


SPOLDZIELCZA WYTWORNIA SZKIEL SPECJALNYCH

,,PHYROFLEX”

Warszaiua-Praga, Kepna 11 = Tel. 79-36

ODDZIAL | BIURA

WARSZAWA-PRAGA, Zamojskiego SI. Telefon 57-36

prowadzi wptaczng produkcje szkia bezpiecznego

LY ROFLEX"

Szkto ,,Pyroflex posiada wiasciwosci szkla ,Securit” i stosowane jest w pojaz-
dach mechanicznych jak: samochody, autobusy, tramwaje, wagony kolejowe itp.
Na specjalne zyczenie wysytamy .probki szkla bezpiecznego ,Pyroflex* oraz
wyniki badan Politechniki Warszawskiej i opinie Komisji Miedzyministerialnej.

WILD

HEERBRUGG

Przyrzady geodezyjne najwyzszej precyzji
¢Cyrkle ze siali nierdzewnej

PIGEKERALNE PRZEDSTAWICIELSWO

nz. Zbigniew CZERSK

Warszawa, Widok 26

SPOLDZIELCZA 7Z E S P O L“ gIH-H'O.

WVearsxeatwsa, f*#<eAnra«0 (Piusa) 3 © Telt.
Wyswietla wszelkie plany i rysunki techniczne



5 (59)

w GDYNI z siedzibg w SOPOC

ziky m gbfi ?8daa

CZASOPISMO RESORTU KOMUNIKACJI

TBESC

Mgr J. WLODARCZYK.
inwestyciji.

Mgr J. Wt. Przeglad Finansowy.

K. PODLESKI. Oddolna rachunkowos$¢
kosztow wiasnych PKP.

Inz. J. WYRZYKOW SKI. Przyczynki _ do
zagadnienia planowania przewtozow.

F. MAKULEC. Nowa taryfa towarowa ze-
glugi $rodladowej.

Mgr ST. DOBROWOLSKI.
przewozie powietrznym.

Inz. M. DWORCZYK i M. WYGANOW-
SKI'. Organizacja wspo6tzawodnictwa
pracy M.Z.K. w Warszawie.

Inz. A. VERTUN. Szybka Kolej Miejska
(metro) w Moskwie.

Inz. T. TILLINGER. Wsp6izawodnictwo
kolei i drég wodnych.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH.

Finansowanie

Szybkos$¢é w

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZA-
CYJINYCH.

PRZEGLAD PISMIENNICTWA KRAJO-
WEGO.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZ-
NYCH.

COpPXAHME

Mar. V.. BJIOfIAPHMK. dniHaiicupoBaHMe
H-B=CTinmM
Mar. WM. BJIOAAPHHK. OnHaHCOBbih
K. nOAJIECKH. yuéT cebecTOMMOCTM ot-
flejiBHBix paSoT MecTHBix opraHOB jxe-
.Jie3HOflop05KHOb  afMXXHMCTpaUXI11-
Mhxc. VL. BBIPXCHKOBCKM. K Bonpocy
njiaHnpoBaHwa nepeBO030K.
Mar. <> MAKYJIEIli;, Hobwu Tapwcb peu-
Horo cyfloxofICTBa.
ar. C. /AEOEPOBOJIBCKM.
BO3fiyuiHbix  nepeBO30K.
Hhjk. M. ABOPHMK m M, BBITAHOB-
CKH. OpraHM3apMa copeBiiosanMH pa-
Sothukob ropofICKoro TpaHcnopTa
b Bapmale.
Mhjk. A BEPT3H. MocKOBCKOé MeTpo.

M BbicTpoTa

Hhjk. T. TMIJJMHrEP. CopeBHOBaHue
MejK”y flIOpOJKHBXM H peHHbIM Tpaxic-
nOpTOM.

0B30P IOPHAMHECKMX 3AKOHONO-

JIOUKEHHII.

0B30P OPrAHH3AKHOHHBIX 3AKO-
HONOJIOHCEHMII.

0B30P MECTHOU nEHATH.

0B30P HHOCTPAHHOU nEHATM.

MAJ

SOMMAIRE

Le financement des Investition, par

Revue financiere, par J. Wt., mgr.

Da comptabilité des prix de revient des
chemins de fer de 1Etat Polonais,
basée sur les rapports des services
subalternes, par K. PODLESKI.

Le probléme de projeter les transports,
par J. WYRZYKOW SKI, ing.

Le nouveau tarif de la navigation conti-
nentale pour le transport des mar-
chandises, par F. MAKULEC.

La vitesse des transports aériens, par
St. DOBROWOLSKI, mgr.

Organisation de la rivalité du travail des
Etablissements Municipaux de Trans-
ports a Varsovie, par M. DWOR-
CZYK, ing. et M. WYGANOW SKI.

Le métro de Moscou, par A. VERTUN,
ing.

Realisgation des chemins de fer et des
voies fluviales, par T. TILLINGER,
ing.

REVUE DES REGLEMENTS LEGAUX.

REVUE DES REGLEMENTS RELATIFS
A L'ORGANISATION.

REVUE DES PERIODIQUES POLONAIS.

REVUE DES PERIODIQUES ETRAN-
GERS.

CONTENTS

The financing of investments, by J. WLO-
DARCZYK, mgr.

Financial review, by J. W&, mgr.

The accounts of self-costs of the Polish
State Railways, based on the book-
keeping of subaltern offices, by K.
PODLESKI.

The problem of planning the transports,
by J. WYRZYKOW SKI, eng.

The new tariff of inland navigation for
the transport of goods, by F. MAKU -
LEC.

Speed in air transport, by St. DOBRO-
WOLSKI, magr.

Organization of competition of work in
the Warsaw Municipal Transport
Board, by M. DWORCZYK, eng. and
M. WYGANOW SKI.

The Moscow rapid transit railway, by A.
VERTUN, eng.

Competition of railways and water ways,
by T. TILLINGER, eng.

REVIEW OF LEGAL RULES AND RE-
GULATIONS.

REVIEW OF RULES AND REGULA-
TIONS PERTAINING TO ORGANI-
ZATION.

REVIEW OF POLISH PERIODICALS.

REVIEW OF FOREIGN PERIODICALS.

IE

KOMUNIKACYJNY/

MIESIECZNIK POSWIECONY ZAGADNIENIOM OGOLNYM KOMUNIKACJI

Wyzsza Szkoto Ekonerr

<& SOPOCIE

1950 R.



Mgr JOZEF WLODARCZYK

FINANSOWANIE

Uchwata Prezydium Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministréw z dnia 21 stycznia 1950r.
w sprawie systemu sfinansowania inwestycji
w r. 1950 postanowita w § 28, ze specjalna in-
strukcja ustali zakres i tryb bankowej kontroli
technicznej inwestyciji.

W wykonaniu tego postanowienia ogtoszona
zostala Instrukcja Ministra Skarbu, wydana
w porozumieniu z Przewodniczgcym Panstwo-
we] Komisji Planowania Gospodarczego i Naj-
wyzszg lzbg Kontroli z dnia 16 lutego 1950 r.
(Dz. U. Min. Skarbu Nr 5z 1950 r.) w sprawie
finansowania i bankowej kontroli inwestycji,
objetych Planem Inwestycyjnym.

Instrukcja ta w odréznieniu od instrukciji,
obowigzujgcej przy wykonywaniu Planu Inwe-
stycyjnego w r. 1949 nosi juz'charakter staly,
bez okreslenia ,tymczasowa“, a opracowana
zostata, jakby wynikato z tresci, na podstawie
ogromnego doswiadczenia tak aparatu banko-
wego jak i samych inwestoréw.

Doswiadczenie to zdobyte zostalo przy wy-
konywaniu dotychczasowych rocznych planéw
inwestycyjnych.

Nie nalezy sadzi¢, aby instrukcja ta wyczer-
pata juz bez reszty wszelkie zagadnienia, jakie
nasuwajg sie przy wykonywaniu planu inwes-
tycyjnego. Pominieto w niej, co nalezy stwier-
dzi¢ na wstepie, a raczej uregulowano w spo-
sob tymczasowy w § 32, zasadnicze zagadnienie
bankowej kontroli technicznej inwestycji. Ten
sam § 32 postanawia, ze to zagadnienie rozwig-
ze dopiero nastepna specjalna instrukcja Prze-
wodniczgcego PKPG i Ministra Finansow.

Stwierdzi¢ jednak trzeba, ze obecna instruk-
cja stanowi ogromny krok naprzdd, gdyz okre-
Sla wyraznie role bankéw przy wykonywaniu
inwestycji i réwnoczesnie ustala jasno forme
wspolpracy inwestoréw z bankami. Rozwigza-
no wiec w niej jedno z najwazniejszych zagad-
nienn, a mianowicie okreslono zadania bankoéw,
jako organéw kontroli inwestycyjnej, jednak
nie mechanicznych organdéw, ale czynnych,
wspolpracujacych réwnoczesnie z inwestorem
w realizacji planu inwestycyjnego.

Sama instrukcja ulozona jest jasno' i przej-
rzyscie, ujmujac zagadnienie finansowania in-
westycji nie od strony podmiotow dziatania, ale
wedtug rodzajow czynnosci.

Calos¢ dzieli sie na 8 czesci i 35 paragrafow.

Cze$¢ pierwsza to postanowienia ogdlne,
okreslajgce podstawe prawng i przedmiot in-
strukcji, oraz podajgce ilos¢ i zakres dziatania
bankéw. Ot6z bankami finansujgcymi inwesty-
cje sg Bank Inwestycyjny i banki wspoétdziata-
jace (Bank Rolny, Bank Komunalny i Bank
Rzemiosta i Handlu). Przy czym jednak Bank
Inwestycyjny, jako naczelna instytucja finan-
sowania i kontroli inwestycji jest uprawniony
rébwniez do sprawowania nadzoru i kontroli
nad bankami wspétdziatajgcymi w zakresie ich
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dziatalnos$ci, zwigzanej z finansowaniem i kon-
trolg inwestycji. Instrukcja przewiduje jednak,
ze wyptaty moga by¢ dokonywane przez od-
dzialy innych bankow, przez tak zwane banki
zastepcze, ale tylko na zlecenie bankéw finan-
sujgcych inwestycje.

Czes¢ druga instrukcji poswiecona jest ,Srod-
kom na sfinansowanie inwestycji“. Nalezy przy
okazji zaznaczy¢, ze instrukcja obecna zerwala
z dotychczasowym okreSleniem  kredyty in-
westycyjne“, wprowadzajagc nowag terminologie
,Srodki bezzwrotne i srodki zwrotne na inwes-
tycje“. Zerwanie z dotychczasowg terminologig
jest calkowicie uzasadniane, zwlaszcza w odnie-
sieniu do ,Srodkéw bezzwrotnych®, ktore zu-
petnie nie majg charakteru kredytow. Czesc¢
druga instrukcji méwi wiec o akumulacji srod-
kéw limitowanych i nielimitowanych, o sposo-
bie czerpania $rodkow oraz o kwartalnych pla-
nach sfinansowania inwestycji.

Akumulacja s$rodkéw limitowanych odbywa
sie jedynie na rachunku w Narodowym Banku
Polskim, na ktory to rachunek banki finansu-
jace eksploatacje przedsiebiorstw objetych sy-
stemem finansowym, obowigzane sa wpfacacé te
czes¢ wptat na amortyzacje, jaka jest przezna-
czona na sfinansowanie inwestycji. Z tego do-
piero rachunku banki finansujgce inwestycje
czerpig srodki bezzwrotne za pomocg specjal-
nych ,inwestycyjnych zleceh przelewowych”.

Natomiast srodki nielimitowane bedg aku-
mulowane na rachunkach bankéw finansujg-
cych inwestycje poszczegélnych inwestoréw
bezposrednich. Nalezy podkresli¢, ze wyptaty
ze Ssrodkéw nielimitowanych nie mogg przekra-
cza¢ kwoty srodkéw zakumulowanych na ra-
chunku wptat danego inwestora bezposrednie-
go oraz limitu Planu Inwestycyjnego.

8 6 czesci drugiej opisuje spos6b uruchamia-
nia srodkdéw na sfinansowanie inwestycji przez
inwestorow, podajac terminy skladania wnios-
kéw na poszczegodlne rodzaje Srodkow. Whnioski
na inwestycje krajowe powinny by¢ sktadane
na kwartat nastepny do dnia 3-go miesigca po-
przedzajacego poczatek kwartatu, przy czym
whioski na | kwartat roku uwzglednia¢ powin-
ny réwniez Srodki potrzebne na sfinansowanie
w trybie rozliczen i refundaciji inwestyciji fizy-
cznie wykonanych do dnia 31 grudnia roku
poprzedniego.

Czes¢ trzecia instrukcji, méwigca o finanso-
waniu inwestycji, zawiera postanowienia naj-
bardziej nas Interesujgce, a mianowicie wszy-
stkie postanowienia jakie moga utatwié¢ wspot-
prace pomiedzy bankiem a inwestorem.

Pierwsze zagadnienie uregulowane w czesci
trzeciej dotyczy sposobu uruchamiania limitow.
Mianowicie inwestorzy skiladajg wnioski inwe-
stycyjne w Banku Inwestycyjnym, ktéry na-
stepnie bada ich zgodno$¢ z przepisami i Pla-
nem Inwestycyjnym. Bank wnioski moze zwro-



ci¢, albo obniza¢ ich wysokos¢ do wysokosci li-
mitu. Dopiero tak sprawdzone wnioski Bank
Inwestycyjny przekazuje do realizacji albo
wiasnym oddzialom, albo centralom bankéw
wspotdziatajacych.

Te wlasnie przekazania sg réwnoznaczne z
uruchomieniem limitow. Nalezy zwréci¢ row-
niez uwage na podkreslenie w Instrukcji upra-
whnien kontrolnych banku oraz na fakt ula-
twiajgcy te kontrole, a mianowicie na.to, ze li-
mity uruchamia sie w oddziatach bankow te-
rytorialnie wiasciwych dla inwestora bezpo-
Sredniego.

Nastepne zagadnienie to zagadnienie dyspo-
nowania S$rodkami inwestycyjnymi. Oddzialy
bankéw finansujgcych inwestycje uruchamiajg
limity, przesylajgc inwestorom gtéwnym i in-
westorom bezposrednim kopie awizéw o uru-
chomieniu limitdw nadestanych przez Centrale
Banku Inwestycyjnego lub bankéw wspétdzia-
tajgcych.

| wreszcie trzecie zasadnicze zagadnienie
uregulowane w cz. 11l to otwieranie wyptat na
poszczegdlne roboty i dostawy.

Otwarcie wyptat powinno by¢ zasadniczo
wynikiem kontroli wstepnej przeprowadzonej
przez bank, a o otwarciu powinien by¢ powia-
domiony tak inwestor gtéwny jak i bezposre-
dni.

W dalszych ustepach cz. Il Instrukcja prze-
widuje spos6b przeprowadzania stalej kontro-
li bankowej zaangazowania $rodkéw, spos6b
ewidencjonowania przez bank przekroczen dy-
scypliny inwestycyjnej, obowigzek ewidencjo-
nowania umow, zlecen i zamoéwien.

Przy czym inwestorzy powinni pamieta¢ o
tym, ze o wpisaniu inwestora do PwMerieu
przekroczen zawiadamiane sg przez Bank nie
tylko wladze zwierzchnie inwest., ale i Najwyz-
sza lzba Kontroli. Inwestorzy ze swej strony
obowigzani sg ulatwia¢ sprawowanie kontroli
bankowi przez przesytanie mu odpiséw uméw
i zlecen, a w zakresie rob6t wykonywanych sy-
stemem gospodarczym odpiséw zlecen wewne-
trznych, w zakresie za$ dostaw krajowych od-
pisbw zamoOwien i ich potwierdzen, oraz odpi-
sOw przydziatbw w zakresie artykutdow regla-
mentowanych.

Dokumenty te powinny by¢ dostarczane ban-
kowi w przeciggu 3-ch dni od dat" ,r'h sporza-
dzenia, lub od daty otrzymania. Dalsze obo-
wigzki iwestora polegajg na prowadzeniu spe-
cjalnego rejestru tzw. karty zaangazowania,
oraz na obowigzku podawania bankowi salda
zaangazowania Srodkow.

m\astepnym waznym zagadnieniem uregulo-
wanym w cz. IIl Instrukcji jest sprawa syste-
mu finansowania inwestycji inwestorow. Mia-
nowicie Instrukcja rozréznia inwestorow pod-
danych mocy uchwaty KERM z dn. 7.X11.1948
r. w sprawie finansowania inwestycji i rozli-
czeh oraz mocy tej nie podlegajacych. W zasa-
dzie jednak Instrukcja dopuszcza w odniesie-
niu do obu kategorii inwestorow pokrywanie
wszystkich udokumentowanych wydatkow i
naktadow inwestycyjnych badZz bezposrednio',

badz tez droga refundacji ze srodkéw Planu In-
westycyjnego. SOPOCig

Interesujgcy nas w resorcie komunikacji in-
westorzy, wykonujgcy inwestycje systemem
gospodarczym, obowigzani sg w ustalonych ter-
minach sktada¢ rozliczenia refundacyjne bez
wzgledu na stan posiadanych srodkéw inwesty-
cyjnych.

Uregulowany réwniez zostat w cz. |l osta-
tecznie sposéb finansowania inwestycji przed-
siebiorstw w budowie lub odbudowie, przez
stwierdzenie, Zze wszystkie wydatki inwestycyj-
ne tych przedsiebiorstw pokrywane sga bezpo-
Srednio z P. I. Mogg by¢ z tego zrédta pokry-
wane rowniez i wydatki organizacyjno - rozru-
chowe pod warunkiem jednak poézniejszej ich
refundacji z przyznanej na ten cel dotacji.

Dalszym zagadnieniem uregulowanym w In-
strukcji to sprawa zaliczek ze srodkéw inwe-
stycyjnych. Ustalono zasade, ze zaliczki wypta-
cane mogg by¢ tylko w przypadkach uzasad-
nionej potrzeby, a bank finansujgcy inwesty-
cje ustala ich wysokosc.

Instrukcja kladzie réwniez silny nacisk na
obowigzek terminowego wyliczania sie z po-
branych zaliczek, dodajac postanowienie, ze no-
wa zaliczka moze by¢ udzielona dopiero po roz-
liczeniu sie inwestora ze starej.

