktéra stanowi
niekontrolowang ,strefe przyziemna"“, przezna-
czong w zasadzie dla samolotéw lekkich, sporto-
wych, nie posiadajacych urzadzen tgcznosci ra-
diowej i nie korzystajgcych z obstugi nawiga-
cyjnej lotnisk. Strefa przyziemna nie rozcigga
sie na strefe kontroli, tj. na lotnisko.

LOTY Z WIDOCZNOSCIA | BEZ
WIDOCZNOSCI

Zaleznie od sytuacji atmosferycznej samolot
wykonuje lot z widocznos$cig ziemi, tj. lot ob-
serwowany, lub tez lot bez widocznosci, na
przyrzady.

Dla obu rodzajéw lotow ustalone zostaty mi-
nimalne warunki atmosferyczne.

Warunki dla lotu obserwowanego oznaczone
sg miedzynarodowym symbolem VFR, a sam lot
z widocznos$cig ziemi nosi nazwe lotu VFR.

Kazdy samolot w powietrzu, ktéry nie znaj-
duje sie w warunkach VFR, uwazany jest za
odbywajgcy lot na przyrzady.

W arunki lotu na przyrzady oznaczone sg mie-
dzynarodowym skrétem IFR, a lot wykonywa-
ny w tych warunkach nosi miano lotu IFR.

Minimalne warunki dla lotu VFR, tj. dla lotu
z widocznoscig, sa nastepujace:
a) w strefie przyziemnej:
— widocznos$¢ pozioma 2000 m,
— catkowita widoczno$¢ ziemi lub wody;
b) w rejonie kontroli i w strefie kontroli lot-
niska:
— widoczno$¢ pozioma 5000 m,
— odlegto$¢ pozioma od chmur 600 m,



— odlegto$¢ pionowa od chmur 150 m,
— wysokos$¢ lotu ponad 300 m;

c) w rejonie informacji:

przy wysokosci lotu ponizej 300 m wzgle-

dem ziemi

— widoczno$¢ pozioma 1500 m,

— lot wykonywany ponizej chmur, opa-
row itp.

przy wysokos$ci lotu 300 m —

wzgledem ziemi,

— widoczno$¢ pozioma 1500 m,

— odlegto$¢ pozioma od chmur 600 m,

— odlegto$¢ pionowa od chmur 150 m,

przy wysokos$ci powyzej 600 m wzgledem

ziemi

— widoczno$¢ pozioma 1500 m,

— lot wykonywany ponizej chmur,

— wysoko$¢ przelotowa, okreslana w za-
leznosci od kursu magnetycznego sa-
molotu.

600 m

Czynnosci kontroli ruchu w warunkach VFR
sprowadzajg sie wytgcznie do mozliwie najwiek-
szego usprawnienia ruchu.

W warunkach IFR kontrola jest odpowie-
dzialna za kierowanie ruchem samolotu tak, aby
bylo zapewnione jego catkowite bezpieczenstwo.
W tym celu konieczna jest znajomos$¢ przewidy-
wanych i rzeczywistych warunkéw lotu samolo-
tow.

Pierwsze podawane jest szczegdtowo w ,pla-
nie lotu“, drugie zas$ w depeszach pozycyjnych,
oraz w depeszach startu i ladowania.

PLAN LOTU

Plan lotu sporzadza kapitan statku najp6zniej
na 30 minut przed proponowanym czasem odlo-
tu przy uwzglednieniu warunkéw meteorolo-
gicznych na trasie, sktadajac go w biurze opera-
cyjnym. Plan lotu wykonywany jest do miejsca
pierwszego lgdowania. W przypadku, kiedy sa-
molot rejsowy wykonuje lot z miedzylgdowa-
niami w obrebie rejonu kontroli, dopuszczalne
jest sporzadzenie planu lotu, ktory obejmuje
caly lot, t. zn. od startu do wylgdowania na lot-
nisku koncowym danej trasy.

Plan lotu zatwierdzany jest przez kontrole
rejonu, ktéra z kolei rozsyta depesze ,planu lo-
tu“ do wszystkich komoérek koptroli ruchu lot-
niczego przez rejony lub strefy, przez ktore
przebiega trasa lotu, a przede wszystkim do
kontroli tego rejonu, w ktérego obrebie znajdu-
je sie lotnisko docelowe.

Jesli trasa lotu przebiega przez obszar kilku
rejonéw kontroli, to zatwierdzenie calego planu
lotu wymaga uprzedniego uzgodnienia ze wszy-
stkimi zainteresowanymi.

W warunkach IFR bez zatwierdzenia planu
lotu samolot nie moze otrzymaé¢ pozwolenia
startu.

Plan lotu zawiera dane dotyczgce samolotu,
miejsce odlotu i dolotu, rzeczywisty czas startu,

wysokos$ci przelotowe, szybko$é, przewidywany
czas lotu, zapas paliwa, czas dolotu do punktu

zwrotnego, urzadzenia nawigacyjne, cechy ra-
diostacji oraz uwagi.
W razie zaistnienia warunkéw atmosferycz-

nych, niepozwalajgcych na wykonywanie lotow
wg przepiséw VFR, kontrola rejonu lub lotni-
ska ogtasza wprowadzenie warunkéw IFR.

Samoloty wykonujgce lot wg planu lotu dla
warunkow VFR obowigzane sg z chwilg ogto-
szenia warunkéw IFR zmieni¢ swoj plan i po-
da¢ go do zatwierdzenia kontroli, lub tez omi-
ng¢ rejon kontroli, w ktorym ogtoszono warun-
ki IFR jako obowiazujace.

Natychmiast po polepszeniu sie warunkow at-
mosferycznych kontrola, ktéra ogtosita warun-
ki IFR, obowigzana jest je odwolac.

ORGANIZACJA KONTROLI | REGULACJI
RUCHU LOTNICZEGO

Stuzba kontroli i regulacji ruchu lotniczego
podzielona jest na nastepujgce dziaty:
1. kontrola lotniska,
2. kontrola zblizania,

3. kontrola rejonu (kontrola rejonowa),
4. stuzba informacji.

Zadaniem kontroli lotniska jest regulowanie,
w obrebie strefy kontroli lotniska, lub na lotni-
sku, ruchu samolotow w warunkach VFR.

Jezeli zostaly ogloszone warunki lotéw na
przyrzady, kontrola lotniska zajmuje sie jedy-
nie tymi samolotami, ktére zostaly jej przeka-
zane przez kontrole zblizania, oraz reguluje
ruch samolotow kotujacych do startu i statku-
jacych, do chwili przekazania ich kontroli zbli-
Zania.