Wobec tego, ze w praktyce spotyka sie czeste
przypadki inwestowania w obiektach obcych i
to zagadnienie Instrukcja rozwigzuje dos¢ wy-
czerpujgco przede wszystkim pod katem wi-
dzenia zabezpieczenia interesOw inwestora,
wprowadzajgc miedzy innymi postanowienie,
aby okres, spfaty nakladow inwestycyjnych nie

byt dluzszy od okresu czasu na jaki inwestor
otrzymat uzytkowanie obiektu.
Przeoisy  specjalne regulujg zagadnienie

Ssrodkow zwrotnych. Instrukcja uzywa w tym §
okreslenia, ze ze Srodkow zwrotnych udziela-
ne sg kredyty.

Wprowadzenie pojecia kredytéw w tym
przypadku jest uzasadnione, gdyz Srodki te po-
dlegajg zwrotowi. Konsekwencjg tego sg prze-
pisy o zabezpieczeniu srodkow zwrotnych, przy
czym zasadnicza formg zabezpieczenia jest
skrypt dluzny.

Czes¢ czwarta Instrukcji reguluje w sposéb
wyczerpujacy i nowy zagadnienie kontroli ban-
kowej, narzucajgc bankom, a specjalnie Banko-
wi Inwestycyjnemu zasadnicza funkcje: spra-
wowanie nadzoru nad prawidtowym wykony-
waniem Plandw Inwestycyjnych.

Zadania kontroli nakreSlone sg obszernie i
obejmujg kontrole wstepna, kontrole biezaca i
kontrole nastepng. Tak sformutowane zadania
kazg przypuszczaé, ze kontrola bankéw bedzie
polegata na nieprzerwanym $ledzeniu przebie-
gu realizacji Planu Inwestycyjnego, zgodnie ze
stwierdzong na wstepie zasada, iz bank nie tyl-
ko kontroluje inwestora, ale przede wszystkim
Zz nim wspolpracuje.

Czes¢ piata omawia zagadnienie ksiegowosci
m. innymi zagadnienie ksiegowosci inwesto-
réw, wprowadzajgc zasadnicze postanowienie,
ze w zakresie limitow i wyptat inwestorzy pro-



wadzg ksiegowos¢ wg zasad ich obowigzuja-
cych. Dodatkowy obowigzek dotyczy jedynie
specjalnych kartotek opracowanych przez Ko-
misje Drukéiw i Przyboréw Ksiegowych. Karto-
teki beda dotyczyly: a) uruchomienia limitow,
b) zaangazowania limitéw, c¢) dokonanych na-
ktadéw inwestycyjnych i d) finansowania in-
westycji ze srodkow P. .

Czes¢ szosta Instrukcji omawia sprawozdaw-
czo$¢ inwestycyjng bankéw, czes¢ sibdma za-
wiera przepisy przejsciowe, o ktérych mowa

byta na wstepie, a mianowicie tymczasowe
przepisy o bankowej kontroli technicznej in-
westycji. Przepisy te zawierajg do$¢ ramowe
okreslenie obowigzkéw inwestora i sposéb jego
postepowania po uruchomieniu limitbw we
wiasciwym Oddziale Banku, oraz okreslenie
tzw. dokumentacji ustalajgcej stosunek prawny
inwestora do inwestowanego obiektu lub tere-
nu oraz stwierdzajacej prawo inwestora do
podjecia i prowadzenia zaplanowanych robot
inwestycyjnych.

PRZEGLAD FINANSOWY

Uchwata Rady Ministrow z dnia 20 stycznia
1950 (M. P. Nr A 26 poz. 280) w sprawie praw
i obowigzkow gléwnych (starszych) ksiegowych
przedsiebiorstw i zakladow uspotecznionych
wprowadza zasadnicze zmiany w strukturze or-
ganizacyjnej obstugi finansowe] przedsie-
biorstw komunikacyjnych.

Uchwata postanawia, ze w przedsiebior-
stwach, zaktadach itp. wydziela sie komérki or-
ganizacyjne rachunkowosci i podporzadkowuje
sie je bezposrednio kierownikom przedsie-
biorstw, zakladow itp. Na czele takiej komorki
finansowej stoi gtéwny ksiegowy, a w mniej-
szych przedsiebiorstwach i zaktadach st ksie-
gowy, ktéry podlega bezposrednio kierowniko-
wi przedsiebiorstwa lub zaktadu. W sprawach
dotyczacych rachunkowosci i sprawozdawczo-
Sci gtéwny (starszy) ksiegowy jednostki podle-
ga_ gtdwnemu ksiegowemu jednostki nadrzed-
nej.

Mianowania, zwolnienia i przeniesienia gtow-
nego (starszego) ksiegowego dokonuje jednost-
ka nadrzedna na wniosek, kierownictwa przed-
siebiorstwa lub zakiadu, =zaopiniowany przez
gtdbwnego ksiegowego jednostki nadrzednej.

Przejmowanie i zdawanie spraw przez gtow-
nego (starszego) ksiegowego odbywa sie proto-
kélarnie, przy czym protokot sporzadza sie po
sprawdzeniu stanu ksiegowosci finansowej, ma-
terialowej oraz sprawozdawczosci jednostki.

Obowigzki gtbwnego (starszego) ksiegowego
uiete sg w czesci szczeg6lowej uchwaly; za-
wierajg one takie sprawy jak: organizowanie i
prowadzenie ksiegowosci i sprawozdawczosci,
organizowanie prawidiowego obiegu dokumen-
tow, ewidencjonowanie $rodkéw maiatkowych
oraz inwentaryzacje srodkéw majgtkowych,
terminowe ksiegowanie i sporzadzanie kalkula-
cji kosztéw wiasnych ustug i wyrobow, prawi-
diowe i terminowe obliczanie i odprowadzanie
podatkéw i optat, zestawianie i analiza bilan-
séw i sprawozdan, instruowanie i szkolenie per-
sonelu rachunkowego, nalezyte przechowywanie
ksigg i dokumentdw.

Gtéwny (starszy) ksiegowy powinien row-
niez zapewni¢ Scista kontrole gospodarki ma-
terialami, zorganizowac¢ kontrole prawidtowego
rozchodowania funduszu ptac i innych wydat-
kéw, przeprowadzi¢ dyscypline finansowg oraz
zapewni¢ terminowos¢ regulowania zobowigzan
i Sciggania naleznosci. Do jego obowigzkow na-

lezy réwniez zapewnienie srodkoéw w celu ochro-
ny mienia przedsiebiorstwa.

Uprawnienia gldwnego (starszego) ksiegowe-
go sg b. znaczne.

Zostal mu podporzadkowany caly personel
zatrudniony w komorkach rachunkowosci i
sprawozdawczosci finansowej, ktéry nie moze
juz by¢ zatrudniony przy sprawach nie zwigza-
nych z rachunkowoscig i sprawozdawczoscia.
Zarzgdzenia gldwnego ksiegowego z jego zakre-
su dziatania majg moc wigzaca nie tylko w sto-
sunku do komorek rachunkowych, ale i w sto-
sunku do wszystkich innych. Osoby, ktore uchy-
latyby sie od wykonywania zarzadzen gtdwnego
ksiegowego, powinny by¢ pociggniete do odpo-
wiedzialnosci przez kierownika przedsiebior-
stwa.

Wszelkie dokumenty obrotu pienieznego, ma-
terialowo - towarowego oraz dokumenty stano-
wigce podstawe do otrzymania lub wydania
srodkéw pienieznych lub débr materiatowo -
towarowych powinny by¢ podpisane przez kie-
rownika przedsiebiorstwa i gtéwnego ksiegowe-
go, lub przez osoby przez nich do tego upowaz-
nione.

Inne dokumenty nie moga by¢ przyjmowane
do wykonania.

Gtéwny (starszy) ksiegowy moze odmobwic
zatwierdzenia i przyjecia do wykonania doku-
mentow rachunkowych, jesli dotycza one ope-
racji sprzecznych z obowigzujgcymi przepisami,
albo jezeli naruszajg one ustalony tryb poste-
powania, zwigzany z dyspozycjg Srodkéw ma-
jatkowych. Uchwata wylicza przyktadowo kil-
ka przypadkow niewtasciwego postepowania
uzasadniajgcego odmowe gh. ksiegowego jak
np.: bezprawne premiowanie, wydatkowanie
niezgodne z planem eksploatacyjno - finanso-
wym itp.

Gdyby gtéwny ksiegowy otrzymat polecenie
sprzeczne z obowigzujgcymi przepisami lub us-
talonymi zasadami ksiegowania, zwraca na to
uwage kierownikowi, ktory wydal polecenie.
Gdyby ten jednak mimo to polecenie swoje po-
twierdzit pisemnie, gtéwny ksiegowy powinien
polecenie wykona¢ i réwnoczesnie powiadomic
o tym kierownika jednostki nadrzednej. Nieza-
wiadomienie kierownika jednostki nadrzednej
powoduje, ze wtedy gtowny ksiegowy ponosi
odpowiedzialnos¢ narowni z kierownikiem jed-
nostki, ktéry wydat bezprawne polecenie.



K. PODLESKI

ODDOLNA RACHUNKOWOSC KOSZTOW
WELASNYCH PKP

Do gtownych zadahn gospodarki socjalistycz-
nej w przedsiebiorstwach nalezy miedzy inny-
mi rozrachunek gospodarczy. Zadanie to przy-
padnie takze przedsiebiorstwu PKP. W przed-
siebiorstwie tym komdérki najnizszego szczebla,
tzw. jednostki stuzbowe, gospodarujg milio-
nowymi sumami, nie majgc pewnosci, czy wy-
datkowane sumy odpowiadajg wartosci wypro-
dukowanych ustug.

Dotychczasowy rachunek kosztow wiasnych
obejmowal wyniki z dziatalnosci calej sieci
PKP, a nie wykazywat wynikéw gospodarki je-
dnostek stuzbowych. Ne ulega watpliwosci, ze
rozrachunek gospodarczy, w jednostkach stuz-
bowych, spowoduje znaczne obnizenie kosztow
wiasnych, gdyz kierownik danej jednostki stuz-
bowej posiada¢ bedzie dokfadny i systematycz-
ny materiat, ktéry z miejsca pozwoli na zorien-
towanie sie, jakie rezerwy mozna jeszcze wyko-
rzysta¢ i jakie marnotrawstwo zlikwidowac.

Dopiero po zebraniu pierwszych wynikow
z rozrachunku gospodarczego, mozna bedzie
ustali¢ plany kosztéw wiasnych. Elementy pla-
nu kosztow wiasnych i rozrachunku gospodar-
czego powinny by¢ uwzglednione przy plano-
waniu pracy stacji, parowozowni, odcinka dro-
gowe?(o itp. L .

W Kkolejnictwie zakorzenito sie ogdlne mnie-
manie, jakoby, w nizszych komérkach organiza-
cyjnych obliczenie kosztow wtasnych sposoba-
mi praktykowanymi w przemysle, metodg bu-
chalteryjng, lub za pomocg oddzielnej rachun-
kowosci, bylo niemozliwe. Po wnikliwym za-
stanowieniu sie mozna doj$¢ do przekonania, ze
zasady ksiegowosci i rachunkowosci kosztéw
wlasnych, stosowane w przemysle mozna prze-
ksztaici¢ i nagig¢ do potrzeb przedsiebiorstwa
kolejowego. W ten sposob udalo- sie ostatnio
skonstruowacé jednolity plan kont PKP. Przed-
siebiorstwo przemystowe jest wprawdzie zam-
knietg w terenie jednostka, kolej natomiast pro-
dukuje swe ustugi nie tylko na miejscu w swych
placéwkach, lecz takze przebiegiem pociggow'
z jednej placéwki do drugiej. Dodac¢ trzeba do
tych trudnosci wielkos¢ obszaru zajetego przez
placowki i tory kolejowe.

Jak w rachunkowosci kosztow wiasnych
przemystu, tak i w przedsiebiorstwie kolejo-
wym koszty powinny by¢ grupowane wedug:

a) rodzajow kosztow,
b) miejsc powstawania kosztéw,
¢) nosnikow kosztéw (Swiadczany).

Grupowanie to umozliwi uchwycenie kosz-
tbw w najmniejszych nawet komérkach orga-
nizacyjnych i zbieranie wynikéw do najwiek-
szego szczebla organizacji wzwyz.

Podstawowg role odgrywajg rodzaje kosztow,
ktére tez wykazuje ksiegowos¢ finansowa.
Wszystkie rodzaje kosztow ujete sg w ,Jedno-
litym Planie Kont“.

Jako najwazniejsze odrOznia sie nastepujgce
rodzaje kosztow:
a& wynagrodzenie za prace,
b) koszty podrézy i diety,
¢) koszty umundurowania,
d) koszty materiatow,
e) koszty utrzymania i wymiany inwenta-
rza.

Dla uproszczenia rachunkowosci koszty mo-
zna scali¢ w dwie gtéwne grupy:

a) koszty osobowe,

b) koszty rzeczowe.

Miejsca powstawania kosztéw ,Jednolity
Plan Kont PKP* przewiduje w klasie 5, gdzie
wymienione sg poszczegllne stuzby. Zgodnie
z tym podzialem jednostki stuzbowe powinny
prowadzi¢ oddzielng rachunkowos¢ kosztow
wilasnych kazdej stuzby.

W ksiegowosci przemystowej przenosi sie
wszystkie koszty powstate przy produkcji na
tzw. nosniki kosztow tj. na poszczegdlne pro-
dukty, poétfabrykaty i roboty w toku.

W przedsiebiorstwie  kolejowym lancuch
ogniw kosztow, skladajgcych sie na jednostke
ustug wyprodukowanych, jest nieco wydtuzony.
Ustugi przy przewiezieniu pasazera rozpoczy-
najg sie np. w kasie biletowej przy wykupie-
niu biletu, w parowozowni przy przygotowaniu
parowozu do jazdy, na stacji przy formowaniu
pociagu itd. Ustluga skoriczona jest dopiero
w miejscu zakonczenia podrézy lub przewozu
przesyiki. Koszty poszczegolnych ogniw ustug
powinny by¢ grupowane wedtug gtownych ro-
dzajow skonczonych ustug tzw. nosnikéw kosz-
téw, a mianowicie wedtug:

a) ruchu osobowego,

b) ruchu towarowego,

c) inwestycji i remontow kapitalnych,

d) dziatalnosci pozaeksploatacyjne;.

Przy grupowaniu kosztéw réznych ustug na
ruch osobowy i towarowy powinny by¢ stoso-
wane klucze podziatu ustalone z gory i zrewi-
dowane w odpowiednich okresach. Takie kosz-
ty, jak powstale przy sprzedazy biletéw, zalicza
sie calkowicie na ruch osobowy, natomiast ko-
szty przygotowania parowozow do jazdy dzieli
sie wedlug przeznaczenia parowozow na ruch
osobowy lub towarowy. Koszty niektorych
ogniw ustug powinny by¢ podzielone procento-
wo na ruch osobowy i towarowy wedtug ilosci
pociggdbw' w danym rodzaju ruchu istniejgcego
w miejscu powstawania kosztéw. Co do podzia-
tu kosztow stuzby drogowej za biezace utrzy-
manie toréw na ruch osobowy i towarowy ist-
niejg rézne zdania, a mianowicie:

a) koszty nalezaloby podzieli¢ procentowo
wedtug ilosci brutto-tono-km pociggéw
osobowych i towarowych, wykonanych
na danym szlaku,
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b) brutto-tono-km pociggébw osobowych
nalezatoby zwiekszy¢ odpowiednio do
szybkosci pociagéw; to samo odnosi sie
do pociggéw towarowych pospiesznych,

C) wystarczy procentowy podziat Kosztéw
wedlug ciezaru pociggéw danego rodza-
ju ruchu, istniejgcego na danym szlaku
z uwzglednieniem  ponadprzecietnej
szybkosci pociggéw.

Doktadnos¢ podziatu kosztéw na ruch osobo-
wy i towarowy nie bedzie zawsze zupetna. Stu-
procentowej doktadnosci nie wykazuje takze
rachunkowos¢ przemystowa. Przez czeste okre-
sowe rewizje kosztow mozna polepszy¢ do-
kladno$¢ podzialu kosztéw. Drobna niedokiad-
nos¢ w podziale kosztéw nie powinna by¢ po-
wodem do zarzucenia catoSci obliczania kosz-
tow wiasnych na dolnym szczeblu organizacji
przedsiebiorstwa.

Kazda jednostka stuzbowa powinna wyka-
za€ koszty zgrupowane wedlug z goéry ustalo-
nych ogniw ustug, nalezgcych do zakresu dzia-
tania danej stuzby. Tak stacja wykaze np. na-
stepujace ogniwa ustug w zakresie stuzby han-
dlowej:
| w ruchu osobowym:

a) sprzedaz biletow,

b) odprawa nadanych przesytek bagazo-
wych i ekspresowych,

c) odprawa nadeszitych przesytek bagazo-
wych i ekspresowych,

d) przetadunek przesytek bagazowych i ek-
spresowych,

€) narzut kosztow administracji i
kosztéw ogdlnych.

Il w ruchu towarowym:
a) odprawa nadanych przesylek drobnych,
b) odprawa nadanych przesylek wagono-

innych

wych,

c) odprawa nadesztych przesylek drob-
nych,

d) odprawa nadeszitych przesylek wagono-
wych,

€) przeladunek przesytek drobnych,

f) przetadunek przesytek wagonowych,

g) narzut kosztéw administracji i innych
kosztéw ogolnych.

Ogniwa ustug powinny by¢ obcigzone koszta-
mi osobowymi i rzeczowymi, ktére przypadaja
na dany zesp6t pracy. W jednostkach stuzbo-
wych o mniejszym zakresie dziatania nie zacho-
dzi potrzeba tworzenia wszystkich zespotow
pracy; czesto tez jeden pracownik wykonuje
prace w roznych zespotach. W takich przypad-
kach dzieli sie zuzyte pracogodziny wedtug
rzeczywiscie przepracowanych godzin przy po-
szczegoblnych ogniwach ustug, albo wedtug
z géry ustalonego klucza.

W celu ustalenia przecietnych kosztéw nale-
zy przewidzie¢ jednostke miary dla kazdego
ogniwa ustug np. sztuka, tona.

llos¢ ustug kazdego ogniwa powinna by¢ zgo-
dna z ksiegami i dowodami, ktére prowadzi da-
na jednostka stuzbowa. Na koszty osobowe
skladajg sie Swiadczenia gotowkowe i rzeczowe

przeznaczone dla pracownikéw. Koszty te po-
winny byc¢ ciggle rejestrowane w jednostkach
stuzbowych na kartach kontowych oddzielnie
dla kazdego pracownika na podstawie dowodow
kasowych i magazynowych Ilub réwnoznacz-
nych zawiadomien.

Rejestracja kosztow osobowych umozliwi ze-
stawienie ich w ten sposob, aby obliczy¢ ogding
ich sume oraz przecietng przypadajaca na jed-
nostke ogniwa ustug i na jedng pracogodzine.
Obliczone przecietne koszty na jednostke ogni-
wa stanowig podstawe kontroli przy porowny-
waniu z kosztami obliczonymi w innych jedno-
stkach stuzbowych, ktére pracujg w podobnych
warunkach. Podsumowujgc koszty wszystkich
ogniw danej jednostki stuzbowej, otrzymuje sie
koszty osobowe ruchu osobowego lub towaro-
wego. Do kosztéw zuzytych materiatéw zalicza
sie koszty za materialy wydane bezposrednio do
zuzycia, a nie koszty zapaséw zmagazynowa-
nych w jednostce stuzbowej, ktéra oblicza kosz-
ty ustug. Ceny materiatbw powinny by¢ uwi-
docznione w dowodach albo przez magazyn,
albo przez jednostke otrzymujgca materiat, na
podstawie cennika.

Podobne warunki zachodzg przy obliczaniu
kosztow utrzymania i wymiany narzedzi i drob-
nego inwentarza z krotkoterminowg uzywalno-
scia.

Koszty osobowe, materialowe i inwentarzo-
we daja tgczna sume kosztéw bezposrednich za
ustugi wyprodukowane w danej jednostce stuz-
bowej w ruchu osobowym, Ilub towarowym.
Przeliczanie tgcznej ilosci i kosztow ustug jed-
nostki stuzbowej na osobo-kilometry lub tono -
kilometry bytoby nieprawidlowe, gdyz prace
wykonane przez jednostke stuzbowg nie odno-
szg sie bezposrednio do ciezaru i do dlugosci
transportu. Dopiero zestawienie ustug i kosztow
jednostek stuzbowych, zajetych przy rozpocze-
ciu, przebiegu i zakonczeniu transportow, mo-
ze ustali¢ w globalnych sumach ciezar, diugos¢
i koszty transportu. Inaczej przedstawia sie to
obliczenie w ZSRR, gdzie stacje styczne dy-
rekcyj stanowig punkty zdawczo - odbiorcze,
czyli punkty rozpoczecia i zakohczenia trans-
portu w rozumieniu pracy Kkolei.

Przecietne koszty powstate w jednostce stuz-
bowej odnosi¢ sie moga tylko do poszczegdl-
nych ogniw ustug. Na podstawie tych przeciet-
nych mozliwa jest kontrola wydajnosci w po-
szczegoblnych jednostkach stuzbowych, pracuja-
cych w analogicznych warunkach. Miejscowa
kontrole przeprowadza¢ moze jednostka stuzbo-
wa przez poréwnanie przecietnej kosztéw za
jednostke ogniwa ustug z ceng planowang, wy-
znaczong przez dyrekcje okregowa. Ceny te dy-
rekcja moze okreslic wedlug wynikow poda-
nych w wyzej opisany sposéb w pierwszych
3 miesigcach prowadzenia rachunkowosci kosz-
tédw wiasnych i po przeprowadzeniu odpowied-
nich badan, uwzgledniajgc warunki techniczne
kazdej jednostki stuzbowej. Ceny planowane
nie moga spowodowac przekroczenia wydatkow
zezwolonych budzetowo. Rdéznica miedzy ceng
rzeczywistg (przecietna kosztow jednostki ogni-



wa) a ceng planowang stanowi strate lub nad-
wyzke w gospodarce jednostki stuzbowej w za-
kresie ogniwa ustug.

Ze stosunku procentowego kosztow rzeczywi-
stych do kosztéw planowanych oblicza sie
wspotczynnik  wydajnosci  gospodarczej od-
dzielnie dla ruchu osobowego i ruchu towaro-
wego danej jednostki stuzbowej.

Przed obliczeniem wspdiczynnika wydajnos-
ci powinien by¢ do kosztéw ustug wigczony na-
rzut kosztow administracji i innych kosztow
ogélnych. Koszty administracji dzielitoby sie
zasadniczo na ruch osobowy, ruch towarowy,
inwestycje, kapitalne remonty i dziatalnos¢ po-
zaoperacyjng procentowo wedtug ilosci godzin
pracy, przypadajacej na wymienione nosniki
kosztow (ustugi, produkty lub obiekty). Narzu-
ty kosztow wyzszych szczebli organizacji admi-
nistracyjnej podawatoby sie okresowo lub rocz-
nie w przecietnej kwocie przypadajacej na je-
dnego zatrudnionego pracownika.

Wszystkie jednostki stuzbowe powinny ra-
chunki kosztéw wiasnych, opracowane jak po-
dano wyzej, wysta¢ do swych przetozonych od-
dziatbw.  Oddzialy sporzadzityby rachunki
zbiorcze z wykazaniem kosztéw rzeczywistych
i planowanych dla ruchu osobowego, towaro-
wego, inwestycji, kapitalnych remontéw i dzia-
talnosci pozaoperacyjnej. Organy kontrolne od-
dziatobw wykorzystatyby wyniki rachunkéw
przy przeprowadzaniu rewizji w jednostkach
stuzbowych.

Globalne sumy wydatkéw powinny by¢ zgo-
dne z sumami zaksiegowanymi przez oddziat.
Poniewaz rachunek kosztow zawiera tylko zu-
zyte materialy, jednostki stuzbowe powinny
w oddzielnym zatgczniku zestawi¢ ilos¢ i war-
tos¢ dostarczonych materiatbw zgodnie z faktu-
rami i dowodami dostawcow i magazyndw.

Oddzialy zanalizujg réznice miedzy koszta-
mi rzeczywistymi i kosztami planowanymi
i przeslag swe uwagi wraz z zestawieniem zbior-
czym i rachunkami kosztow jednostek stuzbo-
wych do przetozonych wydziatbw DOKP.

Poszczegline wydzialy sporzadza po przea-
nalizowaniu wynikoéw wszystkich oddziatow
zestawienie okregowe, ktdre uzgodnig z Biurem
Finansowym DOKP, a Biuro Planowania ze-
stawi wyniki wszystkich stuzb okregu dyrek-
cyjnego. Koszty administracji oddziatow i dy-
rekcji powinny znalez¢ pokrycie w narzutach
wykazanych przez jednostki stuzbowe.

Ro6znice miedzy kosztami planowanymi i rze-
czywistymi wydzialy powinny zbada¢ i przed-
stawi¢ odpowiednie wnioski. Biuro Planowania
przedstawia wyniki tych badan oraz zestawie-
nia i rachunki kosztow wlasnych do Biura
Ekonomicznego Dyrekcji Generalnej KP.

Biuro Ekonomiczne DGKP zestawia wyni-
ki wszystkich dyrekcyj okregowych wedtug
no$nikow kosztéw oraz na oddzielnych arku-
szach dla kazdego rodzaju stuzby wyniki
wszystkich dyrekcyj wedlug kosztéw rzeczy-
wistych i planowanych, przypadajgce przeciet-
nie na jednostke ogniw ustug.

Do gtdbwnego zestawienia nos$nikow kosztow
dolicza sie odpisy amortyzacyjne, podatki i in-
ne wydatki ogdlne, nie wykazane w zestawie-
niach dyrekcyjnych.

Na podstawie tych zestawien DGKP prze-
prowadzi odpowiednie badania poréwnawcze
i analityczne. Wyniki tych badan i wynikajace
z tego tytutu konsekwencje DGKP przedsta-
wi Ministerstwu Komunikacji, Departamento-
wi Ekonomicznemu i Departamentowi Plano-
wania.

Biuro Ekonomiczne DGKP obliczy koszty
wlasne wedlug pasazero-km, tono-km, pociggo-
km, osio-km, brutto-tono-km, pasazero-km itd
Z otrzymanych wynikOéw sporzadzi sie odpo-
wiednie zestawienie do uzytku wszystkich
stuzb i Ministerstwa Komunikacji.

Jednostki stuzbowe powinny na podstawie
kosztéw przypadajgcych na poszczegdlne ogni-
wa ustug przeprowadzi¢ wspoétzawodnictwo ze-
spotowe i miedzyjednostkowe. Mozliwe jest
takze  wspoizawodnictwo  miedzyoddzialowe
i miedzydyrekcyjne.

Pomysty racjonalizatorskie znajdg natych-
miast po ich wprowadzeniu odbicie w rachun-
kach kosztow witasnych. Racjonalizatorzy i kon-
trolerzy znajdg w wynikach kosztéw wiasnych
ukrywane dotgd rezerwy osobowe, materialowe
i inwentarzowe.

Z rachunkow kosztow wilasnych okaze sie,
czy remanenty sg usprawiedliwione i normaty-
wy obrotowe w materiatach, narzedziach i in-
wentarzu realne.

Plany oszczednosciowe beda mogly by¢ zna-
cznie pogtebione.

Rozrachunek gospodarczy znajdzie swéj wy-
raz w cenach planowanych i rzeczywistych.
Wydatki dyrekcyj okregowych ograniczone sg
sumami budzetowymi. Zbilansowanie wydat-
kéw eksploatacyjnych nie moze by¢ przepro-
wadzone przeciwstawieniem wplywow, gdyz
wplywy za przewo6z zarachowuje w ruchu pasa-
zerskim dyrekcja wyjazdu, a w ruchu towaro-
wym dyrekcja nadejscia przesylek. Przeciwwa-
ga wydatkéw (wedlug cen rzeczywistych) po-
winno by¢ -wyréwnanie wedtug cen planowa-
nych.

Straty lub nadwyzki zbierze wiasciwy bank
na rachunku wyréwnawczym, dyrekcja okre-
gowa nie moze dysponowac pobranymi wply-
wami. Rozliczanie wplywoéw na dyrekcje wed-
tug pasazero- i tono-km albo pociggo- lub osio-
km bytoby wysoce niesprawiedliwe dla niekt6-
rych dyrekcyj okregowych, poniewaz przebiegi
wyrazone w tej lub innej postaci nie pokrywa-
ja sie z wykonang pracg na poszczegoélnych od-
cinkach lub liniach w obrebie danych dyrekcji
okregowych. Prace rozliczeniowe wedtug prze-
biegdw bylyby bardzo ucigzliwe i w wysokim
stopniu niedoktadne.

Wytyczne podane wyzej w zakresie rachun-
kowosci kosztéw wilasnych nie trudno bedzie
uja¢ w ramy instrukcji, ktérg mozna wprowa-
dzi¢ w zycie z dniem 1.1.1951 r.
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Dla wiekszych jednostek stuzbowych przewi-
dzie¢ nalezatoby osobnych pracownikéw zazna-
jomionych z rozrachunkiem gospodarczym.
Ogodlnie biorgc zwieksza sie koszty adnrnistra-
cji mniej wiecej w takim stopniu, w jakim ob-
cigzone sg przedsiebiorstwa przemystowe ra-
chunkowoscig kosztéw wiasnych. Wiadomo po-
wszechnie, ze obcigzenie tego rodzaju znajduje

Inz. JERZY WYRZYKOWSKI-

PRZYCZYNKI

wielorakie pokrycie w korzySciach wynikalg-
cych z poznania kosztow witasnych. Korzysci te
ujawniag sie nie tylko w rozchodach, lecz takze
w dochodach przedsiebiorstwa poprzez dokfad-
niej ustalone optaty za poszczegoélne ustugi lub
przewozy oraz w inwestyciach, gdv rozrachu-
nek gospodarczy doprowadzi do naibardziei in-
tensywnego wykorzystania parowozéw, wago-
néw, maszyn i innych urzadzen technicznych.

DO ZAGADNIENIA PLANOWANIA

PRZEWOZOW

Po uwolnieniu ziem polskich przez Armie Ra-
dziecka i Wojsko Polskie od najazdu hitlerow-
skiego, staneto przed Panstwem Polskim wiel-
kie zadanie odbudowy zycia spotecznego i go-
spodarczego. Aby mozna bylo te zadania wy-
kona¢, aby mozna byto odbudowywac¢ prze-
myst, zniszczone miasta, wsie, stworzy¢ nalezy-
tg organizacje panstwowa, zaspokoi¢ ludnos¢
w najniezbedniejsze Srodki zywnosciowe — ko-
nieczna byla planowa odbudowa transportu.

Dalej, ze wzgledu na to, ze pomiedzy rozwo-
jem gospodarczym a rozwojem komunikacji
istnieje Scista wspotzaleznos¢, a ponadto ze
wzgledu na ujecie rozwoju gospodarki narodo-
wej w pewne ramy i plany, stalo sie koniecz-
ne takze ujecie planami odbudowy komuni-
kacji oraz planowe wykonywanie zadah prze-
wozowych.

Sprawa planowego rozwoju komunikacji i pla-
nowych przewozow byta juz poruszana w pierw-
szych dziesigtkach XTX wieku przez réznych
ekonomistéw np. w Niemczech przez Liszta
i Saxa. Jednak odnosita sie ona przewaznie do
planéw kolei zelaznej i kanatéw, a nie do catego
systemu komunikacyjnego. Dopiero w ostatnich
latach przedwojennych, na skutek nieograniczo-
nego liberalizmu gospodarczego, bezplanowej
gospodarki komunikacyjnej i dzikiej konku-
rencji. co spowodowato nadpodaz ustug przewo-
zowych, a z nia, zjawiajgce sie kryzysy trans-
portowe, wylonita sie konieczno$¢ planowego
i tacznego traktowania catego systemu komuni-
kacyjnego. Konieczno$¢ ta pojawita sie przede
wszystkim we Francji i Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki P6in. We Francji sprawe te oma-
wiano w Izbie Deputowanych, gdzie wysuwano
mysl, aby eksploatacji wszystkich Srodkéw
transportowych dokonywaé na zasadzie plano-
wej wspotpracy i pod kontrolg panstwa.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Phi.
utworzono osobny zwigzek, ktory koordynowat
prace wszystkich komunikacji; w r. 1930 An-
gielska Partia Pracy zadata wprowadzenia spo-
tecznego planowania transportu jako catosci,
obejmujacego przewozy kolejowe, kotowe, kana-
towe, rzeczne, porty, przystanie i komunikacje
powietrzng.

Na podstawie powyzszych zadan oraz ze
wzgledu na wspdizaleznos¢ jaka istnieje pomie-
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dzy rozwojem komunikacji, a rozwojem prze-
mystu, rolnictwa i handlu, postepem organiza-
cyjnym i technicznym, zwiekszaniem sie zdolno-
sci wytwoérczych S chitonnosci rynku spozycia
a w nastepstwie tego wzrostem sity i znaczenia
gospodarczego i politycznego panstwa i komu-
nikacji jako dobra ogdlnego, dochodzimy do
koniecznosci jednolitego i tgcznego traktowa-
nia wszystkich rodzai komunikacji w polity-
ce i planowaniu komunikacyjnym.

Plany przewozowe muszag by¢ ze soba zgrane,
zharmonizowane, musza zaspokaja¢ -wymaga-
nia planowej gospodarki spolecznej. Aby osia-
gnela ona jak najlepsze i najwieksze wyniki

ekonomiczne, wszystkie rodzaje transportu
muszg by¢ objete jednym planem komuni-
kacyjnym. Opierajgc sie na jednym pla-

nie komunikacyjnym, opracowujgc plany prze-
wozowe dla poszczegdlnych rodzajow transpor-
tu i harmonizujgc te plany ze sobg, zahamuje
sie rywalizacje i anarchie w dziedzinie prze-
wozdéw oraz uniknie sie nadpodazy ustug, a po-
nadto osiggnie sie optymalne korzysci i wyniki.

Dzieki planowej pracy transportu, ktéra na
poczatku, trzeba to sobie wyraZnie powiedziec,
nie byla nalezycie zorganizowana i doskonata,
wykonalismy jednak zadania stawiane trans-
portowi, wykonaliSmy zwyciesko plan trzyletni
i rozpoczeliSmy Plan 6-letni. Gdy dzisiaj z per-
spektywy 5-ciu lat patrzymy w przesztosc i po-
rownujemy prace transportu obecng z pracag
transportu 1945 r. czv r. 1946, musimy zupetnie
obiektywnie stwierdzi¢ — odrzucajgc wszelkie
momenty emocjonalne — ze praca ta ulegta
znacznej poprawie, ze transport zdat egzamin,
postawione zadania wykonai, nie zahamowat
odbudowy i rozbudowy.

Zadania te jednak byly wykonane duzvm
kosztem, czesto z zaniechaniem planowosci,
przez stosowanie najprostszej metody powiek-
szania taboru kolejowego czy samochodowego,
co mogtoby doprowadzi¢ do przeinwestowania.
Btad ten jednak dos¢ szybko zostat odkryty;
w obecnym planie przewozowym 6-letnim, po
uwzglednieniu mozliwie wszystkich potrzeb
i elementow wpivwajacvch na zapotrzebowanie
transportowe, okreslono z jednej strony wiel-
kos¢ pracy transportu (osob i osobo-km oraz
ton i tono-km), z drugiej zas strony wzrost ito-



Sci taboru. Wzrost taboru jest znacznie mniej-
szy niz wzrost przewozéw kolejowych lub samo-
chodowych. Réznica ta zostanie pokryta dobrze
opracowanymi planami przewozowymi, uspraw-
nieniami eksploatacyjnymi, lepszym wykorzy-
staniem urzadzen transportowych, stosowa-
niem wspoizawodnictwa i racjonalizacji pracy.

Aby jednak te réznice w catosci wypehié, na-
sze plany przewozowe muszg by¢ celowo i traf-
nie dobrane, nastepnie korygowane i konse-
kwentnie realizowane. Posiadanie trafnie opra-
cowanych planéw przewozowych dla poszcze-
gOllnych rodzajow taboru oraz nastepnie kory-
gowanie ich przez rozbijanie tych planéw na
krotkie okresy czasu, ma szczegolnie doniosta
role przy wykonywaniu biezacych zadan, bo-
wiem w naszej, socjalistycznej gospodarce, gdy
moment celowosci i racjonalnosci gospodarczej
musi by¢ decydujagcym — nie wolno utrzymy-
wa¢ w pogotowiu Srodkéw transportowych
w oczekiwaniu na prace. Trzymanie w rezerwie
wiekszej ilosci srodkéw transportowych, ocze-
kujgcych na prace, w naszych warunkach —
musi by¢ traktowane, jako marnotrawstwo. Mo-
ment ten nie zjawi sie, gdy ma sie realne plany
przewozowe, rozbite na krétkie okresy czasu,
np- miesieczne okreslajgce mase i rodzaj towa-
réw, wtedy zadania przewozowe bedg wykony-
wane biezaco bez potrzeby wiekszych rezerw.
Plany przewozowe musza w granicach swoich
mozliwosci réwnomiernie rozklada¢ mase prze-
Wwo0zowg na poszczegllne miesigce, aby wyrow-
nac jesienne szczyty. W planie przewozowym ko-
lei na rok obecny, przewiduje sie wysokos¢
szczytow w granicach 8°/0 — 10°0, gdy jeszcze
W r. 1948 przekraczaly one 22°/o-

Jednak przy najsprawniejszej pracy trans-
portu i najlepszych planach przewozowych —
wykonanie zadan zalezy w znacznym stopniu
od ustugobiorcow.