Kontrola zblizania jest odpowiedzialna za
bezpieczenstwo samolotow startujgcych i wyko-
nujgcych podchodzenie do lgdowania w warun-
kach IFR, tj. bez widocznosci. W tym celu re-
guluje odstepy miedzy samolotami i koordynu-
je ruch tych samolotéw z og6lnym ruchem lot-
niczym w obrebie rejonu kontroli.

Jezeli w rejonie kontroli lub samodzielnej
strefie kontroli nie zostata ustalona kontrola
zblizania, czynnos$ci te sprawuje kontrola rejo-
nu, lub lotniska. Zasadniczym warunkiem istnie-
nia kontroli zblizania jest wyekwipowanie lot-
niska w urzadzenia pozwalajgce na wykonanie
startéw i ladowan wg przyrzadow.

Kontrola zblizania jest rowniez odpowiedzial-
na za bezpieczenstwo samolotow przybywaja-
cych, od chwili przekazania ich przez kontrole
rejonu do momentu, kiedy pilot zobaczy ziemie,
wzglednie kiedy samolot wylgduje. W stosunku
do samolotéw odlatujgcych odpowiedzialnosé
kontroli zblizania rozpoczyna sie od przejecia
samolotu od kontroli lotniska, a konczy prze-
kazaniem do kontroli rejonu.

Polecenie nawigzania tgcznosci z kontrolg
zblizania wydaje kontrola rejonu.
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Po nawigzaniu tgcznosci z kontrolg zblizania
kapitan statku obowigzany jest do wykonywa-
nia wszelkich polecen kontroli, meldowania
zmian wysokosci itp.

Zasada jest, ze kazde polecenie, wydane ka-
pitanowi statku przez kontrole zblizania unie-
waznia automatycznie wszelkie polecenia, jakie
zostaly wydane poprzednio przez kontrole re-
jonu lub lotniska.

Kontrola rejonu reguluje ruch samolotow w
warunkach IFR lub sprawuje ogélny nadzér w
warunkach VFR na obszarze rejonu kontroli.

Regulowanie ruchu w warunkach IFR przez
kontrole rejonu odnosi sie do tych samolotéw,
ktére nie zostaty przekazane do kontroli zbli-
zania lub lotniska.

Jezeli sytuacja ruchu na to pozwala, mozliwe
jest potaczenie czynnosci kontroli rejonu i kon-
troli zblizania, wzglednie kontroli lotniska i kon-
troli zblizania.

Zadaniem stuzby informacji jest zapewnienie
nalezytej ostony samolotu w powietrzu. Wiado-
mosci przekazywane samolotom dotyczg prze-
de wszystkim warunkéw atmosferycznych, nie-
korzystnych dla lotu, o ktorych pilot nie wie-
dziat przed startem. W razie wypadku lotnicze-
go, stuzba informacji zawiadamia odpowiednio
organa stuzby poszukiwawczo - ratunkowej,
wspotpracujgc z nimi w akcji.

W zadnym przypadku stuzba informacji nie
udziela dyspozycji samolotom, ani tez nie jest
odpowiedzialng za ich bezpieczenstwo.

Poza wyzej wymienionymi stuzba informa-
cji dostarcza wiadomosci, dotyczacych rozmie-
szczenia rejonow i strefy kontroli, radiostaciji
korespondencyjnej, ich znakéw wywotawczych
i godzin pracy, urzadzen meteo, urzadzen nawi-

gacyjnych, lotnisk, ograniczenia lotow i stref
zakazanych itp.
Organem nadrzednym w organizacji ruchu

lotniczego jest Centrala Kontroli Ruchu Lotni-
czego, ktérej zadaniem jest opracowywanie i
wydawanie przepiséw i instrukcji wtasnych, jak
rowniez przyjmowanie nadsytanych publikaciji,
lub instrukcji obcych, ktére podaje sie do wia-
domosci personelu latajgcego i poszczegdlnych
organow kontroli ruchu lotniczego.

Kontrola ruchu lotniczego $cisle wspéipracuje
z przedstawicielami eksploatacyjnymi towa-
rzystw lotniczych, ktorych samoloty wykonujag
loty rejsowe lub specjalne na terenie danego
panstwa.

Na zadanie przedstawiciela eksploatacyjnego
kontrola obowigzana jest poda¢ wszelkie posia-
dane wiadomosci o samolocie nalezagcym do to-
warzystwa lotniczego, jakie przedstawiciel ek-
sploatacyjny reprezentuje . Jezeli zachodzi po-
trzeba zmiany trasy lecacego samolotu, kon-
trola uzgadnia to z przedstawicielem eksploata-
cyjnym, f£iiaw

ROZMIESZCZENIE SAMOLOTOW
W WARUNKACH LOTU NA PRZYRZADY

Dla zapewnienia bezpieczenstwa samolotow,
wykonujacych loty w warunkach IFR stosuje
sie odpowiednie rozmieszczenie samolotow w
powietrzu oraz regulowanie czasu startu i lg-
dowania.

Stosuje sie rozmieszczenie:
rownolegte lub c) pionowe.

a) podiuzne, b)

a) Rozmieszczenie podiuzne

Rozmieszczenie podtuzne (odlegtosciowe) sto-
suje sie do samolotow lecacych na tych samych
trasach lub krzyzujacych sie, a majacych po-
dobng wysokos¢ lotu.

Odlegtosci miedzy samolotami wyrazane sg
w jednostkach czasu.

Zaleznie od szybkos$ci, posiadanych urzadzen
radiowych oraz tego, czy lot jest na tej samej
trasie, czy krzyzuje sie — odstepy te wahajg
sie od 5 do 15 minut.

Odstepy uzyskuje sie przez odpowiednie re-
gulowanie startow lub przez przetrzymywanie
samolotéw w wyznaczonych obszarach (kraze-
nie).

b) Rozmieszczenie rownolegte

Stosuje sie ono do samolotéow lecacych na jed-
nakowej wysokosci, dla ktérych ze wzgledéw ru-
chu nie moze by¢ stosowany rozdziat podiuzny
lub pionowy.

Rozdziat ten wprowadza sie przez:

—mokres$lenie doktadnych kurséw samolotéw,

— nakazanie ruchu prawostronnego, w kto-

rym samoloty utrzymujg sie z prawej
strony trasy, okreslonej doktadnie przy
pomocy S$rodkéw radiowych (np. radiola-
tarnie).