Opracowywanie planéw przewozowych

Wyniki kazdej pracy zaleza, w bardzo duzym
stopniu, od wiasciwego zorganizowania pracy
oraz od kierowania pracg i jej wykonania.
W mys$l naukowej organizacji pracy, chcac
osiggng¢ nalezyte i wiasciwe jej wyniki, nalezy
stosowa¢ sie do nastepujacych wskazan: wy-
tkng¢ sobie jasno okreslony cel, wybra¢ odpo-
wiednie $rodki i drogi wiodace do jego osiag-
niecia, — wykona¢ zamierzone zadania; —
przeanalizowa¢ wykonanie; — wyciggna¢ wias-
ciwe wnioski.

Przy opracowywaniu planu przewozowego na-
lezy ustali¢ przede wszystkim okres czasu, na
ktdry jest on tworzony. Najczesciej za podstawe
przyjmuje sie okres 1-go roku, nieraz bierzemy
diuzsze okresy czasu 3, 4, 5, 6, lat, opierajac
sie na planach ogdlno-gospodarczych.

Opracowywanie planu przewozowego musi
opiera¢ sie na doktadnej i gruntownej znajomo-
Sci stosunkéw gospodarczych, spotecznych, kul-
turalnych, a takze politycznych oraz znajomo-
Sci ksztattowania sie potrzeb transportowych.
Opierajgc sie na wzglednych i niescistych da-

nych, mozna popetni¢ btad zatracajgc obiektyw-
ng ocene przysziosci, ujetej w planie przewozo-
wym.

Temu subiektywizmowi i btednej intuicji
w ocenianiu przysziego ksztaltowania sie prze-
wozbéw nalezy przeciwstawi¢ obiektywizm liczb
statystycznych, gruntowne badania i dalekosie-
zng znajomos$¢ przyczyn i czynnikdéw, wplywa-
jacych na takie lub inne ksztaltowanie sie linii
rozwojowej przewozow.

W planach przewozowych nalezy uwzglednié
przewozy osobowe, rozbijajgc je na ruch da-
lekobiezny i podmiejski oraz nieraz miejscowy.
Nalezy takze przewidzie¢ ilosci pasazeréw z po-
dzialem na poszczegdlne klasy. (Podziat ten nie
znajdzie zastosowania we wszystkich rodzajach
komunikacji). Przy okreslaniu przewozéw o0so-
bowych opieramy sie na ilosci przejazdéw przy-
padajgcych na 1 mieszkanca oraz na danych
Swiadczacych o rozwoju zycia gospodarczego,
spotecznego i kulturalnego danego panstwa,
przy obliczaniu za$ osobo-km na sredniej odle-
gtosci przejazdu jednego podréznego.

W planach przewozowych towarowych nalezy
uwzgledni¢ przewdz przesylek bagazowych, eks-
presowych, pospiesznych oraz zwyczajnych.
Przew6z przesylek zwyczajnych nalezy zréz-
niczkowa¢ na przewozy wewnatrz kraju, prze-
wozy eksportowe droga lagdowag i wodng oraz
na przewozy tranzytowe.

Majgc ustalone iloSci przewozow, przechodzi
sie do opracowywania planu pracy ruchowej
i planu pracy taboru oraz jego ilosci i jakosci.

Nastepnym zagadnieniem jest opracowywanie
planu finansowo-gospodarczego dochodéw i roz-
chodow eksploatacji. Plan ten powinien
uwzglednia¢ po stronie dochodow wplywy
z przewozow, po stronie za$ rozchodéw koszty
zwigzane z wykonywaniem przewozéw. Wazng
sprawa przy opracowywaniu planu finansowo-
gospodarczego jest dostateczna elastycznosc
w dysponowaniu wydatkami zaleznymi od ru-
chu. Konieczne to jest do zachowania réwnowa-
gi gospodarczej w czasie ekspolatacji, ze wzgle-
du na zmienno$¢ dochoddw i mozliwos¢ regulo-
wania rozchodoéw w zaleznosci od spadku i wzro-
stu dochoddéw. Granice wydatkéw, przewidziane
w planie, moga by¢ przekroczone przy nieprze-
widzianym wzroscie przewozow,, i ha odwrot
moga by¢ zmniejszane ze zmniejszaniem sie
pracy ruchowej. Ta elastyczno$¢ i ptynnosé
chroni poszczegollne przedsiebiorstwa trans-
portowe od strat i zabezpiecza zachowanie wia-
Sciwego stosunku miedzy strong dochodoéw i roz-
choddw.

Majgc opracowane wymienione uprzednio pla-
ny oraz plan zatrudnienia i ilosci personelu,
nalezy wykonywac¢ plan przewozéw, zwracajac
przy tym baczng uwage na jego realno$¢ oraz
na wszelkie momenty podwazajgce ten plan,
ktore moga go czyni¢ nieaktualnym. W miare
moznosci nalezy dazy¢ do korygowania go przez
natychmiastowe zarzgdzenia i decyzje, co w
koncowym efekcie powinno da¢ wykonanie
przedstawionych zadan, lub ich przekroczenie.



Biezgca kontrola wykonywania planéw umoz-
liwia wykrywanie rozbieznosci pomiedzy rze-
czywiscie osigganymi wynikami a zaplanowa-
nymi. Aby kontrola byta wilasciwa i skuteczna
powinna opierac sie na Scistych danych, ilustru-
jacych w sposdb staly sam proces pracy, tj.
ilos¢ zapotrzebowan na przewozy, ilos¢ wyko-
nywanych przewozow, wplywy, wydatki —
wszystko w oparciu o zaplanowane dane.

Aby mozna byto tak kontrolowa¢ wykonywa-
nie planéw przewozowych, sprawozdawczosé
musi dziata¢ sprawnie, dajgc petne i prawdziwe
dane. " dIfi

Po wykonaniu planu, w mys$| zasad naukowej
organizacji pracy, nalezy dokladnie przeanali-
zowac i, skontrolowac jego wykonanie i wyniki,
a nastepnie wyciagna¢ odpowiednie wnioski,
ktérymi nalezy postugiwaé sie przy opracowy-
waniu nastepnych planéw.

Koordynacja przewozéw

Uprzednio méwitem o koniecznosci ogarnie-
cia wszystkich gatezi transportu jednym pla-
nem komunikacyjnym, ze wzgledu na ogrom
zadan, stojgcych przed transportem. Z tego po-
stulatu wynika potrzeba wilasciwego podziatu
pracy pomiedzy oddzielne komunikacje, koniecz-
no$¢ racjonalnej wspotpracy pomiedzy koleja-
mi normalnotorowymi i waskotorowymi a ko-
munikacjg samochodowg i zeglugg $rodlgdowag
w zakresie przewozu 0séb i towaréw oraz koor-
dynowanie eksploatacji tych Srodkow przewo-
zu w celu jak najekonomiczniejszego zaspokoje-
nia potrzeb przewozowych.

Pomijam milczeniem sprawe lotnictwa, ktore
jako $rodek transportu towaréw i oséb we-
whnatrz panstwa, na odlegtosSciach krotkich, ze
wzgledu na niepomiernie wysokie koszty nale-
zy uznac jako raczej niewskazany z punktu wi-
dzenia finansowo-gospodarczego.

Warto jednak zaznaczyé, ze w panstwach
0 duzych obszarach oraz w odniesieniu do ze-
glugi morskiej lotnictwo stato sie groznym kon-
kurentem. Dzieki swym walorom technicznym,
dzieki szybkosci pobito ono zegluge morskg i sie-
ga dalej po przewozy osobowe na dtuzszych od-
legtosciach.

Po wyeliminowaniu z przewozéw osobowych
lotnictwa, przejde do okreSlenia zakresu pracy
przewozowej w ruchu osobowym kolei i samo-
chodéw- Opierajac sie na kosztach wihasnych
przewozow autobusowych ktére po przekrocze-
niu granicy 40 km sg wyzsze od kosztéw wias-
nych kolei, nalezy postugiwa¢ sie w przewozeniu
pasazeréw samochodami w miare moznosci tyl-
ko w tych granicach. Komunikacji samochodo-
wej nalezy przydzieli¢ obstuge ruchu osobowe-
go, podmiejskiego, dowo6z podrdéznych do stacii
kolejowych oraz potgczenie osrodkéw pozbawio-
nych w ogdéle komunikacji kolejowej z innymi
osrodkami lub z kolejg. Jednak ze wzgledu na
masowo$¢ ruchu podmiejskiego, ktérego komu-
nikacja samochodowa w calosci ogarngé nie
zdota, wiekszo$¢ przewozow podmiejskich po-
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winna pozosta¢ w reku kolei, ktdra stosujac
trakcje elektryczng i spalinowg moze fatwiej
zadania te wykonac.

Zagadnienie wplecenia do przewozOw osobo-
wych komunikacji rzecznej nie daje nadziei na
powazny jej udziat, ze wzgledu na powolnos¢
jazdy z jednej strony, z drugiej za$ strony ze
wzgledu na swg sztywnag, niezmienng trase.

Przechodzac do podziatlu przewozow towardw
pomiedzy poszczegdlne srodki transportowe, mo-
zemy z miejsca wyeliminowac lotnictwo, ktére
moze bra¢ udziat w przewozie towarow, ale je-
dynie tylko w wyjatkowych i sporadycznych
wypadkach np. przy przewozie lekarstw w cza-
sie epidemii.

W Polsce podziat przewozéw pomiedzy kole-
ja, zegluga srédladowg i samochodami ksztatto-
wat sie nastepujgco-

W roku 1929 na kolej przypadato 98,6%
ogétu przewozow, na zegluge $rédladowg 1,2%,
na samochody 0,2% — we Francji natomiast
samochody przewozily 7,8%, zegluga $rodlgdo-
wa 11,5%, a koleje 70,7%.

W r. 1938 w Polsce nastgpit nieznaczny
wzrost przewozow samochodami o 0,2% — czy-
li przewozono 0,4%, pozostaly stosunek nie ulegt
zmianie. We Francji zas samochody przewozi-
ty juz 20,4% ogolnych przewozow. Widzimy
stad, ze komunikacja samochodowa i zegluga
braty u nas bardzo nieznaczny udzial w prze-
wozach. Stosunek ten ulegt obecnie zmianie na
korzys¢ ostatnich dwoch Srodkéw transporto-
wych, ale w niedostatecznym jeszcze stopniu.

Komunikacja samochodowa moze przyjgc tyl-
ko te towary, ktdre mogg optaca¢ wyzsze staw-
ki przewozowe, ze wzgledu na wysokie koszty
wlasne samochodu. Ze wzgledu na niekorzyst-
ny stosunek kosztéw wiasnych samochoddéw
do kosztéw przewozu kolejg na diugich odlegto-
Sciach, wskazane by byto uzywa¢ samo-
chodéw do przewozu towaréw na odlegtosciach
do 100 km. Nalezy przeznaczy¢ im role dowozu
i odwozu od kolei i z kolei, ruch za$ dalekobiez-
ny pozostawic¢ kolei.

Nalezy takze wspomnie¢ o wiasciwym wyko-
korzystaniu samochodu do przewozu towardw
bez udziatu kolei, do przewozéw tzw- ,od drzwi
do drzwi“. W tym przypadku przewdz samocho-
dowy gwarantuje szybkos¢ dostawy, co w wielu
przypadkach jest decydujgcym momentem
i sktania klienta do wyboru samochodu, a nie ko-
lei, ktéra jest tanszym $rodkiem transporto-
wym.

Momentem ulatwiajgcym rozwdj transportu
samochodowego jest to, ze niepodlega ten $ro-
dek transportu zasadzie powszechnosci przewo-
zOw, czyli moze on wybiera¢ tadunki dla siebie
najbardziej dogodne. W dobie obecnej transport
samochodowy nie zajgt jeszcze swego wiasciwe-
go miejsca, ze wzgledu na malg ilos¢ taboru
oraz brak odpowiednich, osobnych drég samo-
chodowych, ale jednak w nastepnych planach
przewodowych nalezy przewidzie¢ dla samocho-
du czes¢ przesytek pospiesznych, ekspresowych,



a takze drobnicowych zwyktych przewozonych
obecnie koleja na kroétkicn odlegtosciach.

Pozostaje jeszcze omoOwi¢ podziat przewozéw
pomiedzy koleje i drogi wodne, $rddladowe. Za-
danie to bylony truane, gdyby istn.a.a u nas
nactpodaz ustug przewozowych ze strony tych
dwdcn rodzajow transportéw przy ograniczo-
nym popycie. Jest jeanak inaczej — istnieja
U nas uuze zapotrzeDOwania przewozowe, ktore
czesto z Ludnoscig sa pokrywane. Dlatego na-
lezy uwaznie koordynowaé sam rozwoj kolei
i drég wodnych, aby unikng¢ ewentualnego prze-
inwestowan.a ktéregos z ty cn Sroukow. w prze-
wozgca wounych wegiel kamienny stanowi 80yo
0goiu towaréw, na Odrze zas docnodzi do
8oJo.

Opierajac sie na tych danych oraz na fakcie,
ze w Poisce Pin. i Zaenoclniej mamy silnie roz-
winieta siec kolejowag, co musi byo urupemio-
ne w Malopolsce, niezaleznie od drég wodnych,
te ostatnie naiezy rozwija¢ tylko uo takiego
stopma, aby mogly cne przyja¢ nadmiar prze-
wozow, ktorych n.e pokonujg kolej i samochdd.
Uzasadnieniem tego twierdzenia jesc to, ze dro-
ga wodna nie moze zastgpi¢ kolei, wskutek
sztywnosci koryta i powig.an.a z pewnymi tyl-
ko kierunkami, dalej w wiekszosci przewozow
zegluga musi korzysta¢ z pomocy kolei normal-
nych, waskotorowych, linowych lub samocho-
dow w dowozie i odwozie towaréw, nie moze daé
dogodnosci przewozow w dostarczaniu przesy-
tek ,od drzwi nadawcy do drzwi odbiorcy” i nie
moze wykonywaé przewozéw bez przerwy, bo-
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wiem czas zamarzania Wisty waha sie od 3—4
miesiecy, Odry 2—3,5 miesiecy, nalezy tez
wzig¢ pod uwage okresy mespiawnolci tych
rzek. Pomijam sprawe szybkosci, ktéra pizy
holowaniu  zwyklymi  holownikami  wynosi
6 — 8 km na godz. oraz okolicznos¢ wykorzy-
stania nosnosci taboru, ktéry w dot rzeki wy-
nosi 90°/0, w goére zas$ rzeki tylko 10%.

Ciekawym czynnikiem jest ksztaltowanie s.e
kosztéw wiasnych 1 tono-km na kolei i drodze
wodnej. Ogo6lme uzywane twierd_en;e, w mo-
wie potocznej, ze przew6z wodg nic nie kosztu-
je jest btedne. Na podstawie badan inz. Mieczy-
stawa topuszynskiego, nieuwzgledniajgc opro-
centowania i amortyzacji inwestowanych kapi-
tatbw wynika, ze dla przecietnych nosnos¢ ta-
boru i przecietnych odleg_osci, koszt wiasny
tono-km przewozu na drodze wodnej jest niz-
szy od przewozu kolejowego. Natomiast jesli
wzig¢ tabor wiekszej nosnosci i wieksze odle-
glosci przewozu oraz przew6z zwartymi pocig-
gami i wagonami o wiekszej fadownosci, to
koszty wtasne drogi wodnej sg wyzsze od kole-
jowej. Przy natezeniu ruchu 4000 tys. tono-km
na 1 km drogi nastepuje wyrdéwnanie kosztoéw
wilasnych obu rodzaj transportu.

Liczby te Swiadcza wyraznie o slusznosci
twierdzenia, ze drogi wodne nalezy rozwijac
tylko do pewnych granic. Nie znaczy to bynaj-
mniej, ze granica ta jest juz bliska bowiem na-
szymi drogami wodnymi przewozimy jeszcze
znacznie mniej niz przed wojna.

NOWA TARYFA TOWAROWA ZEGLUGI
SRODLADOWEJ

Zarzadzeniem, ogtoszonym w Dzienniku Ta-
ryf i Zarzadzen Kolejowych Nr 8, poz. 77, zo-
stata zatwierdzona tymczasowa taryfa towaro-
wa zeglugi $rodlgdowe.

Wydanie taryfy towarowej zeglugi $rédlgdo-
wej jest wynikiem dwodch waznych faktow
w dziedzinie komunikaciji, jakie miaty miejsce
w koncu 1949 roku, a mianowicie: potaczenie
dwdch odrebnych panstwowych przedsiebiorstw
zeglugowych na Wisle i Odrze w jedna organi-
czna calo$¢ oraz opracowanie i wydanie nowej
kolejowej taryfy towarowej z opfatami ustalo-
nymi w oparciu o koszt wiasny kolei.

Z faktéw tych zrodzita sie koniecznos$¢ opra-
cowania i wydania jednej taryfy dla zeglugi
Srodlgdowej zamiast wydanych w r. 1949
dwdch odrebnych taryf dla kazdego przedsie-
biorstwa oraz koordynacji optat zeglugowych
z nowymi optatami kolejowymi.

Taryfy z r. 1949 byly zbyt skondensowane,
a nie majac oparcia o wodne prawo przewozowe
byty niekompletne.

Z brakiem skoodyfikowanego kompletnego
wodnego prawa przewozowedo, isthiejgcym

w dalszym ciggu, poradzono sobie w nowej ta-
ryfie zeglugowej w ten sposob, ze zasadnicze
i konieczne normy prawne wigczono do tekstu
taryfy, korzystajgc z tego, ze rozpoczete prace
nad wodnym prawem przewozowym dostarczy-
ty najniezbedniejszych rozwigzan.