Jezeli srodki radiowe nie wyznaczajg w spo-
sO6b dostateczny trasy samolotu, utrzymuje sie
ruch po jednej stronie na réznej wysokosci.

c) Rozmieszczenie pionotve

Rozmieszczenie pionowe samolotow bywa
stosowane przewaznie w strefie oczekiwania, a
poza tym przy wyznaczaniu wysokosci ,w zalez-
nosci od kursu magnetycznego samolotu.

Jezeli trasy samolotéw krzyzujg sie nad
punktem meldowania, lub przebiegaja w jego
poblizu, réznica wysoko$ci wynosi minimum
150 m pod warunkiem, ze wysokos$ciomierze sa-
molotéw zostaly wyregulowane wg jednakowe-
go cisnienia.

Rozmieszczenie pionowe nie jest stosowane,
jezeli widoczno$¢ w powietrzu siega conajmniej
5 km.

Przydzielanie wysokosci

Z chwila ogtoszenia warunkéw IFR kontrola
rejonu ustala dla kazdego samolotu w obrebie
rejonu kontroli odpowiednig wysokos¢ lotu, ko-
nieczng ze wzgledéw bezpieczenstwa, oraz dla
mregulowania kolejnosci do lgdowania. Przy przy-
dzielaniu wysokosci samolotom, co powinno na-
stgpi¢ jeszcze przed osiggnieciem granicy re-



jonu kontroli, uwzglednia sie dotychczasowg
wysokos¢ lotu. Wysokos$cig minimalng jest 300
metrow.

RUCH SAMOLOTU NA LOTNISKU | NAD
LOTNISKIEM

Kontrola lotniska wybiera kazdorazowo dro-
ge startowg, ktéra ma by¢ uzywana do startow
i lgdowan i jest w danym czasie najbardziej od-
powiednia.

Kiedy szybkos¢ wiatru jest réwna, lub wiek-
sza niz 10 km/godz., wyznacza sie droge starto-
wg o kierunku najbardziej zblizonym do kie-
runku wiatru. Jezeli natomiast szybko$¢ wiatru
jest mniejsza niz 10 km/godz., kontrola moze
zezwoli¢, na prosbe kapitana statku, na starto-
wanie z drogi najbardziej dla niego odpowied-
niej.

Nie mozna wydac¢ kolejnego pozwolenia star-
tu lub lgdowania, jezeli samolot, ktory wystar-
towat nie znajduje sie w powietrzu, poza. drogg
startowa, lub jezeli samolot, ktory wylgdowat
nie opuscit drogi startowej, bedgcej w uzyciu.

Samolot nie moze otrzymac¢ pozwolenia na lg-
dowanie” jezeli poprzedzajgcy go samolot star-
tujgcy nie znajduje sie w powietrzu lub samolot,
ktéry poprzednio wylgdowatl nie znajduje sie
poza uzywang droga startows.

Wykonywanie okrgzenia przed lgdowaniem
jest obowigzujgce, przy czym powszechnie przy-
jete jest okrgzenie w lewo. Jezeli na lotnisku
jest staby ruch samolotéw, kontrola lotniska
moze zezwoli¢ na podchodzenie do lgdowania
bezposrednio z trasy.

Zaréwno w okrgzeniu nad lotniskiem, jak tez
w ruchu na lotnisku, przewidziane sg specjalne
punkty, w ktérych samolot otrzymuje instruk-
cje, wydawane przez radiotelefon lub przy po-
mocy sygnatéw Swietinych.

OCZEKIWANIE NA LADOWANIE.
PIERWSZENSTWO LADOWANIA

Przy duzym ruchu na lotniskach w obrebie
rejonu kontroli, samoloty zostajg skierowane
do strefy oczekiwania, otrzymujac jednoczes$nie
polecenie osiggniecia nakazanej wysokosci, a
nastepnie krazenia.

Strefe® oczekiwania wyznacza sie za pomocag
urzadzen radiowych, umozliwiajgcych odnale-
zienie jej i orientowanie sie w czasie krazenia.

Procedura obowigzujgca w strefie oczekiwa-
nia okreslona jest szczegélowymi przepisami.
Jezeli kapitan statku nie zna jej, kontrola re-
jonu obowigzana jest udzieli¢ mu wyczerpuja-
cych instrukciji.

Samoloty w strefie oczekiwania krgzg na wy-
sokosciach réznigcych sie przynajmniej o 300
m, przy czym wysokos$ciomierze regulowane sg
w odniesieniu do $redniego poziomu morza.

Ogolng kontrole nad' samolotami w strefie o-
czekiwania sprawuje najczesciej kontrola rejo-
nu, ktéra uzgadnia z kontrolg zblizania kolej-

nos¢ ladowania samolotow i przewidywany czas
podchodzenia do ladowania.

Przy wyznaczaniu kolejnosci do Iagdowania
bierze sie pod uwage prawo pierwszenstwa
do lgdowania wg nastepujacego porzadku:

— samolot z defektem mechanicznym, ogra-

niczajgcym zdolno$¢ manewrowania,

— samolot sanitarny, majagcy na pokiadzie
chorego, dla ktérego potrzebna jest na-
tychmiastowa pomoc lekarska,

— samolot pocztowy, ktéry przybyt wg roz-
ktadu,

— samolot cywilny lub wojskowy, utrzymu-
jacy statg komunikacje pasazerska, ktory
przybyt wg rozktadu,

— samolot cywilny, lub wojskowy, wykonu-
jacy pasazerski lot kurierski,

— samolot wojskowy, sportowy lub inny,

— samolot transportowy.

Samolotom wykonujgcym loty diugodystan-
sowe przydziela sie w miare mozliwosci jedng z
pierwszych kolejnosci ladowania, z uwagi na
zmeczenie pilota.

LACZNOSC SAMOLOTU Z ZIEMIA

Samolot wykonujgcy lot musi by¢ zaopatrzo-
ny w stacje radiowa, umozliwiajgcg dwustron-
ng tacznos¢ powietrze-ziemia. Lekkie samoloty
sportowe i szkolne, nieposiadajagce stacji po-
ktadowej, dopuszczane sag tylko do lotow VFR,
poniewaz kontrola ruchu lotniczego nie moze
przyja¢ odpowiedzialnosci za ich bezpieczen-
stwo.

tacznos¢ samolot - ziemia rozpoczyna sie po
zapuszczeniu silnikéw, kiedy samolot zgtasza
sie do kontroli lotniska po instrukcje do koto-
wania, a konczy po wylgdowaniu i dokotowaniu
samolotu do jego miejsca postoju.