Ponadto korzystano z wzoréw prawa wodne-
go i taryf zeglugowych w ZSRR. Calg taryfe
ujeto w siedmiu rozdziatach, a mianowicie:

rozdziat | zawiera postanowienia wstepne,
rozdziat |l ., , przewo-
zowe,
rozdziat 111 y taryfo-
we,
rozdziat 1V " ., oprze-
wozie przesylek w komunikaciji
kolejowo - wodnej,
rozdziat V zawiera wykaz optat dodatko-
wych,
rozdziat VI \ tabele optat przewozo-
wych,
rozdziat VII " wykaz odlegtosci tary-
fowych.
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W celu doktadnego okreslenia terenu obowig-
zywania taryfy w obszarze waznos$ci wymienio-
no porty handlowe otwarte do ruchu towaro-
wego na rzekach: Brdzie, Elblagzce, Noteci,
Odrze i Kanale Gliwickim, Warcie, Wisle oraz
na jeziorach mazurskich.

W postanowieniach przewozowych ujeto za-
sadnicze normy prawne, ktore uzupeinity luke
z powodu braku wodnego prawa przewozowe-

g . .

A wiec ustalono wzor dokumentu przewozo-
wego oraz sposéb wypeltniania go. Ustalono ter-
miny dostawy oraz przyczyny, uprawniajgce
do zawieszenia ustalonych terminéw dostawy.

Okreslono szczeg6towo sposéb zamawiania
i podstawiania statku, czas i miejsce podstawie-
nia statku pod natadunek, kto i jakie przesyiki
ma fadowac.

Czas zaladowania i wytadowania przesyiki
uzalezniono od stopnia zmechanizowania tych
czynnosci w poszczegolnych portach, np.: przy
mechanicznym  zaladowaniu  (wytadowaniu)
w portach Gliwice, KoZle, Szczecin, Gdansk
i Gdynia na 1 godzine ustalono 10 ton, w innych
portach na 1 godzine 6 ton.

Wprowadzono postanowienia o ustalaniu wa-
gi i ilosci sztuk przesyiki, o przetadowaniu wsku-
tek wadliwego zatadowania przesytki lub w ce-
lu odcigzenia statku.

Przepisy o wydaniu przesytki szczegotowo
ustalaja tryb postepowania przy awizowaniu od-
biorcy i wydaniu mu przesyiki. Przy stwierdze-
niu zaginiecia lub uszkodzenia przesyiki, zeglu-
ga obowigzana jest, o ile moznosci w obecnosSci
odbiorcy sporzadzi¢ protokét i w tych przypad-
kach zegluga odpowiada zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami prawnymi Kodeksu Handlo-
wego i Kodeksu Zobowigzanh.

Wprowadzono przepisy o ubezpieczeniu prze-
sytki w czasie transportu oraz o0 zmianie umowy
0 przewdz i sposobie obliczania przewoznego,
jezeli przesytka zostala skierowana do innego
portu przeznaczenia niz pierwotny.

W postanowieniach taryfowych przewiduje
sie przesyiKi Zwyczajne i pospieszne oraz drobne
(do 10 ton) i w barkach (10 ton i wiecej). Pod-
stawg do obliczania przewoznego jest rodzaj
przesyiki, jej waga, zawartos¢ i taryfowa odle-
gtos¢ przewozu.

Klasyfikacja towaréw oparta jest na klasyfi-
kacji taryfy towarowej PKP w ten sposob, ze
jedna lub kilka klas taryfy kolejowej odpo-
wiada jednej klasie zeglugowej, ktérych usta-
lono 12 i ktére w stosunku do odpowiednich sta-
wek taryfy kolejowej ulegly dalszej znizce.
Znizki te ilustruje tablica obok.

W ten sposOb nastgpita pewna koordynacja
optat zeglugowych i kolejowych.

Z uwagi na niski poziom optat kolejowych
klas najtanszych znizki tych klas w taryfie ze-
glugowej sg minimalne, lecz rozszerzenie w sto-
sunku do roku ubiegtego optat przy przewozie
przesytlek w komunikacji kolejowo - wodnej,
wedtug ktorej idzie najwieksza czesS¢ przewo-
zéw masowych, jak: wegiel i ruda, powinno
przyczynia¢ sie do skierowania na wode wiek-
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szej ilosci towaréw niz dotychczas.

W kazdej klasie taryfy zeglugowej, analogicz-
nie do taryfy kolejowej, wysoko$¢ optat po-
szczegoélnych rubryk uzalezniona jest od wagi
przesyiki. Opfaty najdrozszej rubryki a stosuje
sie do przesytek drobnicowych o wadze do 10
ton wylacznie, optaty rubryki b stosuje sie do
przesytlek w barkach o wadze od 10 do 75 ton
wytacznie, optaty rubryki c stosuje sie do prze-
sylek o wadze 75 ton i wyzszej, optaty rubryki
d stosuje sie do przesylek przy obliczeniu za
tadownos$¢ uzytego statku.

Poszczegdlne jednak klasy taryfowe nie po-
siadajg wszystkich czterech rubryk, lecz tylko
dwie lub trzy, a mianowicie:

klasy taryfowe 1— 5posiadajg rubrykia, b, c;
) ? AN P * b, c,
9\ > A 12 1} ” C’ d

Dla przesylek drobnicowych nie ustalono spe-
cjalnych klas taryfowych, jak to ma miejsce
w taryfie kolejowej. Do przesylek drobnico-
wych stosuje sie opfaty tej samej klasy co i do
przesylek w barkach z tym, ze za przesyiki
drobnicowe oblicza sie przewozne wedtug sta-
wek rubryki a odpowiedniej klasy, za przesyh-
ki zaS w barkach wedlug opfat pozostatych ru-
bryk (b, ¢, d). Poniewaz rubryke a majg tylko
klasy 1 — 5, za przesyiki wiec drobnicowe to-
warow, zaliczonych do klas 6 — 12, przewozne
oblicza sie wedtug stawek rubryki a klasy 5.

Klasa Obejmuje towary za- Optaty okreslone na
zeglugo- liczone do klas wago- podstawie optat kla-
wa nowych taryfy PKP sy kolejowej w U0
1 1, 2, 3 3-20
2 4, 5 6, 7 7-15
3 8, 9 9-15
4 10, 11 11-10
5 12 12-10
6 13, 14, 15 15-10
7 16, 17 17-10
8 18, 19 19-10
9 20 20-10
10 21, 22 22-5
1 23, 24 24-5
12 25, 26 26

Przewozne za przesyliki pospieszne oblicza sie
wedlug oplat przewidzianych dla przesylek
zwyczajnych z podwyzszeniem stawek o 500'a

Oprécz ogélnych zasad obliczania przewozne-
go postanowienia taryfowe okresSlajg takze
szczegblowe zasady, dotyczgce: oczyszczania,
wymycia lub odkazania statkéw, przejazdu kon-
wojentow, przewozu Srodkéw transportowych,
przewozu ryb zywych i obsadowych, oblicza-
nia przewoznego za towary przestrzenne, przed-
mioty o duzych rozmiarach, lub duzej wadze,
za przewdz w statkach cysternach.

Wprowadzono nowe krotkie postanowienia
o holowaniu obiektéw ptywajgcych oraz optaty
za holowanie i wynajem holownikéw.

Nowe postanowienia o wynajmie urzadzen
przetadunkowych w portach S$rédlgdowych
okreslajg warunki wynajmu i optaty za uzytko-



wanie odpowiednich urzadzen przetadunko-
wych, ktére uzaleznione sg od rodzaju i czasu
uzytKowania.

Lupeime nowe sg przepisy o przewozie prze-
syteK w komunikacji koiejowo - wodnej, Ktore
z odpowiednimi przepisami w taryfie kolejowej
dajg podstawe ao przewozéw Kombinowanych
koiejowo - wodnych.

Wprawdzie i w roku 1949 bylo kilka tzw.
taryi wyjatkowych, ktére mialy zastosowanie
przy przewozie Koiejowo - wodnym, przy czym
taczne optaty za tame przewozy Komomowane,
rowne byly bezposredniej oplacie kolejowe;j.
Jednak taryfy te odnosily sie tylko do wegi.a
eksportowego i rud importowanych Odra. Po-
nadto nie byta uregulowana sprawa dokumen-
tébw przewozowych, przetadunku oraz taryfy te
nie obejmowaty przewozow na Wisle.

Chociaz i obecnie ze wzgledu na trudnosci
techniczne, a szczegdlnie na brak przewozowe-
go prawa wodnego, nie wprowadzono jeszcze
bezposredniej taryfy koiejowo - wodnej, to jest
taryfy, wedlug ktérej za jednym dokumentem
przewozowym przewozono by przesyiki od sta-
cji kolejowej do portu przeznaczenia i odwrot-
nie, to jednak przy zacnowaniu dwdéch réznych
dokumentéw przewozowych umozliwiono prze-
w0z kolejowo-wodny bez koniecznosci inter-
wencji nadawcy przy przetadunku z kolei na
barke lub odwrotnie tzn. nadawca przesyiki na
stacji kolejowej moze nadac przesytke do doce-
lowego portu rzecznego lub odwrotnie, nie tro-
szczac sie o reekspedycje przesyiki i o przela-
dunek, ktérego z urzedu dokonuje zegluga.

Komunikacja koiejowo - wodna ustalona jest
miedzy wszystkimi stacjami PKP i wszystkimi
portami przy przejsciu przez nastepujace punk-
ty styczne: Gliwice, KoZle, Opole, Ostrowce, To-
run, Wroctaw, Miedzychdd, Grudzigdz, Gorzow,
Warszawa, Plock, Poznan, Bydgoszcz, Nowa
Sél, Malczyce, Cigacice, Kostrzyn, Luban.

Mgr W. BATYCKI

W dokumentach przewozowych odbiorca
przesytki powinna by¢ zegluga, nadawca zas
powinien zamiesci¢ oook nazwy towaru oswiad-
czenie: ,,do przetadowania na kolej (na w"de)
i nadania do stacji kolejowe,i..... (do portu.....)".

Zegluga przeladowuje przesylKe za pobra-
niem opiat oKresionych w tarytie i sporzadza na
podstawie o$wiadczenia nadawcy nowy doku-
ment przewozowy na kolej tub na wode, w Kt6-
rym figuruje jaKo nadawca i zamieszcza o0$-
wiadczenie: ,przetadowano z wody (z Koiei)".

Przewozne za takie przesyiki oblicza sie za
odcinek przewozu kolejg wediug odpowiednich
taryi kolejowych, a za odcinek przewozu wodg
wediug odpowiednich optat taryf zeglugowych,
obnizajgc scawKi zarowno kolejowe jaK i zeglu-
gowe o potowe optaty stacyjnej (portowej), me-
zaleznie od tego ogdélnego postanowienia, umoz-
liwiajgcego przez obnizenie stawek kalkulacje
przewozu kombinowanego, nie tylko pozosta-
wiono optaty na wegiel eksportowy i rude
w wysokosci rownej bezposredniej optacie ko-
lejowej dla danej relacji przewozowej, lecz roz-
szerzono takie optaty na caly szereg reiacyj za
przewéz cukru oraz wegla i koksu w obrocie
wewnetrznym.

Z uwagi na brak wodnego prawa przewozo-
wego nowa taryfa ma jeszcze charakter taryfy
tymczasowe;.

Niskie optaty taryfy kolejowej dla przewozu
towarow masowych nie pozwolity na zastoso-
wanie w taryfie zeglugowej odpowiedniego
zroznicowania optat klas tanszych w ten spo-
sob, aby byty one atrakcyjne przy przewozie
tych towarow woda. W obecnym stanie tylko
znaczne obnizenie kosztéw wilasnych zeglugi
moze pozwoli¢ na ustalenie takich optat za
przew6z towaréw masowych, aby przewozy te
przejeta zegluga, ktdéra przede wszystkim po -
wotlana jest do transportu towaréw "masowych,
tatwo znoszacych powolniejszy przewoz.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

Ustawa z dnia 4 lutego 1950 r. o powszech-
nym obowigzku wojskowym (Dz. U. R. P. Nr 6,
poz. 46) stwarza podstawy tworzenia Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolite;.

Powszechnemu obowigzkowi wojskowemu
podlegajg mezczyzni w wieku od 18 do 50 wzgl.
60 (oficerowie) lat zycia, a obowigzek ten obej-
muje:

1) obowigzek zgtaszania sie do rejestraciji,

2) obowigzek stawania do poboru,

3) obowigzek odbywania stuzby wojskowej,

4) obowigzek meldunkowy.

Pierwszej rejestracji podlegaja mezczyzni,
konczacy w danym roku kalendarzowym 18 lat
zycia, przeprowadzajg jg zasS zarzady gmin.
Drugiej rejestracji, dokonywanej przez powia-
towe wladze administracji ogolnej, podlegajg

mezczyzni konczacy w danym roku 20 lat zycia.
Druga rejestracja potaczona jest z przegladem
lekarskim.

Poborowi podlegajg mezczyzni, ktérzy w da-
nym roku kalendarzowym konczag 20 lat zycia.
Pobdr przeprowadzajg dowddcy okregdbw woj-
skowych i wojskowi komendanci rejonowi —
przy udziale rejonowej komisji poborowej. W
sklad komisji rejonowej wchodzg: starosta,
przedstawiciele powiatowej rady narodowej i
urzedu bezpieczenstwa publicznego oraz dwaj
lekarze.

Na orzeczenie rejonowej komisji poborowej
moze by¢ wniesiony sprzeciw do okregowej ko-
misji poborowej.

Stuzba wojskowa dzieli sie na:

1) zasadniczg stuzbe wojskowa,
2) sluzbe wojskowg w rezerwie.
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Obowigzkowi zasadniczej stuzby wojskowej
podlegajg poborowi i powotani z ponad konty-
gentu. W zasadniczej stuzbie wojskowej rozro-
Znia sie:

a) siuzbe kadrowag trwajacg 2 lub 3 lata w

zaleznosci od rodzajow broni,

b) stuzbe terytorialng odbywang okresowo
w ciggu 4 lat — w szczegoélnosci przez 4
miesigce w pierwszym roku, a w nastep-
nych 3 latach po 2 miesigce w roku,

C) zastepczg stuzbe wojskowa trwajgca 2 la-
ta, a polegajaca na odbywaniu wyszkole-
nia wojskowego oraz pracy dla celéw
obrony Panstwa i realizacji narodowych
planéw gospodarczych.

Wojskowa siuzoa w rezerwie polega na odby-

waniu: -]

1) c¢wiczen wojskowych, ktorych czas trwa-
nia nie moze przekraczac tgcznie przez ca-
ty czas nalezenia do rezerwy — u ofice-
row — 28 miesiecy, a u podoficeréw i sze-
gowych — 18 miesiecy,

2) zebrah kontrolnych, ktérych tgczny czas
trwania w ciggu roku nie moze przekra-
cza¢ 10 dni,

3) stuzby wojskowej zarzadzanej przez Rade
Ministréw w interesie obrony Panstwa,

4) stuzby wojskowej w razie mobilizacji lub
wojny.

Obowigzek meldunkowy obejmuje wszyst-
kich podlegajagcych powszechnemu obowigzko-
wi wojskowemu i polega na meldowaniu witas-
ciwym wladzom wymienionych w ustawie
zmian co do swej osoby, tudziez zglaszania sie
na wezwanie tych witadz.

W razie mobilizacji lub wojny kobiety w wie-
ku od 18 do 40 lat zycia moga by¢ powotane do
pomocniczej stuzby wojskowej, obejmujacej
stuzby: zdrowia, tacznosci, transportowg, war-
towniczg, przeciwpozarowg, obrony przeciwlo-
tniczej i przeciwchemicznej lub inne potrzebne
dla celéw obrony Panstwa.

Ustawa zawiera miedzy innymi postanowie-
nia majgce na celu ochrone praw pracownika
w czasie petnienia stuzby wojskowej, a w szcze-
golnosci stwierdza, ze stosunek stuzbowy praco-
wnika w czasie jej odbywania nie moze by¢
rozwigzany bez winy pracownika, tudziez ze
pracownik powotany do odbycia stuzby wojsko-
wej zachowuje prawo do pelnego uposazenia
przez caly czas jej odbywania, jezeli nie trwa
ona dtuzej niz 2 tygodnie, do konca za$ miesig-
ca kalendarzowego — jezeli trwa dluzej. Poza
powyzszymi okresami pracownicy powotani na
przeszkolenie lub éwiczenia wojskowe (a zatem
z wylgczeniem stuzby kadrowej) na czas diuz-
szy niz 2 tygodnie majg przez caly czas powota-
nia prawo do potowy ostatnio pobieranego upo-
sazenia.

Ustawa z dnia 4 lutego 1950 r. (Dz. U. R. P.
Nr 6, poz. 50) utworzony zostat oficjalny organ
promulgacyjny pod nazwg ,Dziennik Poczty i
Telekomunikacji“ w miejsce Dziennika Taryf
pocztowych, teletechnicznych i radiokomunika-
cyjnych, przeznaczony do publikowania zarza-

dzen Ministra Poczt i Telegraféw, wydawanych
na podstawie lub w wykonaniu przepisow usta-
wowych oraz zarzadzenh wewnetrznych, in-
strukcji i obwieszczen resortu poczt i telegra-
fow.

Ustawa z dnia 4.1.1950 r. o Spotecznej In-
spekcji Pracy (Dz. U. R. P. Nr. 6, poz. 52) wpro-
wadza te instytucje jako organ zwigzkow za-
wodowych. Do zakresu jej dziatlania naiezy
kontrola nad przestrzeganiem przez administra-
cje zaktadu pracy przepiséw prawa i ukiadu
zbiorowego w zakresie bezpieczenstwa i higie-
ny pracy, ochrony zdrowia, czasu pracy i uno-
péw oraz kontrola urzadzen technicznych i sa-
nitarnych — z punktu widzenia ochrony pracy.
Organami Spotecznej Inspekcji Pracy sa inspe-
ktorzy spoteczni, powotywani w drodze wyboru
w zaleznosci od wielkosci zaktadu przez ogdélne
zebranie zatogi lub konferencje mezow zaufa-
nia.

Ustawa okresla szczeg6lowo zakres upraw-
nien inspektoréw spotecznych oraz sposéb wy-
dawania kierownikowi zakladu zalecen co do
uchylenia stwierdzonych przez inspektorow
uchybien, lub dokonania potrzebnych naktadéw
inwestycyjnych w zakfadzie pracy. W stosunku
do tych ostatnich zalecen kierownikowi zakta-
du stuzy prawo odwotania sie do komisji dzia-
tajgcej przy okregowym inspektorze pracy, ja-
ko organie Panstwowej Inspekcji Pracy, w kto-
rej sktad wchodzg tak przedstawiciele admini-
stracji panstwowej i instytucji nadrzednej za-
ktadu pracy jak zwigzkéw zawodowych. Od
orzeczenia tej komisji stuzy obu stronom prawo
odwotania sie do komisji przy Ministerstwie
Pracy i Opieki Spotecznej o podobnym skladzie
jak komisja przy okregowym inspektorze pra-
¢y, wyznaczonym jednak przez najwyzsze or-
gana panstwowe i zwigzkowe. W ten sposéb na-
wigzana zostala tgcznos¢ pracy inspekcji spote-
cznej z inspekcja panstwowa.