W czasie trwania lotu samolot utrzymuje
tagcznos$¢ z odpowiednimi radiostacjami kontroli,
lub stuzby informacyjnej, znajdujgcymi sie na
trasie. Radiostacje te przekazujg sobie samolo-
ty, zawiadamiajgc sie wzajemnie, w jakim cza-
sie samolot nawigze tgcznos$¢ radiowg. W ten
sposob uzyskuje sie stale aktualne wiadomosci
dotyczgce ruchu lotniczego.

Radiooperator samolotu, poza nadawaniem
depesz pozycyjnych i pobieraniem informaciji,
obowigzany jest w czasie lotu pozostawaé¢ w
statym nasituchu na czestotliwosci tej radio-
stacji, z ktdrg w danym czasie utrzymuje lgcz-
nos¢.

Przed zatwierdzeniem ,planu lotu® kapitan
statku otrzymuje w porcie wykaz radiostacji
kontroli i stuzby informacyjnej na trasie lotu

wraz ze wskazéwkami odnosnie nawigzywania z
nimi tacznosci.

tacznos¢ powinna by¢ nawigzana przed prze-
kroczeniem danego rejonu kontroli.

Przy stosowaniu ‘tgcznosci fonicznej prze-
strzega sie przyjetych zwrotéw i okreslen stan-
dartowych.

Depesze zawiadamiajgce o starcie podaje sie
do lotniska docelowego najp6zniej po uptywie
10 minut od startu samolotu.
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Depesze o ladowaniu — réwniez w
10 minut, do lotniska odlotowego.

Jezeli samolot wylgdowat na innym lotnisku
niz byto przewidywane w planie lotu, kontrola
tego lotniska zawiadamia lotnisko odlotowe i
docelowe.

Depesza pozycyjna nadawana jest z samolotu
przy przelatywaniu ponad okreslonymi miejsco-
wosciami, lub w ustalonych odstepach czasu.
Przy zblizaniu sie do rejonu kontroli nalezy po-
da¢ depesze pozycyjna, ktdra jest koniecznie
potrzebna kontroli do ustalenia wysokosci lotu
w obrebie rejonu kontroli, wydania pozwolenia

terminie

Mgr STANISLAW DOBROWOLSKI

na zblizanie itp. Ma to szczegdlne znaczenie kie-
dy obowigzujg warunki IFR.

W celu utatwienia kontroli na terenach sta-
tych, okreslone sg specjalne punkty, przy prze-
latywaniu ktérych samolot podaje swojg depe-
Sze pozycyjng.

Jezeli trasa nie jest doktadnie okreslona, de-
pesze pozycyjne nadawane sg przy przelatywa-
niu nad wiekszymi miejscowosciami, wzglednie
przy okreslaniu swego potozenia przy pomocy
wspotrzednych geograficznych.

Depesze pozycyjne nadaje sie zazwyczaj co
15 minut.

UMOWY EKSPLOATACYJNE GS A.-P.L.L. »LOT«

W dniu 9 kwietnia 1949 r. zostata podpisana
w Warszawie umowa pooPowa miedzy PPL
LOT® a C. S. A. (Ceskoslovenske Aerolinie).
Umowa obowigzuje od dnia 1 maja br.

Najwazniejsze postanowienia
sie w streszczeniu jak nastepuje.

Oba przedsiebiorstwa postanawiajag eksploa-
towa¢ wspolnie linie Praga — Warszawa.

Linie te bedag w zasadzie eksploatowane przy
zastosowaniu samolotéw Douglas DC-3 lub Li-2,
zabierajacych po 21 pasazerdw.

Koszty wzajemnych ustug (koszty lgdowania,
opieki technicznej itp.) bedg w miare moznosci
regulowane na drodze kompensacji.

W ptywy bedag przelewane do pool‘u z potrace-
niem prowizji przyznanej kazdemu przedsie-
biorstwu.

Podziat wplywéw bedzie dokonywany propor-
cjonalnie do ilosci kilometréow przebytych przez
samoloty kazdego przedsiebiorstwa.

Loty wynajete (charter flights) oraz loty
wykonane ria polecenie witadz nie wchodza do
pooPu. Loty dodatkowe bedg rozliczane wedtug
specjalnych zasad.

Administracje pooPu bierze na siebie C. S. A.
z obowigzkiem sporzgdzania co 3 miesigce pro-
wizorycznego rozrachunku.

Jednoczesnie podpisano umowe o0 wzajemnym
przedstawicielstwie miedzy C. S. A. i P. L. L.
L,LOT".

W mysl tej umowy P. L. L. ,LOT" powierza
wytgcznie C. S. A. generalne przedstawicielstwo
na catym terytorium Czechostowacji, a C. S. A.
powierza wytacznie P. L. L. ,LOT" generalne
przedstawicielstwo na catym terytorium Polski.

Jako wzajemni generalni przedstawiciele
C.S A. i ,LOT" zobowigzujg sie do Swiadcze-
nia ustug jedno drugiemu, a w szczegoélnosci w
zakresie 1) organizacji administracji (pomoc w
stosunkach z witadzami panstwowymi, przeka-
zywanie informacji, statystyk, wykazow i spra-
wozdan itp.), 2) przedstawicielstwa handlowego
(akwizycja, rezerwowanie miejsc itp.), 3) obstu-
gi naziemnej na lotnisku i na stacji koncowejw
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przedstawiajg

miescie, przewozu naziemnego pasazerow i za-
t6g oraz ustug technicznych.

Specjalne przepisy okreslajg doktadnie wyna-
grodzenie za powyzsze czynnos$ci i sposoby re-
gulowania. naleznosci.

Na marginesie umowy nalezy zaznaczy¢, ze
C. S. A. jest jednym z bardziej aktywnych i roz-
wijajacych sie przedsiebiorstw przewozu lotni-
czego w Europie.

Historia lotnictwa komunikacyjnego w Cze-
chostowaciji *) zaczyna sie 1 marca 1923 roku,
gdy wystartowat pierwszy samolot C. S. A. do
lotu z Pragi do Bratystawy. W poczatkach cze-
chostowackie lotnictwo komunikacyjne byto re-
prezentowane przede wszystkim przez C. S. A,
noszace wtedy nazwe Ceskoslovenske Statni Ae-
rolinie i bedgce przedsiebiorstwem panstwo-
wym. W pierwszym okresie prowadzito ono wy-
tacznie eksploatacje linii krajowych. Poza tym
na terenie Czechostowacji dziatato przedsiebior-
stwo francuskie C. I. D. N. A., w ktorym pan-
stwo Czechostowackie miato swoj udziat.