Powyzsze postanowienia wskazujg na to' jak
powaznie ustawa traktuje zadania Spotecznej
Inspekcji Pracy w celu zapewnienia nalezytego
wykonania jej zalecen, z drugiej jednak strony
zastrzega administracji panstwowej moznos¢
uchronienia zaktadéw pracy od nadmiernych i
niewykonalnych zalecerh inspekciji.

Ustawa o Spotecznej Inspekcji Pracy nie obo-
wigzuje z mocy samego prawa przedsiebiorstw
podleglych Ministrowi Komunikacji, zawiera
jednak postanowienie, ze na wniosek Central-
nej Rady Zwigzkéw Zawodowych Minister Pra-
cy i Opieki Spotecznej ustali zastosowanie po-
stanowien tej ustawy do wymienionych przed-
siebiorstw w drodze rozporzadzenia wydanego
w porozumieniu z Ministrem Komunikaciji.

Powazne zagadnienie stanowi kwestia zasto-
sowania przepisOw ustawy o inspekcji spotecz-
nej do PKP, ktére w zasadzie nie podlegajg
Panstwowej Inspekcji Pracy.

Ustawa z 4.11.1950 r. o funduszu zakladowym
(Dz. U. R. P. Nr. 6, poz. 53) wprowadzono ten
fundusz w panstwowych przedsiebiorstwach



przemystowych. Cele, na ktore uzyty ma by¢
fundusz zakladowy sa nastepujace:

a) ponadplanowe inwestycje kulturalne " i

socjalne oraz ponadplanowe budownic-

two mieszkalne dla zalogi przedsiebior-
stwa,
b) zasilanie budzetu wydatkéw socjalnych

przedsiebiorstwa,
¢) indywidualne wynagradzanie wyr6zniaja-
cych sie pracownikow przedsiebiorstwa.

Na fundusz zaktadowy powinno by¢ przezna-
czone od 1% do 4dlo zysku planowego oraz. od
10% do 30% zysku ponadplanowego z poprze-
dniego roku; w przedsiebiorstwach, w ktérych
plan finansowo - gospodarczy nie przewiduje
zysku, podstawe funduszu stanowi kwota — w
procencie ustalonym dla zyskéw ponadplano-
wych — powstala z obnizenia kosztow wias-
nych w stosunku do kosztow planowanych
przedsiebiorstwa.

Postanowienia tej ustawy wchodzg w miej-
sce dekretu z 4.V1.1946 r. o podziale zyskéw i
pokrywaniu strat, przy czym sposéb jej wyko-
nania okresli€¢ ma szczegGtowo rozporzadzenie
Rady Ministrow. W rozporzadzeniu tym znajdag
sie zatem postanowienia, ktdre pozwolg na $ci-
Slejsza orientacje, jakie z przedsiebiorstw re-
sortu komunikacji podlegaja ustawie o fundu-
szu zaktadowym.

AE

Uchwata Rady Ministrow z dnia 3.111.1950 r.
(Mon. Pol. Nr. 28, poz. 334) ustalono w jakim
procencie wzrosng¢ ma w poszczegélnych dzia-
tach gospodarki panstwowej wykonanie naro-
dowego planu gospodarczego na rok 1950 w sto-
sunku do roku 1949.

Uchwata zawiera poza tym przepisy w spra-
wie zatwierdzenia i kontroli wykonania planéw
poszczegoblnych resortébw, postanawiajgc, ze
Ministrowie i kierownicy centralnych jednostek
planujgcych zatwierdzajg plany podleglych im
bezposrednio jednostek na podstawie planu re-
sortowego, zatwierdzonego przez Panstwowg
Komisje Planowania Gospodarczego, te zas$ jed-
nostki zatwierdzajg plany poszczegélnych pod-
legtych im wykonawcow az do zaktadéw pracy
wigcznie.

Mgr K. BIALOWAS

Odpowiedzialnos¢ za wykonanie planu i kon-
trola jego stopniowego wykonywania cigzy na
ministrach i kierownikach innych centralnych
jednostek planujacych jak roéwniez na kierow-
nikach wszystkich jednostek powotanych do
wykonania planu; w tym celu skladane bedg
sprawozdania w terminach i formie, ktére us-
tali przewodniczacy PKPG.

Uchwatami Rady Ministrow z dnia 3.111.1950
r. (Mon. Pol. Nr. 29, poz. 337 i 338) ustalone zo-
staly: wzory, tryb wreczania, sposéb noszenia
i tryb pozbawiania odznak Przodownika Pra-
cy, Zastuzonego Przodownika Pracy, dyplomu
Zastuzonego Przodownika Pracy oraz odznak
Racjonalizatora Produkcji, Zastuzonego Racjo-
nalizatora Produkcji oraz dyplomu Zastuzone-
go Racjonalizatora Produkcji.

*

Ustawa z dnia 7.111,1950 r. o zapobieganiu
ptynnosci kadr pracownikéw w zawodach lub
specjalnosciach szczegdlnie waznych dla gospo-
darki uspotecznionej zawiesza prawo pracowni-
ka do 'wypowiedzenia umowy o prace w okresie
oznaczonym — nie diuzszym jednak jak 2 lata.
Rozporzadzenie Rady Ministrow okresli¢ ma za-
wody i specjalnosci, w ktorych ustawa moze
mie¢ zastosowanie. Obowigzek pracownika do
pozostania w zakladzie jpracy powstaje przez do-
reczenie pracownikowi nakazu, wydanego przez
ministra sprawujgcego nadzo6r nad tym zakla-
dem i z chwilg tg postanowienia dotychczaso-
wej umowy ulegajg z mocy samego prawa ta-
kim zmianom, jakie wywota¢ moze ewentual-
na zmiana stanowiska pracownika.

Jezeli warunki dotychczasowego wynagro-
dzenia pracownika byly korzystniejsze, praco-
wnik je zatrzymuje przez ustawowy okres wy-
powiedzenia pracy.

Rada Ministrow moze réwniez wprowadzi¢
na okres do 2 lat zakaz rozwigzywania umowy
0 prace przez ogoét pracownikéw w szczegodlnie
waznych zawodach i specjalnosciach — bez po-
trzeby wydawania nakazow indywidualnych.

Ustawa wprowadza wreszcie postanowienia
o karalno$ci opuszczenia bez uzasadnionej przy-
czyny pracy nakazanej.

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

DOKONYWANIE ZMIAN PODZIALU
ADMINISTRACYJINEGO

W Dz. U- R. P. Nr. 6, poz. 48 z dnia 28 lu-
tego br. ukazata sie ustawa z dnia 4 lutego
1950 r. o dokonywaniu zmian podziatu admini-
stracyjnego Panstwa. Wedlug tej ustawy two-
rzenie, znoszenie, zmiana granic lub nazwy wo-
jewodztwa moze nastgpi¢ tylko w drodze usta-
wy, natomiast zmiana siedziby wojewddztwa —
w drodze rozporzadzenia Rady Ministrow.

Rozporzadzenia Rady Ministrow wymaga
rébwniez utworzenie, zniesienie, zmiana granic

lub nazwy albo zmiana siedziby powiatu, jak
réwniez tworzenie powiatéw miejskich. Ustawa
reguluje takze sprawe zaliczania poszczegoélnych
miejscowosci w poczet miast i tryb znoszenia
miast oraz sprawe tworzenia gmin wiejskich
i gromad.

OBOWIAZKI MINISTERSTW W STOSUNKU
DO CENTRALNEGO URZEDU SZKOLENIA
ZAWODOWEGO

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 3 mar-
ca 1950 r. (Dz. U. R. P. Nr. 9, poz. 89) nakfada



na jednostki organizacyjne w ministerstwach,
dziatajgce w zakresie szkolnictwa i przysposo-
bienia zawodowego, obowigzek stosowania sie
do instrukcji Centralnego Urzedu Szkolenia Za-
wodowego w zakresie udzielania pomocy w wy-
konywaniu przez ten urzad zadan szkolenia
i przysposobienia zawodowego. Dotyczy to
w szczegolnosci zapewnienia odpowiednich loka-
li, umozliwienia wykorzystania urzadzen tech-
nicznych, umozliwienia praktyki zawodowej
w zakladach pracy oraz zapewnienia wspotpracy
pedagogicznej personelu zakladow pracy. Do-
tychczas obowiazek taki spoczywat tylko na od-
nosnych jednostkach organizacyjnych central-
nych zarzadoéw i organéw réwnorzednych.

Ponadto w mysl rozporzadzenia z dnia 3 mar-
ca br. obsadzanie stanowisk kierowniczych i po-
wolywanie pracownikéw pedagogicznych w
wspomnianych jednostkach organizacyjnych
wymaga uzgodnenia z Prezesem Centralnego
Urzedu Szkolenia Zawodowego.

UTWORZENIE ,PRZEDSIEBIORSTWA
WYSTAW | TARGOW*

Na podstawie ustawy z dnia 3 stycznia 1947 r.
0 tworzeniu przedsiebiorstw panstwowych zo-
stato z dniem 1 marca 1950 r. zarzadzeniem
Prezesa Rady Ministréw utworzone przedsie-
biorstwo panstwowe pod nazwag ,Przedsiebior-
stwo Wystaw i Targow" (Mon- Pol. Nr A — 27,
poz. 320), ktérego zadaniem jest projektowa-
nie, urzadzanie i eksploatacja wystaw i targéw
w Kraju, uczestnictwo w wystawach i targach
zagranicznych oraz projektowanie i wykonaw-
stwo wnetrz i witryn lokali sklepowych, deko-
racji gmachow itp.

Dyrekcja tego przedsiebiorstwa sklada sie
z dyrektora naczelnego i z podlegtych mu trzech
dyrektorow.

Nadzér nad przedsiebiorstwem sprawuje Pre-
zes Rady Ministrow.

Szczegotowych zasad organizacji tego przed-
siebiorstwa nie znamy, bo statut jego nie zo-
stat jeszcze ogloszony.

STATUT KOLEGIUM RZECZNIKOW
PATENTOWYCH

Dla wynalazcéw donioste znaczenie ma nada-
nie przez Przewodniczacego Parnstwowej Komi-
sji Planowania Gospodarczego statutu Kolegium
Rzecznikow Patentowych. Zostat on ogtoszony
w Monitorze Polskim z dnia 8 marca br. Nr.
A—25, poz. 264.

NOWA USTAWA O OCHRONIE
PRZECIWPOZAROWEJ | JEJ ORGANIZACJI

W Dz. U. R- P. Nr 6, poz. 50 z dnia 28 lutego
1950 r. zostata ogtoszona ustawa z dnia 4 lutego
1950 r. o ochronie przeciwpozarowej i jej orga-
nizacji, uchylajgca réwnoczesnie ustawe z dnia
13 marca 1934 r. o ochronie przed pozarami
linnymi kleskami. Ustawa z dnia 4 Iptego two-
rzy dla celéw ochrony przeciwpozarowej Komen-
de Giéwng Strazy Pozarnych, podlegta bezpo-
Srednio Ministrowi Administracji Publicznej

i obejmujgca zasiegiem swego dziatania obszar
catego Panstwa. e

Jako organa podlegte Komendzie Gtéwnej
Strazy Pozarnych tworzy sie wojewodzkie ko-
mendy strazy pozarnych, a dla obszaru m. sf.
Warszawy i m. Lodzi — Warszawska i £6dzkag
Komende Strazy Pozarnych, jako wreszcie or-
gana podlegle komendom wojewdédzkim — po-
wiatowe komendy strazy pozarnych.

Zadaniem komend strazy pozarnych na wszy-
stkich szczeblach jest organizacja strazy pozar-
nych i pogotowi pozarniczych oraz nadzér nad
ich dziatalnoscia, précz tego szkolenie fachowe
w zakresie akcji zapobiegawczej i walki z poza-
rami, planowanie potrzeb technicznych strazy
pozarnych dotyczace sprzetu, ekwipunku, na-
rzedzi i taboru, popieranie wynalazkéw i wy-
twoérczosci przeciwpozarowej, sprawy normali-
zacji w zakresie ochrony przeciwpozarowej oraz
wspoldziatanie z wladzami panstwowymi i sa-
morzgdowymi, ze zwigzkami zawodowymi i or-
ganizacjami spotecznymi w zakresie obrony
przeciwlotniczej, walki z powodzig i innymi kle-
skami, ratownictwa i pomocy sanitarnej, wy-
chowania fizycznego, przysposobienia wojsko-
wego i zawodowego oraz pracy kulturalno-
oSwiatowej. Jak widzimy zakres tych spraw
jest bardzo obszerny.

Do wypelnienia zadan ochrony przeciwpoza-
rowej powotane sg straze pozarne. Straze po-
zarne dzielg sie ze wzgledu na miejsce dziatania
na terenowe i zakladowe; ze wzgledu na cha-
rakter petnienia stuzby — na zawodowe, ochot-
nicze i obowigzkowe.

Wszystkie straze pozarne, procz nadzorowi
komend strazy pozarnych, podlegajg w swej
dziatalnoSci takze nadzorowi i kontroli wiasci-
wych terenowo powiatowych i gminnych rad
narodowych.

Resort Komunikacji obchodzi przede wszyst-
kim nowa ustawa ze wzgledu na straze pozarne
zawodowe, réwnoczesnie zaktadowe, gdyz taki-
mi strazami rozporzadza najwieksze nasze
przedsiebiorstwo Polskie Koleje Panstwowe.

ZASADY ORGANIZACYJNE AKCJI
SOCJALNEJ DLA PRACOWNIKOW
PANSTWOWYCH

Okolnikiem z dnia 18 lutego 1950 r. (Mon.
Pol. Nr. A—26, poz. 279), Prezes Rady Mini-
stréw w porozumieniu z Kancelarig Rady Pan-
stwa i Panstwowg Komisjg Planowania Gospo-
darczego ustalit zasady akcji socjalnej dla pra-
cownikbw  panstwowych i samorzgdowych.
Okolnik ten poleca utworzenie niezwtocznie,
w ramach departamentéw kadr, samodzielnych
referatbw akcji socjalnej, jezeli w pewnym mi-
nisterstwie nie utworzono juz departamentu
lub wydzialu do spraw akcji socjalnej dla pra-
cownikow podleglych przedsiebiorstw.

W Ministerstwie Komunikacji projektowane
jest utworzenie osobnego Wydziatlu Socjalnego
zarowno do spraw akcji socjalnej pracownikow
panstwowych jak i pracownikéw przedsie-
biorstw.



Okdélnik Prezesa Rady Ministréw poleca row-
niez powolywanie referentdw akcji socjalnej
w urzedach i innych instytucjach Il instancji,
zasadniczo 1 referenta na 500 pracownikéw.
W urzedach | instancji powolywanie referentéw
akcji socjalnej okdlnik poleca ograniczy¢ tylko
do wyjatkowych przypadkow.

Projekt zarzadzenia Ministra Komunikaciji
0 organizacji pionu socjalnego w resorcie Ko-
munikacji przewiduje tworzenie komorek orga-
nizacyjnych Iub referentow akcji socjalnej,
tam gdzie ich jeszcze nie ma, nlie tylko
w urzedach, ale i w przedsiebiorstwach resortu.
Jest to zupetnie zrozumiale w resorcie gospo-
darczym, gdzie przewazajaca ilos¢ pracownikow
stanowig pracownicy przedsiebiorstw.

Zadaniem aparatu akcji socjalnej jest w mysl|
okélnika Prezesa Rady Ministrow organizowa-
nie i prowadzenie caloksztaltu tej akcji oraz ad-
ministrowanie funduszami na ten cel, w poro-
zumieniu z odpowiednimi instancjami zwigz-
kéw zawodowych.

UTWORZENIE DYREKCJI BUDOWY
SZYBKIEJ KOLEI MIEJSKIEJ

Na podstawie ustawy z dnia 12 czerwca
1924 r. o zakresie dzialania Ministra Kolei Ze-
laznych.  Minister Komunikacji  utworzyt
na podstawie zarzadzenia z dnia 27 lutego
1950 r. (Dz. Urz. M. K. Nr 4, poz. 53) Dyrekcje
Budowy Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie,
jako organ podleglty bezposrednio Ministerstwu
Komunikacji. Zadaniem tej Dyrekcji jest kiero-
whnictwo budowy Szybkiej Kolei Miejskiej przez
wykonywanie funkcji inwestora i zleceniodaw-
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Koszty utrzymania Dyrekcji sg normowane
budzetami zatwierdzonymi przez Ministerstwo
Komunikacji w porozumieniu z Panstwowg Ko-
misjg Planowania Gospodarczego.

PODWYZSZENIE KOMPETENCJI DYRE-
KTOROW DEPARTAMENTOW 1 BIUR MK
W SPRAWACH FINANSOWO - GOSPODAR-

CZYCH

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
27 lutego 1950 r. zostaly podwyzszone kompe-
tencje dyrektorow departamentow i biur MK
z 50.000 000 zt do 100.000.000 zt w sprawach
zawierania uméw o roboty i dostawy, zatwier-
dzania projektow i kosztoryséw budowli, urzg-
dzen i sprzetu oraz w sprawach dokonywania
zamoéwien zagranicznych materiatéw, inwenta-
rza i urzadzen dla potrzeb resortu komunikacji.

ZATWIERDZENIE PRZEZ MINISTRA KO-
MUNIKACJI PRZEPISOW KOLEJOWYCH

Po wydaniu w 1949 r. okolnika wyliczajgcego
przepisy i instrukcje techniczno - kolejowe za-
strzezone do zatwierdzenia Ministrowi Komuni-
kacji (Dz. Urz. M. K. Nr 12, poz. 330) przyszta
kolej na wydanie analogicznego okdélnika Mini-
stra Komunikacji (Dz. Urz. M. K. z 1950 r-
Nr 3, poz. 25) co do przepisébw kolejowych
Z dziedziny handlowo-finansowej i gospodarczo-
materialowej zastrzezonych do zatwierdzenia
Ministrowi Komunikacji.