W roku 1927 dzieki inicjatywie i pomocy fi-
nansowej Zaktadéw Skoda powstato drugie na-
rodowe przedsiebiorstwo przewozéw lotniczych
pod nazwg Ceska Letecka Spoleénost. Poczat-
kowo eksploatowato ono linie Praga — Rot-
terdam i posiadato 1/3 udziatu w eksploatacji li-
nii Berlin — Praga — Wiedeh. W nastepnych
latach rozszerzyto swg sie¢ i eksploatowato
linie do Amsterdamu, Londynu, Wiednia, Bu-
dapesztu i Marsylii.

W 1930 roku C. S. A. rozpoczeto réwniez pra-
ce na terenie miedzynarodowym, uruchamiajgc
loty na trasie Bratystawa — Zagrzeb. W 1933
roku C. S. A. eksploatowato juz linie do Rumu-
nii, Austrii, Wioch i Francji

Coraz petniejszy rozwd6j czechostowackiego
lotnictwa komunikacyjnego zostat sparalizowa-
ny przez okupacje niemieckg. Przedsiebiorstwa
przewozu lotniczego zostaty zlikwidowane.

*) Na podstawie artykulu naczelnego dyrektora CSA,
gen, A. Kubity ,Letecke Noviny“ nr 20 z 15.X.1948 r.



Po wojnie rzad czechostowacki utworzyt jed-
no przedsiebiorstwo pod nazwg Ceskoslovenske
Aerolinie, ktére objeto majatek przedwojennych
towarzystw. Sie¢ C. S. A. obejmuje 22 panstwa,
tagczgc Czechostowacje z: Amsterdamem, Ko-
penhaga, Oslo, Sztokholmem, Goteborgiem,
Helsinkami, Brukselg, Londynem, Paryzem, Zi-
richern, Warszawg, Niceg, Rzymem, Stambu-
tem, Bejrutem, Berlinem, Kairem, Haifg, a do
niedawna i Atenami.

W yniki eksploatacyjne czechostowackich
przedsiebiorstw przewozowych wykazywaty w
okresie przedwojennym staly, silny wzrost.
W pierwszym roku istnienia przewiezionych zo-
stato 29 pasazeréw, 10 kg poczty i 133 kg ba-
gazu. Diugos¢ sieci w tym roku wynosita 330
km. Sprzet stanowity dwumiejscowe samoloty.

Natomiast juz w 1937 roku przewieziono
21.350 pasazeréw. W roku 1938 przew6z objat
33.003 pasazeréow i 643 tony frachtu.

W okresie powojennym rozwoj C. S. A. byt
szczegoblnie szybki i wszechstronny. W 1946 ro-
ku sie¢ wynosita 8.529 km, tj. cztery razy tyle
co w roku 1938. W 1947 r. — 23.650 km, a w
1948 r. juz 26.292 km.

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

Towaru przewieziono w 1946 r. 1.138 ton, w
1947 r. — 3.394 ton.

Od poczatku istnienia C. S. A., samoloty tego
towarzystwa wylataty ponad 25 milionéw kilo-

metréw, przewozac ponad p6t miliona pasaze-
row i 13 milionéw kilograméw towaru.

Poréwnywujac wyniki C. S. A. i PLL ,LOT*®
mozemy stwierdzi¢ znacznie szybszy rozwéj pol-
skiego lotnictwa komunikacyjnego w okresie
przedwojennym. Tak, np. loty zagraniczne pol-
skich przedsiebiorstw rozpoczely sie juz w 1925
roku, a pierwsze przewozy mozemy zanotowac
juz w roku 1922 przy sieci 626 km i 659 prze-
wiezionych pasazerach. W roku 1937 PLL
,LOT" przewiozty 37.497 pasazeréw. W 1938
roku sie¢ ,Lotu“ wynosita 6.285 km.

Niestety po wojnie rozwdj polskiego lotnic-
twa komunikacyjnego pozostaje w tyle. Giow-
ng przyczyna byto kompletne zniszczenie nasze-
go sprzetu lotniczego i naziemnego oraz ko-
niecznos$¢ budowania wszystkiego od podstaw.
Czechostowackie lotnictwo komunikacyjne mia-
to znacznie mniej zniszczony sprzet lotniczy
i urzagdzenia naziemne, a poza tym rozporzadza-
to z miejsca duzg iloscig doswiadczonego perso-
nelu, ktérego tak brakowato w Polsce. Czecho-
stowacja jako kraj i organizm gospodarczy po-
niosta znacznie mniejsze szkody niz Polska
i szybciej mogta rozpoczag¢é normalne” zycie go-
spodarcze, a zwitaszcza wznowi¢ w krotkim ter-
minie kontakty handlowe z zagranicg. Przyczy-
nito sie to w decydujgcej mierze do szybkiego
i szerokiego rozwoju C. S. A.

Ostatnio zawarta umowa jest nowym Kkro-
kiem naprzéd ku zaciesnieniu wspétpracy brat-
nich narodéw.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

PRZESUNIECIE DUZEGO BUDYNKU
BETONOWEGO

Dwupietrowy betonowy budynek w Phoenix
(Arizona) zostal przesuniety na odlegto$¢ 250
stép (76 m 20 cm) za pomoca trzech wind, za-
instalowanych na samochodach ciezarowych.
Budynek ten przesunieto w celu uzyskania miej-
sca dla utozenia dodatkowych toréow i powiek-
szenia w ten sposéb stacji manewrowej w Phoe-
nix.

Przesuniecia budynku o wymiarach 22,1 m x
44,2 m i wysokosci 9,15 m dokonano, odcinajac
go od fundamentédw i przetaczajgc przy pomocy
urzadzen sktadajgcych sie z zelaznych plyt,
ktéore spoczywaly na stalowych watkach. Pod-
czas przesuwania budynku instalacje telefo-
niczne i oSwietleniowe oraz praca urzednikéw
nie zostaly przerwane.

Nowe miejsce wybrane dla budynku znajdo-
wato sie 0 22 m na wschdéd i 53,95 m na, potud-
nie od pierwotnego potozenia. Przesuniecia do-
konano wykonujgc dwa ruchy pod katem pros-
tym: pierwszy na wschéd, drugi na potudnie.

Po przygotowaniu nowego miejsca i funda-
mentéw pod budynek, wyjeto mur betonowy,
wypetniajagcy przestrzen miedzy filarami zew-
netrznymi, potozono kilka podwdjnych rzedow

szyn na drewnianych podkiadach. Z kolei na
szynach utozono stalowe waltki, a na nich zelaz-
ne ptyty, ktére podsunieto pod filary budynku,
po uprzednim oddzieleniu go od fundamentow.
Jednoczesnie dla zabezpieczenia podstemplowa-
no prowizorycznie strop, wstawiajgc z kazdej
strony filarow zewnetrznych po jednym stupie
z sosny oregonskiej o wymiarach 203 x 203 mm.
Teren "na wschod zniwelowano i utozono na nim
podktady dla podparcia szyn. Na podktadach u-
tozono szyny réwnolegle do kazdego rzedu fi-
larow. Szyny znajdowaly sie o 1,68 m ponizej
poziomu parteru. Dla podtrzymania sklepienia
i wegtdw utozono dodatkowe rzedy szyn. Na
szynach po obu stronach filaro6w utozono w
grupach po osiem stalowe walki $rednicy 48
mm i dtugosci 0,762 m. Na kazdym zespole wat-
kéw umieszczono pilyte, przeznaczong do tocze-
nia szerokosci 406 mm, dtugosci 1210 mm i gru-
bosci 6,4 mm. Na piytach ustawiono drewniane
podpory, aby po przecieciu filaréw mozna by-
to przenies¢ na nie ciezar budynku. Ogo6tem po-
tozono 18 podwodjnych linii szyn do toczenia
i 100 podpor pod budynkiem. Dla przesuniecia
budynku podcieto wszystkie filary, sklepienia i
boczne mury, wykonujgc w kazdym filarze
szczeline grubosci ptyty. Po podsunieciu ptyt
pod wszystkie filary, budynek o ciezarze wyno-
szacym okoto 2000 ton osiadt na zespole wat-



kow. Od tej chwili konstrukcja byta gotowa do
przesuniecia w kierunku na wschaéd.

Zanim przystapiono do podcinania filarow,
ustawiono i zakotwiczono w niewielkiej odleg-
tosci od budynku trzy samochody ciezarowe po-
siadajace windy. Metalowe liny wind przeciag-
nieto pod budynkiem do zachodniej $ciany
i przyczepiono do belek z sosny oregonskiej o
wymiarach 0,40 x 0,45 m., umieszczonych z ty-
tu konstrukcji. Dzieki temu rozwigzaniu budy-
nek byt raczej pchany niz ciggniony wzdiuz
drogi toczenia.

Prace nad przesunieciem w kierunku wschod-
nim trwaty siedem godzin. Ruch budynku byl
tak tagodny, ze urzednicy znajdujacy sie w biu-
rze nie odczuli go.

Przesuwanie budynku w kierunku potudnio-
wym rozpoczeto w miesigc pézniej po uprzed-
nim utozeniu szyn, watkéw i belek ze strony po-
tudniowej konstrukcji. Po dwéch dniach pracy
budynek ustawiono na podporach doktadnie nad
fudamentami zawczasu przygotowanymi.

Nastepnie potaczono czesci filarow i muréw
pomiedzy nowymi fundamentami, a koncami fi-
laréw i dawnych muréw. Nowe czesci wykona-
no z zelazo-betonu.

Czas tezenia betonu trwat 18 dni, po czym u-
sunieto z pod budynku podpory, szyny i walki.

Gdy budynek spoczgt na nowych fundamen-
tach, przeprowadzono szczegétowe badania,
ktére wykazaly, ze przesuniecie nie spowodo-

wato zadnych uszkodzen.

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

. K.

émigio i ttok bronig swej pozycji

W artykule ,Szybkos¢ w komunikacji lotniczej
na krotkich dystansach", H. W. Harris polemi-
zuje z odczytem Sir Frank Whittle'a p. t.
.Londynl— Paryz samolotem odrzutowym", na
temat zalet samolotéw komunikacyjnych z na-
pedem odrzutowym i ttokowym na krotkich dy-
stansach.
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Twierdzi on, iz podany przez F. Whittle'a,
stosunek procentowy wagi ptatowca do ciezaru
catkowitego w wybranych przezen typach cha-
rakterystycznych dla obu kategorii samolotow
wynoszacy 350/0 dla Ambassadora i 34% dla od-
rzutowego A. V. Roe. C-102 — nie odtwarza
stanu rzeczywistego, poniewaz gdyby Ambassa-
dor byt dolnoptatowcem w rodzaju A. W. Apol-
lo stosunek ten wyrazatby sie dlan liczbg 28.

Odnosnie zagadnienia szybkos$ci autor stwier-
dzit, ze przelot Londyn — Paryz w 30 minut
wymagatby szybkosci 600 mil na godz., co na
wysokos$ci 25.000 stép daloby liczbe Macha
0,87.

Zdaniem autora nalezy watpi¢, czy w dzisiej-
szym stanie techniki mozliwa jest budowa na-
dajacego sie do eksploatacji samolotu komuni-
kacyjnego o tak wysokiej liczbie Macha, pamie-
tajgc, ze liczba ta dla Meteora wynosi 0,80.

Nawet gdyby sie to okazalo mozliwe, sila
ciagu dla takiego samolotu musiataby wynosié
32.000 funtéw, co przy ciezarze zespotu nape-
dowego 17.000 funtéw daje stosunek 0,53 funta
na funt sity ciggu — czyli podobny jak w wy-
padku Meteora. Stosunek ciezaru zespotu nape-
dowego do ciezaru calkowitego wynositby 30%,
a ciezaru ptatowca do ciezaru catkowitego 36%,
podczas gdy dla Ambassadora pierwszy wyra-
zalby sie liczbg 18, a drugi, jak widzieliSmy po-
wyzej, — 28.

Nie trudno wywnioskowaé¢ stad, jak wielka
bytaby réznica w ciezarze uzytkowym, a co za-
tem idzie w kosztach eksploatacji, na korzys¢
samolotu ttokowego.

Przyjmujgc dla samolotu odrzutowego o li-
niach rownie korzystnych aerodynamicznie jak
Ambassador, niezbedng site ciggu na 14.000
funtéw, co daje wage zespolu napedowego
7.700 funtéw i stosunek tegoz do ciezaru catko-
witego 14%, oraz stosunek ciezaru ptatowca do
ciezaru catkowitego 34%, otrzymujemy dla sa-
molotu odrzutowego 22.600 funtéw ciezaru u-
zytkowego, wobec 24.250 funtéw dla samolotu
ttokowego.

Uwzgledniajac niezbedny zapas paliwa 9.100
funtow dla pierwszego, 2.850 dla drugiego, osig-
gamy odpowiednie teoretyczne ciezary pitatne
13.500 i 21.400 funtow.