ZARZADZENIA W SPRAWIE ZMIANY
ORGANIZACJI DOKP

W Dz. Urz. M. K. 21950 r. Nr 4, poz. 54 i 55
ukazaly sie dwa zarzgdzenia Ministra Komuni-
kacji dotyczace organizacji wewnetrznej dyre-
kcji okregowych kolei panstwowych. Pierwsze
Z nich z dnia 10 stycznia 1950 r. ustala nowag
numeracje (kolejnos¢) wydziatbw i biur
DOKP, daje nowy podziat biur finansowych
DOKP na dzialy (zwiekszenie ilosci dzia-
téw), ustanawia w biurach finansowych stano-
wisko st. instruktora ksiegowosci, tworzy
w biurach kadr samodzielne referaty szkolenia
oraz przywraca w DOKP Szczecin chwilowo
zniesiony Wydziat Kolei Waskotorowych, a w
DOKP Poznanh tworzy taki Wydziat zamiast sa-
modzielnego dziatu-

Druerie zarzadzenie z dnia 1 marca 1950 r.
dzieli biura kadr w DOKP na dwa nowe biu-
ra, biura kadr obejmujgce sprawy obsad,
kwalifikacji, ewidencji i szkolenia oraz biura
zatrudnienia i placy!, przejmujgce z dawnych
biur kadr sprawy zatrudnienia, norm pracy, pta-
cy, akcji socjalnej, emerytury i sprawy wspot-
zawodnictwa pracy.

Do spraw organizacyjnych, gospodarczych
i innych o charakterze administracyjnym, ktére
dotychczas miescity sie w biurach kadr w dzia-
tach ogdlno-organizacyjnych, utworzone zostaty
samodzielne dzialy administracyjne podlegte
bezposrednim dyrektorom kolei panstwowych.

UTWORZENIE P. P. R. K. Nr 6 ,ZAKLADY
NAPRAWCZO-WYTWORCZE*

Na podstawie dekretu z dnia 3 stycznia
1937 r. o tworzeniu przedsiebiorstw panstwo-
wych zostalo utworzone zarzadzeniem Ministra
Komunikacji z dnia 22 lutego 1950 r. (Mon.
Pol. Nr A-27, poz. 331) széste z rzedu przed-
siebiorstwo robdt komunikacyjnych Nr 6 Zakta-
dy Naprawczo - Wytwoércze, z siedzibg w Min-
sku Mazowieckim. Przedsiebiorstwo to p-rzejeto
warsztat b. fabryki Rudzki i Sp. Zadaniem je-
go jest prowadzenie warsztatOw naprawczo-wy-
tworczych. Warsztaty naprawiaja sprzet budo-
wlany, produkuja czesci wymienne tego sprzetu,
drobne maszyny budowlane, konstrukcje zelazne
matych mostow itp. Dziatajg przede wszystkim
dla potrzeb poszczegdllnych przedsiebiorstw
rob6t komunikacyjnych.

Organem zarzadzajacym P. P. R. K. Nr 6 jest
dyrekcja skiladajgca sie z dyrektora i podle-
glych mu dwéch wicedyrektoréw. Przedsiebior-
stwo podlega nadzorowi Centralnemu Zarzgado-
wi Przedsiebiorstw Robét Komunikacyjnych,
oraz zwierzchniemu nadzorowi Ministra Komu-
nikacji, podobnie jak pie¢ innych P. P. R. K.
Organizacji wewnetrznej nowego P. P. R. K.
jeszcze nie znamy wobec niewydania dotgd sta-
tutu tego przedsiebiorstwa-

STATUT KOLEJOWYCH ZAKLADOW
GASTRONOMICZNYCH

Utworzonemu na podstawie zarzadzenia Mi-
nistra Komunikacji z dnia 2 grudnia 1949 r.
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przedsiebiorstwu panstwowemu ,Kolejowe Za-
ktady Gastronomiczne" zostat nadany zarza-
dzeniem Ministra Komunikacji z dnia 24 lute-
go 1950 r. statut (Mon. Pol. Nr A-25, poz, 271).
Statut podobnie jak inne statuty przedsie-
biorstw panstwowych tworzonych na podstawie
dekretu z dnia 3 stycznia 1947 r. podaje tylko
zasady prowadzenia organizacji przedsiebior-
stwa.

Statut przewiduje w kazdym razie tworzenie
oddziatéw przedsiebiorstwa. Szczegdtowg orga-

Mgr ST. DOBROWOLSKI

nizacje wewnetrzng Dyrekcji i oddziatéw ,Ko-
lejowych Zaktadoéw Gastronomicznych” znaj-
dziemy w regulaminie tego przedsiebiorstwa,
dotad niewydanym.

ZNIESIENIE LOTNICZYCH WARSZTATOW
DOSWIADCZALNYCH

Od dnia 1 stycznia 1950 r. przestaly istnie¢
jako zakilad podlegly Ministerstwu Komunika-
cji Lotnicze Warsztaty’ Doswiadczalne (Dz,
Urz, M. K. 21950 r., Nr 4, poz. 51).

SZYBKOSC .; PRZEWOZIE POWIETRZNYM

Przy analizowaniu roli ekonomicznej danego
Srodka komunikacji na jedno z czotowych
miejsc wysuwa sie zagadnienie szybkosci. Tylko
kwestia pojemnosci (fadownosci) i kosztu moze
réwnac sie z nim pod wzgledem waznosci.

Mozna sformutowac ogolne prawo ekonomiki
przewozu: srodek komunikacji zyskuje na szyb-
kosci kosztem pojemnosci i ceny przewozu. Od-
wrotnie — zwiekszenie pojemnosci odbywa sie
przy jednoczesnym zmniejszeniu szybkosci
i spadku ceny przewozu.

Okreslenie powyzsze jest stuszne zaréwno
w stosunku do zmian, przeprowadzanych w da-
nym $rodku komunikacji (np. zwiekszenie
szybkosci statkbw morskich powoduje zwiek-
szenie kosztu przewozu), jak 1 przy poréwny-
waniu réznych srodkéw7komunikacji (np. prze-
woz statkiem jest tanszy, ale powolniejszy od
przewozu koleja).

Na szybkos¢ przewozu danym Srodkiem ko-
munikacji, tj. na dostarczenie przewozonego
obiektu z miejsca nadania na miejsce przezna-
czenia, sklada sie caly szereg czynnikdéw. Wiele
z nich nie jest bezposrednio zwigzanych z da-
nym $rodkiem (komunikacji, tym niemniej ich

oddziatywanie moze by¢ bardzo powazne, np,
formalnosci celne.
Szybkos¢ podroézy powietrznej, zwana tez

szybkoscig- handlowg, skilada sie z dwdch ele-
mentow: szybkosci przelotu i szybkosci operaciji
naziemnych.

Czas przelotu liczy sie od chwili zapuszczenia
silnika samolotu przy starcie do chwili wytgcze-
nia go po lgdowaniu.

Rozpatrujgc szybkos¢ przelotu, nalezy pod-
da¢ analizie szybkos$¢ podrézng samolotu i ro-
dzaj obstugiwanej trasy.

Szybkos$¢ podrézna samolotu nie jest réwno-
znaczna z jego szybkoscig maksymalng. Samo-
lot eksploatowany handlowo nigdy nie wyko-
rzystuje w petni swych mozliwosci w dziedzi-
nie szybkosci. Wynika to z kilku przyczyn.
Przede wszystkim silniki nie sg w stanie utrzy-
mac przez diluzszy czas maksymalnego wysitku.
Z drugiej strony, wchodzg w gre czynniki eko-
nomiczne. Przy wykorzystaniu okolo 60%
mocy silnika, a przy szybkosci okoto 15% niz-
szej od maksymalnej, zuzycie silnikbw i mate-
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riatbw pednych jest najekonomiczniejsze, naj-
bardziej wydajne. Zjawisko to wystepuje zre-
sztg we wszystkich $rodkach transportu. Dla
przyktadu podaje dane opracowane przez prof.
Pirath‘a, jednego z najpowazniejszych badaczy
ekonomiki przewozu lotniczego.

Poréwnanie szybkosci maksymalnej z szybko-
Scig podrdzng

BEE BE W =

Rodzai $rodka transportowego Zg@= —‘<\§§ a."C
z’/“?é? §§.3‘ s% |

Samochdd na szosie 110 55 0,50
" , autostradzie 160 120 0,75
Pocigg pospieszny 120 70 0,58
Wagon motorowy 160 120 0,75
Okret (frachtowiec) 22 18 0,82
Okret pospieszny 50 44 0,88

Poréwnajmy teraz dane o szybkosci maksy-
malnej i szybkoSci podroznej dla kilku rodza-

jow samolotéw komunikacyjnych, bedacych
obecnie w eksploataciji.

%3

FED ge

Typ samolotu %%@ %:5

=1

Heg 58
Miles Aerovan 130 110
Piokers W iking" ponad 300 215
Avro Tudor | 350 300
Douglas Skymaster (E>C-4) 350 222
Douglas DC-6 375 275
Douglas DC-7 ,Globemasteir" 375 275
Lokheed ,Constetlatiors* 340 300

Lokheed ,Constitution* ponad 350 288

Szybkos¢ podrézna samolotu jest ustalona
przez wytwornie przy zalozeniu pewnych stan-
dartowych warunkéw w zakresie ci$nienia at-
mosferycznego, sity wiatru itp. Warunki takie
nie sg oczywiscie jednakowe dla kazdego lotu.
Zmieniajg sie one wpfywajgc nieraz b. powaz-
nie na zmiany szybkosci, np. silny wiatr moze
badZ powiekszy¢ badz zmniejszy¢ szybkos¢ po-
drézng — zaleznie od kierunku lotu. Ré&znice
powstajace w szybkosci podréznej samolotu
przy wietrze przeciwnym charakteryzuje po-
nizsza tabelka, utozona przez G. Masefielda.



W ciggu lat dzielagcych nas od pierwszego lo-
tu szybkos¢ podr6zna samolotéw stale wzrasta.
W roku 1910 wynosita ona okoto 72 km na go-
dzine, w roku 1920 osiggata juz 135 km na go-

Szybko$¢ podrézna (w miiach

na gcdz.)

Typ samolotu Wiatr
Pouiietrze 0 szybkosci
spokojne 60 mil na godz.

DG—3 (Dakota) 145 55

Ambasador 219 174

Constellation 225 203

Orion 278 224
BrabPzon 390 243

dzine, w 1930 —242 km, w 1946 roku szybkos¢
podrozna dla réznych typow samolotéw wynosi-
ta Srednio 352 km, zas dla samolotéw pasazer-
skich okoto 288 kilometréw na godzine. Obecnie

Wykres 1

Krzywa wzrostu szybkosci podréznej samolotéw
wg W. F. Ogburne‘a

szybkos$¢ podrézna samolotéw dalekodystanso-

wych dochodzi do 480 lkm, dla samolotéw zas

obstugujacych krétsze trasy wynosi ona okoto
km.

Wydaje sie, ze szybkosci podrézne dla samo-
lotbw o napedzie klasycznym dochodza juz do
swej gornej granicy. Pewne zwiekszenie szyb-
kosci mozliwe jest jeszcze dzieki podwyzszeniu
putapu samolotow komunikacyjnych. Jak wia-
domo, w substratosferze szybkos¢ rozchodzenia
sie dzwieku jest okoto 176 kilometréw na go-
dzine mniejsza niz na poziomie morza. Mozliwe
jest to dzieki wiekszemu rozrzedzeniu powie-
trza. Dlatego tez samolot moze na duzej wyso-
kosci osiggna¢ wieksze szybkosci. Jednak loty
na duzych wysokosciach sg mozliwe tylko przy

dalekich trasach. Dla tras -krétssyca korzysci
uzyskiwane z lotow na duzej wysokosci bytyby
likwidowane przez strate czasu i koszt osiggnie-
cia takiej wysokosci przez samolot. RoOwniez
pewne, niezbyt juz dzi$ wielkie powiekszenie
szybkosci jest jmozliwe na drodze poprawy cha-
rakterystyki aerodynamicznej samolotu. Tzw.
latajgce skrzydto jest prébg idaca w tym kierun-
ku. Nastrecza ono jednak wiele trudnosci w roz-
mieszczeniu towaru, wzglednie pasazeréw. Dzie-
ki innym ulepszeniom, np. lepszej jakosci pali-
wa, wiekszej mocy silnika i polepszeniu jako-
&ci silnika, samolot klasyczny moze podnies¢
swg szybkos¢ podrozng, jednak wieksze osiag-
niecia w tej dziedzinie sg spodziewane dopiero
na drodze zastosowania zupetnie nowych ro-
dzajow napedu.

Takim rodzajem napedu, ktory juz obecnie
usitujg konstruktorzy zastosowa¢ do samolotu
komunikacyjnego jest silnik odrzutowy. Tego
rodzaju silniki znalazly zastosowanie w czasie
ubiegtej wojny do samolotéw wojskowych, po-
Scigowcow i mysliwcow, specjalnie dla lotow
na duzych wysokosciach. Ostatnie prototypy sa-
molotdw o0 napedzie odrzutowym osiggnety
i przekroczyly szybkos¢ glosu. Istnieje dla tych
szybkosci caly szereg odrebnych problemow.
Najwazniejsze jest przekroczenie ,Sciany po-
wietrznej* — watu SciSnietego przez samolot
powietrza, ktéry powstaje przy szybkosciach po-
tozonych w poblizu szybkosci dzwieku. Po prze-
kroczeniu pumkitu krytycznego szybko$¢ samo-
lotu znacznie wzrasta, jednak wymagane tu jest
zastosowanie zupeinie nowego przekroju aero-
dynamicznego (linie cienkie i ostre, a nie opty-
wowe).

Zastanawiajgc sie pokrétce nad mozliwoscia-
mi, jakie otwiera przed lotnictwem komunika-
cyjnym silnik odrzutowy, trzeba stwierdzi¢, ze
Z jednej strony przynosi on szereg korzysci —
sa jednak réwniez i strony uiemne. Po stronie
korzysci wprowadzenia silnika odrzutowego
nalezy zapisa¢ matg wage i prostote silnika,
prace na tanszych paliwach np. kerozem, duzg
szybkos¢, brak wibracji. Natomiast wadg jest
duze zuzycie paliwa, co powoduje koniecznos¢
zabrania wiekszej jego ilosci i wplywa na
zmniejszenie ciezaru handlowego samolotu.

Szybkos$¢ podrézna samolotu, ustalona przez
wytwaornie, w czasie eksploatacji samolotu, be-
dzie sie stykata z konkretnymi warunkami danej
trasy. Wtedy dopiero bedzie mozna ustali¢ szyb-
kos¢ podr6zng samolotu dla danej trasy. Zalezec
ona bedzie od takich czynnikéw, jak wysokos¢
lotu przyjeta dla danej trasy, sita i kierunek
wiatrow | inne warunki atmosferyczne (opady,
temperatura, wysokos¢ cisnienia, warunki obla-
dzania samolotu itp.).

Jak z powyzszego widaé, szybkos¢ podrézna
samolotu na danej trasie bedzie sie waha¢ w
réznych okresach, np. w lecie i w zimie, zalez-
nie od kierunku lotu, tj. czy tam czy z powro-
tem, a wreszcie zaleznie od konkretnych wa-
runkéw danego lotu. Warunki na poszczegol-
nych odcinkach trasy mogg sie rdzni¢ tak, ze
szybkos¢ samolotu bedzie rézna—dopiero Sred-
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nia jtych szybkosci bedzie szybkoscig podrézng w
praktyce. Dla celow praktycznych, eksploata-
cyjnych, przyjmuje sie Srednig szybkos¢ podro-
zng dla danego kierunku na caly rok, badz tez
na dang pore roku. Popierajac te wywody przy-
ktadem, mozna podac trase Warszawa—Paryz.
Dzieki silnym wiatrom zachodnim, najczest-
szym na tej trasie, przelot z Paryza do Warsza-
wy jest krotszy $Srednio o przeszio godzine od
przelotu z Warszawy do Paryza.

Omowiona przed chwilg zalezno$¢ szybkosci
samolotu od rodzaju trasy nie wyczerpuje za-
gadnienia.

Poza szybkoscig podr6zna, liczong od chwili
wejscia samolotu na kurs do chwili zejscia
z kursu w celu lagdowania, na szybkos¢ przelotu
skladajg sie nastepujgce elementy: czas zuzy-
wany na probe silnikéw na ziemi, czas zuzywa-
ny na rolowanie po lotnisku z miejsca startu
i ladowania do miejsca zabrania i dostawienia
pasazeréw, czas na start i lgdowanie, na krgze-
nie nad lotniskiem (badz w postaci obowigzuja-
cej ,rundy”, badZz w oczekiwaniu na zezwolenie
ladowania), na nabranie wysokosci i wejscie na
kurs i na zejscie z kursu do lgdowania i utrate
wysokosci.

Oczywiscie dilugos¢ czasu poswieconego na
prawie kazda z wymienionych wyzej czynnosci
jest rézna w zaleznosci od rodzaju obstugiwa-
nej trasy i warunkéw panujacych tego dnia na
trasie. Zaleznie od wysokosci lotu, przyjetej dla
danej trasy, trwa¢ bedzie nabieranie i wytraca-
nie wysokosci — zaleze¢ to bedzie rowniez od
warunkéw atmosferycznych w czasie lotu, np.
duze zachmurzenie, obladzanie, zaleznie od na-
tezenia ruchu nad danym lotniskiem, sprawno-
Sci i stopnia doskonatosci technicznej, urzgdzen
kierownictwa ruchu, oczekiwanie na zezwole-
nie startu i krazenie nad lotniskiem w oczeki-
waniu zezwolenia do ladowania.

Czas tracony przez samoloty na te ostatnie
czynnosci zajmuje coraz to wiekszy procent cza-
su przelotu. Zwlaszcza na lotniskach o duzym
nasileniu startow i lgdowan dobra organizacja
kierownictwa ruchu ma ogromne znaczenie.
Znaczna czes¢ opOznien spowodowana jest na
ruchliwych trasach ,zageszczeniem“ samolotow
przy startach i lgdowaniach. Okres wyczekiwa-
nia samolotu w powietrzu wynosit np. dla por-
tu londynskiego przecietnie 7 minut, adla Nort-
holt 6 minut. Jednak powazny odsetek samolo-
tow miat okres wyczekiwania ponad 15 minut.

Oczekiwanie na zezwolenie startu powodowa-
ne jest przewaznie koniecznoscig dopuszczenia
do lgdowania maszyn znajdujgcych sie w po-
wietrzu. W Londynie w sierpniu 1948 r. Srednia
opdznienia z tego powodu wynosita 2 minuty,
a Srednia dla samolotow op6znionych — 5minut

Zagadnienie powyzsze wymaga wprowadzenia
coraz to nowych urzadzen, umozliwiajgcych
zwlaszcza start i lgdowanie w ztych warunkach
widocznosci.