Autor kwestionuje roéwniez rzekomo nizszg
cene oraz wieksze bezpieczenstwo kerosenu, ja-
ko paliwa dla odrzutowcow.

Podana przez W hittle'a roczna liczba wyko-
rzystania samolotu odrzutowego, 2.000 godzin,
jest nizsza od przecietnej wykorzystania Con-
stellation przez British Overseas Airways Cor-
poration na Atlantyku Pétnocnym.

Wedtug autora w podrézy Londyn — Paryz,
trwajagcej z dojazdami na lotnisko okoto 3 go-
dzin zyskanie kilku minut na czasie przelotu
nie moze by¢é ekonomicznie uzasadnione.

W granicach wzglednie niskich szybkoscirze-
du 250 — 400 mil na godzine, dazenie do zwiek-



$zenia szybkosci jest nieekonomiczne zaréwno
jesli chodzi o samoloty komunikacyjne tlokowe
jak i odrzutowe.

Postugiwanie sie tymi ostatnimi dla komuni-
kacji lotniczej moze by¢ optacalne jedynie przy
znacznym wzroscie przecietnych szybkosci han-
dlowych.

Stagd wniosek autora, iz w obecnym stanie,
kiedy wiekszo$¢ przedsiebiorstw komunikacji
lotniczej wykazuje deficyt, zwiekszenie kosztow
eksploatacyjnych przez wprowadzenie do obstu-
gi linii samolotow odrzutowych nie datoby sie
usprawiedliwic.

(Flight nr 2100)
w

NIEPOMYSLNY ROZWOJ DOCHODOW
KOLEI ANGIELSKICH

Przewodniczacy Dyrekcji Kolei Angiel-
skich Sir Eustace Missenden omoéwit w Instytu-
cie Miedzykomunikacyjnym w Londynie pierw-
szy okres reorganizacji kolejnictwa angielskie-
go, ktére od 1 stycznia 1948 r. w catosci zosta-
to przejete przez panstwo.

Ogolna ilos¢ pracownikéw, obejmujgca pra-
cownikéw umystowych i fizycznych wynosi
700.000 ludzi.

Wptywy kolei wynoszag $rednio dziennie 1

milion funtéw szterlingow (It = 4 $).

Na catos¢ taboru kolei angielskich sktada sie:
20.000 lokomotyw,

55.000 wagondw osobowych,

1.167.000 wagonow towarowych.

Poza tym do kolei nalezy 134 parowcéw
i 52.000 domow, w wiekszosci mieszkalnych.

Powaznie daje sie odczuwaé¢ brak wagonéw
osobowych, a wysokie taryfy towarowe powo-
dujg ucieczke przewozéw na imie srodki tran-
sportu. Rowniez i taryfa osobowa jest za droga
w stosunku do mozliwosci ptatniczych zuboza-
tego spoteczenstwa.

Zamierzone sg dos¢ drastyczne Srodki zapo-
biegawcze. Dotyczg one: ogblnego zmniejszenia
wydatkéw, bardziej celowego wyzyskania per-
sonelu, wprowadzenia nowych metod w kiero-
waniu przewozami towarowymi, zmniejszenia
czasu obrotu wagonoéw, unieruchomienia nieren-
townych linii drugorzednych i trzeciorzednych,
elektryfikacji wazniejszych linii, zastosowania
lokomotyw Diesla i turbinowo - gazowych w
miejsce powszechnie uzywanych lokomotyw pa-
rowych.

Ogdlne wplywy kolei angielskich w 1948 roku
byty znacznie wyzsze, anizeli w 1947 r., a to w
nastepstwie dokonanej podwyzki taryf. Wynio-
sty one:

1947 r. — 298.37 milion6éw funtéw szterl.

1948 r. — 332.55

Mimo tego, upanstwowione koleje angiel-
skie wykazaty deficyt za rok sprawozdawczy

1948. Przyczyng deficytu byly zwiekszone kosz-
ty eksploatacyjne, na ktére najsilniej wplynety
podwyzki wynagrodzen dla pracownikéw i ros-
nace ceny materiatow.

T. B.
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INSTYTUT WYDAWNICZY SIMP

Instytut Wydawniczy SIMP, zajmujgcy jedno
z przodujgcych stanowisk w dziedzinie wydaw-
nictw technicznych, posiada powazny dorobek
w postaci czasopism i ksigzek, przeznaczonych
dla najszerszych warstw pracownikéw przemy-
stu metalowego, a wiec robotnikow, rzemiesini-
kéw, technikéw i inzynieréw.

Sposréd prac wydanych przez Instytut Wy-
dawniczy SIMP na specjalne wyréznienie zastu-
guje wielotomowe dzieto zbiorowe p. n. ,Porad-
nik techniczny Mechanik“, zawierajgce Zrédto-
we wiadomos$ci ze wszystkich dziedzin wiedzy,
zwigzanych z przemystem metalowym. ,Porad-
nik techniczny Mechanik® o objetosci okoto
10.000 stron bedzie nie tylko ksigzka podrecz-
ng, potrzebng w pracy zawodowej, lecz i zwiez-
ta encyklopedia mechaniki, umozliwiajgcg za-
znajomienie sie z poszczegOlnymi dziedzinami
wiedzy, objetymi Poradnikiem. Przelomowe
znaczenie poradnika technicznego Mechanik”
dla rozwoju polskiego piSmiennictwa technicz-
nego polega na tym, iz uporzadkowanie pojec,
ujednostajnienie symboliki i stownictwa techni-

cznego, wprowadzenie racjonalnego podziatu na-
uk i umiejetnosci technicznych oraz zebranie o-
gromnego materiatu liczcbowego stworzy zdro-

we warunki rozwoju piSmiennictwa technicz-
nego.
Dzieki ,Poradnikowi technicznemu Mecha-

nik" zwiekszy sie znacznie grono oséb, oddajg-
cych swag wiedze i doswiadczenie na pozytek o-
golny przez pisanie artykutéw i ksigzek, ponie-
waz autorzy nie beda zmuszeni do zmudnego
poszukiwania nie zawsze dostepnych dziet zrod-
towych, lecz zdobeda najlepszg pomoc w Po-
radniku.

.Poradnik techniczny Mechanik® obejmie:
nauki matematyczno - fizyczne, jak matematy-
ke, fizyke, mechanike, nauke o cieple, motrolo-
gie technicznag, materiatoznawstwo, rysunek te-
chniczny, elementy maszyn, technologie metali,
silniki i maszyny robocze, organizacje przedsie-
biorstw, ruch fabryczny, kalkulacje przemysto-
wg, oraz te wszystkie nauki i umiejetnosci tech-
niczne, ktére sag niezbedne do unowoczesnienia,
naszych zaktadéw fabrycznych i do wprowadze-
nia nowych, bardziej ekonomicznych metod wy-
twérczych.
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W dniu 1 maja rb. ukazata sie pierwsza czes¢
| tomu tego zrédtowego dzieta, stanowigca po-
czatek ogromnych, zakrojonych na duzg skale
prac autorskich i redakcyjnych. Tom ten o ob-
jetosci X X X Il -f- 1200 stron obejmuje zakresem
swej tresci matematyke, fizyke, mechanike
0go6lng, wytrzymatos¢ materiatéw, hydromecha-
nike i aerodynamike, Tom ten ukazal sie w ter-
minie o dwa miesigce wczes$niejszym, niz to wy-
nikato z planu wydawniczego, dla zadokumento-
wania woli i zapatu zatogi IW SIMP na drodze
ku wykonaniu planu wydawniczego, zmierzaja-
cego do peilnego zaspokojenia potrzeb polskich
mechanikdw w zakresie kultury technicznej.

O natezeniu prac Instytutu Wydawniczego
SIMP $Swiadczy poréwnanie okresu czasu, po-
Swieconego na opracowanie, przygotowanie do
druku i wydanie | tomu ,Poradnika Techniczne-
go Mechanik, stanowigcego nietylko szczytowe
osiggniecie wydawnicze Instytutu, lecz jedno z
najpowazniejszych wydarzen w dziedzinie wy-
dawnictw technicznych.

Pierwszy tom 2-go wydania Podrecznika dla
inzynierow ,Technik“ o tej samej objetosci, co
wydany ostatnio tom ,Poradnika technicznego
Mechanik“, byt opracowywany i drukowany
przez lat dwadziescia, a wiec dziesie¢ razy dtu-
zej niz wydany obecnie tom Poradnika, mimo iz
w Polsce byto kilkadziesigt drukarni, mogacych
podja¢ sie wykonania tego rodzaju wydaw-
nictw, co poradniki techniczne, mimo iz papier-
nie nie byly zdewastowane tak, jak po ostatniej
Wojnie.

Ogromny rozwo6j wydawnictw technicznych
nalezy zawdziecza¢ gtéwnie niezwyktej ofiarno-
Sci polskiego Swiata technicznego, ktéry mimo
dotkliwych i nieodzatowanych strat w szeregach
przedstawicieli nauki i techniki, mimo przecia-
Zenia pracami zwigzanymi z odbudowg polskiej
gospodarki narodowej, zdobyt sie na ogromny i
wszechstronny wysitek na polu piSmiennictwa
technicznego, zmierzajgcy do odbudowy i roz-
woju polskiej kultury technicznej.

Dotychczasowy dorobek wydawniczy SIMP,
przekraczajgcy wielokrotnie wyniki akcji wyda-
wniczej Stowarzyszenia Inzynieréw Mechani-
kéw Polskich w okresie przedwojennym, nalezy
zawdziecza¢ powotaniu do zycia Instytutu Wy-
dawniczego SIMP, ktorego formy organizacyj-
ne zapewniajg peiny rozwdj akcji wydawniczej
w zakresie potrzeb polskiej techniki, a przemy-
stu metalowego w szczegdlnosci.

Najsilniejszym jednakze bodzcem, zachecajg-
cym do wytezonej pracy na polu piSmiennictwa
technicznego, jest wielka idea upowszechnienia

kultury technicznej wsréd najszerszych rzesz
spoteczenstwa polskiego, od ktérej podniesienia
zalezy dobrobyt Narodu i rozwéj gospodarczy
Panstwa!

P. M. ORLOW

.Koordinacja gruzowej roboty zeleznych do-
rog i autotransporta“ Transzeldorizdat.

W konicu 1946 r. Transzetdorizdat wydat nie-
zmiernie ciekawa ksigzke, ktéra powinna zna-
lez¢ sie w rekach kazdego kierownika admini-
stracji na drogach komunikacji. Autor jej P. M.
Ortow wilozyt powaznag prace w rozwigzanie za-
gadnienia skoordynowania natadunku na kole-
jach z przewozami w ruchu samochodowym.
Ksigzka podzielona zostata na 2 zasadnicze cze-
Sci. W pierwszej omowiono wyniki osiggniete
zagranicg w panstwach kapitalistycznych w
dziele powigzania obu rodzajow przewozoéw.
Mamy tu liczne przyktady walki, a niekie-
dy wspolpracy parowozu z samochodem w tak
uprzemystowionych panstwach jak Anglia,
Francja, Niemcy, Wlochy, Szwajcaria i Stany
Zjednoczone A. P. Wyniki swej analizy z do-
Swiadczen obcych P. M. Orlébw ujmuje w 9
punktach, zaznaczajgc, iz nie baczgc na zupet-
nie r6zne warunki socjalno-ekonomiczne ZSRR
metody techniczno - eksploatacyjne z doswiad-
czen obcych powinny by¢ powaznie przeanalizo-
wane w panstwie, opartym na najszerzej ida-
cym planowaniu.

W drugiej czesci autor przechodzi do~tech-
niczno - ekonomicznych zatozen wspdipracy obu
rodzajow transportu juz wytgcznie w ZSRR.
Zagadnienie przerzucenia przewozow na krét-
kich dystansach z kolei na samochody znajduje
tu petne naswietlenie i uzasadnienie. Autor ana-
lizuje szczegblowo koszty wiasne transportu sa-
mochodowego, podaje bardzo ciekawe wzory
i obliczenia oraz okresla granice odlegtosci o-
ptacalnych przewozow na dystansach krdétkich.
Szczegb6lng uwage zwracajg po raz pierwszy
przez P. M. Ortowa opracowane i podane wy-
kazy, ujmujgce wptyw rdédznych czynnikéw na
koszty wtasne i odlegtos¢ przewozéw samocho-
dowych. Nie mniej ciekawy jest ostatni roz-
dziat ,Okreslenie catkowitych kosztéw wias-
nych przewozéw samochodami dla ré6znego ty-
pu drég i r6znych rodzai samochodéw" .

Ksigzka P. M. Ortowa, oparta na powaznych
studiach naukowych, powinna by¢ jak najpre-
dzej przettumaczona ria jezyk polski; da ona
niewatpliwie bodziec do b. powaznych posunie¢
na naszych drogach komunikacji.

W.
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