Nalezy tez zaznaczyC, ze zaleznie od rodzaju
urzadzen, budowy i rozplanowania danego lot-
niska konieczne bedzie dtuzsze lub jkrétsze rolo-
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wanie w celu dostarczenia pasazeréw na miej-
sce zaladowania i wyladowania.

Czas zuzywany na start i lgdowanie bedzie
zalezat od rodzaju samolotu. Wieksze i szybsze
samoloty wymagajg dtuzszego startu i dtuzsze-
go ladowania. Wielko$¢ i szybko$¢ samolotu wy-
maga¢ bedzie dluzszych pdl startowych, przy-
czyni sie to z kolei do zwiekszenia rozmiarow
lotniska i przedtuzenia czasu potrzebnego na ro-
lowanie.

SzybkosS¢ podrozy lotniczej zalezy, poza szyb-
koscig przelotu, rowniez od szybkosci operacji
naziemnych. Wlicza sie tu czas potrzebny na do-
woz pasazeréw z miasta na lotnisko i z lotniska
do biura miejskiego, czas potrzebny na dopel-
nienie formalnosci na lotnisku, na dojscie pasa-
zerdbw do samolotu, na zatadowanie samolotu,
a po przylocie do miejsca przeznaczenia — na
opuszczenie samolotu przez pasazerow i zatado-
wanie do autobusu.

Jak wida¢, ilos¢ czasu zuzywanego na czyn-
nosci naziemne rozbija sie w naszym przykta-
dzie na odrebne dwie grupy: osobng dla podrézy
krajowych i osobng dla lotbw miedzynarodo-
wych. Procent czasu poswiecanego na czynnosci
naziemne zmniejsza sie w miare przedtuzania
sie czasu podrézy. Jednak jtylko do pewnej gra-
nicy. Stanowi jg taki rodzaj i dlugosc trasy, dla
ktorych dochodza nowe elementy przedtuzajgce
ten czas. Beda to podréze miedzynarodowe i da-

Wykres 2

Krzywa procentowego stosunku czasu zuzywanego na
operacje naziemne do czasu podrézy powietrznej

lekodystansowe. Przediluzenia czasu operacji na-
ziemnych jwynikng tu z koniecznosci dopetniania
na lotnisku formalnos$ci paszportowych i celnych
oraz z racji zastosowania innych wiekszych ty-
pow samolotéw, dostosowanych do podrézy
o wiekszym zasiegu. Powoduje to koniecznosc
uzycia wiekszych lotnisk, z reguly potozonych



dalej od centrum miasta i przediuzenie dojaz-
du. Z chwilg jednak przejscia do innej kategorii
lotéw, zndw zaczyna dziata¢ zasada zmniejsze-
nia procentu czasu zuzywanego ha Czynnosci
naziemne w miare przediuzenia sie czasu po-
drézy.

Wykres 2 daje krzywg obrazujacg zmniejsza-
nie sie procentu czasu operacji naziemnych w
stosunku do catosci czasu podrézy powietrznej
w danej grupie lotéw, np. S$redniodystanso-
wych. Jest to krzywa teoretyczna. W praktyce
linia jej przebiegu bedzie ulegata wahaniom
wokoto zasadniczego kierunku, zaznaczonego na
tablicy. Spowodowane to bedzie niejednakowy-
mi warunkami tras i lotnisk obstugiwanych
przez dane przedsiebiorstwo. Ogo6lng tendencjg
procentu czasu operacji naziemnych w stosun-
ku do czasu podrézy jest, ze w miare skracania
tego ostatniego — procent operacji naziemnych
rosnie, w miare przedtuzenia — maleje.

Szczegolnie dotkliwym obcigzeniem szybko-
&ci przewozu lotniczego jest czas potrzebny na
dojazdy miedzy miastem a lotniskiem. Przeciet-
nie czas zuzyty na ten cel wynosi dla podrozy
lotniczej 40 minut. W Stanach Zjednoczonych,
w 1939 roku, Srednia odlegto$¢ od centrum mia-
sta wynosita dla portéw lotniczych eksploato-
wanych przez linie regularne okoto 7,7 km. Dla
miast ponad 100.000 miaszkancéw odlegtosé ta
wynosita $rednio 11,5 km. Dla miast o 100.000
mieszkancow dojazd do portu trwat Srednio 25
minut, dla miast o 500.000 ludnosci okoto 45 mi-
nut. Jak wida¢ wiec, czas dojazdu do lotniska
zalezy od wielkosci miasta. Duzg role odgrywa
tez rodzaj polgczenia z miastem i przelo-towosci
drég i ulic tgczacych.

Rodzaj budowy, przeznaczenie i rozplanowa-
nie lotnisk ma réwniez znaczenie dla szybkosci
podrézy lotniczej. Jak wiadomo, nalezy rozréz-
ni¢ porty lotnicze, przeznaczone do dalekich, np.
miedzykontynentalnych podrézy i lotniska
mniejszych rozmiaréw, obstugujace ruch krot-
ko lub Sredmodystansowy. Idealnym potoze-
niem lotniska jest umieszczenie go mozliwie bli-
sko centrum miasta, ktére ma obstugiwac. Jed-
nak ze wzgledu na trudnos¢ znalezienia odpo-
wiedniego terenu, lotniska sg potozone przewaz-
nie w znacznej odlegtosci od $srodka miasta. Lot-
niska dla lotow dalekodystausowych, wymaga-
jace wiekszych terendéw, sg z reguly poltozone
dalej od miasta niz lotniska dla ruchu na tra-
sach krotszych. Jednak przy dalekich trasach
potozenie nawet w odlegtosci 1 godziny jazdy
od miasta (jak to ma przewaznie miejsce), nie
wplywa silniej na pogorszenie szybkosci podro-
zy | jakosci ustugi transportowej dostarczanej
przez samolot. Inaczej przy lotniskach dla ob-
stugi innych dystanséw. Tutaj czas dowozu gra
ogromna role. Tylko w nielicznych przypadkach
lotniska sg potozone naprawde blisko centrum
miasta. Takim uprzywilejowanym wyjatkiem
jest Rio de Janeiro, gdzie port lotniczy dla wiel-
kich samolotéw miesci sie w zatoce na Ilha do
Govemador, w odlegtosci 10 minut jazdy mo-
toréwka z centrum miasta. Lothisko Santos Du-

mont dla ruchu krajowego potozone jest nad
brzegiem zatoki w samym centrum miasta.

Wysitki, zmierzajgce do skrocenia czasu prze-
znaczonego na dojazdy idg w dwdch k.erun-
kach. Dostosowania samolotow do ladowan na
matych przestrzeniach (helikoptery) i dostoso-
wanie samolotu do ladowan przy bocznym wie-
trze oraz odpowiednia budowa i rozplanowanie
lotnisk, aby zmniejszy¢ mozliwie do minimum
dlugos¢ rolowania | przestrzen zajmowang
przez urzadzenia lotniskowe. Ponadto w sferze
projektéw i eksperymentow pozostaje potgcze-
nie odleglych od miasta lotnisk przy pomocy
helikopterow startujgcych z centrum miasta.

Dostosowanie helikopterow do przewozu na
krotkich dystansach skrdcitoby czas podrozy
nieraz o 60%. Helikopter majgc moznos¢ startu
i ladowania z samego centrum miasta wylg-
czatby konieczno$¢ dowozu pasazeréw na od-
legte lotniska.

Dostosowanie samolotu do ladowan bez wzgle-
du na kierunek wiatru pozwolitoby budowac
tylko jednokierunkowe pola startowe. Zmniej-
sza to koszt budowy lotniska, a przede wszyst-
kim pozwala na budowanie lotnisk zajmujgcycn
mniejszg przestrzen, a przeto takich, ktére mo-
ga znalez¢ sie blizej miasta. Jednym z pomy-
stow idacych w tym Kkierunku jest lgdowanie
samolotu na czyms w rodzaju siodta, umieszczo-
nym na ziemi. Samolot bytby wprowadzany
i osadzany na nim automatycznie. Wynalazek
taki pozwoli na likwidacje két i podwozia, a za-
tem na znaczne zwiekszenie szybkosci i ciezaru
handlowego samolotu. Innym, nie tak radykal-
nym rozwigzaniem jest np. podwozie wsparte
na trzech kotach.

Inne czynnosci zwigzane z operacjami naziem-
nymi nie odgrywajg wprawdzie tak wielkiej ro-
li jak dowdz na lotnisko, tym niemniej czas ich
trwania jest znacznym obcigzeniem. Przedsie-
biorstwa przewozu lotniczego dazg wiec rowniez
do skrdcenia czasu zabieranego przez te czyn-
nosci. Przede wszystkim prowadzg one ciezkg
walke z biurokratycznym systemem odpraw
paszportowych i celnych, przeprowadzanych na
lotniskach. Czas zajmowany przez te formalno-
Sci stanowi nieraz 80% wszystkich innych czyn-
nosci naziemnych. Sa one bardzo czesto przy-
czyng opoznien odlotow wskutek przediuzania
sie ich ponad zaplanowany termin. Ta dziedzina
pozostawia jeszcze wiele do zyczenia.

Przedsiebiorstwa lotnicze dazg do mozliwie
daleko idgcego usprawnienia i przy$pieszenia
formalnosci dokumentamych przy zatadowy-
waniu samolotu, jak i przy$pieszenia zatadowy-
wania i wyladowywania. Tak wiec w dziedzinie
przewozu towar6w wprowadzono ostatnio na
kilku liniach funkcje specjalnego urzednika to-
warzyszacego przesytkom w powietrzu — mo-
wa oczywiscie o samolotach przeznaczonych wy-
tacznie do przewozu towaréw — i zalatv/iaja-
cego podczas lotu calg, zresztg b. znaczng, robo-
te ,papierkowg"”.

Rowniez w dziedzinie przewozu towaréw osig-
ga sie znaczne zmniejszenie czasu operacji na-
ziemnych przez zastosowanie do zatadowywa-
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nia i wyladowywania samolotow specjalnego
sprzetu (r6zne ruchome dzwigi, wozki, ciagniki)
i specjalnych metod tadowania towaréw (zaso-
bniki) oraz magazynowanie ich w porcie lotni-
czym.

W praktyce przedsiebiorstw przewozu lotni-
czego okazalo sie, ze zwiekszenie szybkosci po-
drézy osigga sie w ostatnich czasach gtownie
dzieki zwiekszaniu szybkosci i sprawnosci ope-
racji naziemnych. Zreszta zwiekszenie szybko-
&ci podrézy poprzez skracanie czasu operacji
naziemnych jest srodkiem bardziej ekonomicz-
nym od powiekszania jej jpoprzez wiekszg szyb-
kos¢ samolotu, ktéra pociaga za sobg zwieksze-
nie kosztéw lotu. Mozna by wypowiedzie¢ zasa-
de, ze szybkos¢ podrézy na trasach diugich za-
lezy przede wszystkim od szybkosci przelotu,
na trasach krotkich od szybkosci operacji na-
ziemnych.

Nalezaloby jeszcze wspomnie¢ o postepie w
szybkosci przewozu spowodowanym specjalny-
mi wzgledami techniczno - organizacyjnymi.
Mam tu na mysli wprowadzenie, jeszcze w okre-
sie przed Il wojng Swiatowg, lotébw nocnych.
Umozliwity je rézne urzadzenia do lgdowania
bez widocznosci, a zwlaszcza rozw6éj radiogo-
niometrii a ostatnio radaru. W ten sposéb przy
trasach dalszych nie trzeba wprowadzac zatrzy-
mywania sie na noc. Drugim czynnikiem jest
zwiekszenie erozmiar6w i zasiegu samolotu.
Zwiekszony rozmiar pozwala na wprowadzenie
urzadzen do spania i odbywania lotéw w dzieh
i w nocy. Zwiekszony zasieg zezwala na wyko-
nywanie dtugich lotéw bez miedzylgdowah w
celu uzupetniania paliwa. Miedzylgdowania sta-
nowity zawsze powazne obcigzenie czasu trwa-
nia podrozy.

Szybko$¢ podrézy lotniczej jrozpatrywana
z punktu widzenia przedsiebiorstwa przewozu
powietrznego, ksztattuje ekonomike wptywdow
eksploatacyjnych, z drugiej zas$ strony wywiera
wplyw na wysoko$¢ kosztow eksploatacii.

Szybkos$¢ w przewozie lotniczym jest zasadni-
czym elementem przewagi nad innymi Srodkami
transportu. Stad tez wyplywa nieustanne dgze-
nie przedsiebiorstw przewozu lotniczego i kon-
struktorow do zwiekszenia szybkosci, w celu do-
starczenia coraz to bardziej wartosciowej ustu-
gi transportowej. W miare skracania czasu pod-
rézy bedzie sie pojawiata coraz to wieksza licz-
ba chetnych do korzystania z samolotu, zaréw-
no w dziedzinie przewozu osob, jak tez towaru
i poczty. Sam fakt istnienia szybkiej komunika-
cji stwarza nowe, a nie istniejgce przed tym za-
potrzebowanie na transport. Mozna by wymie-
ni¢ stuzbe dyplomatyczna, w ktorej coraz bar-
dziej wchodzi w zwyczaj stosowanie osobistego
kontaktu miedzy gtowami panstw lub kierow-
nikami zycia politycznego i gospodarczego. Mo-
zna przytoczy¢ przyktad tworzenia sie zupetnie
nowych dziedzin handlu. Np. import droga po-
wietrzng egzotycznych kwiatéw, iktére nie mo-
gtyby znies¢ dluzszego transportu, eksport Swie-
zych jagdd, i rakéw (jak to mialo miejsce w
PLL ,LOT"). Wiasnie dzieki szybkosci zaryso-
wuje sie obecnie tendencja przewozenia calej

poczty zagranicznej droga iotmczg. Szybkosé
przewozu samolotem moze sie sta¢ przyczyng
wykorzystania tego srodka komunikacji w zwig-
zku z obnizkg kosztow ponoszonych przez na-
dawce. Talk wiec przy malych objetosciowo
a bardzo drogich produktach szybkos¢ przewo-
zu lotniczego spowoduje szybszy obrét kapita-
tu, a zatem znaczne zmniejszenie kosztow jego
obstugi. W wielu przypadkach szybkos¢ wplynie
na zmniejszenie kosztow ubezpieczenia i to w
takim stosunku, ze transport powietrzny bedzie
kalkulowat sie taniej.

Jesli tylko inne czynniki, np. czestotliwosc,
komfort, a przede wszystkim koszt, nie bedg
dziataly hamujgco, szybkos¢ zdecyduje o
wybraniu przez klienta samolotu celem dokona-
nia zamierzonego przewozu. Istnieje wyraznie
wspotzaleznos¢  szybkosci podrézy lotniczej
z iloscig os6b korzystajgcych z samolotu, a co za
tym idzie, z wptywami przedsiebiorstw .przewo-
ZU powietrznego.

Poréwnywujac czas podrozy réznymi Srodka-
mi lokomociji, bedziemy mogli stwierdzi¢, na ja-
kich odlegtosciach i w jakich warunkach samo-
lot wychodzi zwyciesko z walki konikurencyjnej.

Na trasie Warszawa—t6dz *) podréz samolo-
tem trwa 1 godz. 45 min., podréz autobusem
3 godz. 20 min., pociggiem osobowym 3 godz. 30
min., pociggiem pospiesznym 2 godz. 30 min.
Podrdz z Warszawy do Gdanska drogg lotniczg
trwa 2 godz. 05 min., pociggiem pospiesznym
(via Bydgoszcz) 8 godz. 20 min.

Podréz lotnicza z New Yorku do Londynu od-
bywa sie w 20 godz. Podr6z morska z Sout-
hampton do New Yorku na najszybszym liniow-
cu Queen Elisabeth wymaga 4 dni. Czas podré6-
zy z Southampton do Hong-Kong wynosi droga
lotniczg 6 dni, okretem 23 dni. Samolotem prze-
bywa sie z Baranquillas do Bogota w 6 godzin,
droga ladowa podroz trwa okoto dwdch tygodni
i to w jprzypadku wysokiego stanu wody, umo-
zliwiajgcego zegluge rzeczng. Ogolnie biorac sa-
molot ma niezaprzeczong i ogromng przewage
szybkosci nad innymi srodkami lokomocji na od-
cinkach dalekodystansowych, zwtaszcza biegna-
cych nad morzem, i na odcinkach o szczegdlnie
ciezkich dla komunikacji naziemne) lub posiada-
jacych takg komunikacje niedostatecznie roz-
winietg.

Na odcinkach Siredniodystansowych, zwtaszcza
posiadajgcych dobrze rozbudowang komunika-
cje naziemng, samolot jest szybszy od innych
Ssrodkéw transportu, jednak moga zaistnie¢ oko-
licznosci, dzieki ktérym naziemne Srodki wyjdg
zwyciesko z walki konkurencyjnej. Wynikac to
moze np. ze znacznie wyzszej ceny przelotu od
ceny przewozu naziemnego, z niedostatecznego
komfortu dostarczanego w przelocie itp.

Natomiast na odcinkach krétkich samolot tra-
ci przewage szybkosci. Dzieje sie to zreszta
gtéwnie poprzez obcigzenie przewozu powietrz-
nego czasem zuzywanym na operacje naziemne

*) W wypadku trasy Warszawa — £6dz uzasadnienie
istnienia te) linii wynika z koniecznos$ci potaczenia
dwoéch najwazniejszych os$rodkéw kraju oraz z istnie-
jacych potagczen z miedzyladowaniem w todzi.



a zwtaszcza koniecznoscig dowozu pasazerow
na lotnisko, nieraz odlegle od centrum miasta
o kilkanascie kilometrow.

Dopiera ostatnio, dzieki niezwykle pomysl-
nym rezultatom osigganym w dziedzinie budo-
wy heliktoperéw zarysowuje sie mozliwos¢ za-
stosowania przewozéw powietrznych nawet na
krétkich odcinkach przy szybkosci przewyzsza-
jacej osiagang przez inne srodki transportowe.

Wysokos$¢ kosztéw eksploatacji zalezy W za-
sadniczej mierze od szybkosci podréznej, osig-
ganej przez samolot.

Najpowazniejszy koszt w dziedzinie przewo-
z6w powietrznych stanowig materiaty pedne.

Wielko$€ ich zuzycia zalezy od mocy silnikéw.
Z drugiej strony moc silnikéw lotniczych wa-
runkuje w przewazajgcej mierze szybkos¢ sa-
molotu.

Dzieki zjawisku kompresji powietrza, moc po-
trzebna do lotdw z duzg szybkoscig wzrasta pro-
gresywnie w miare wzrostu szybkosci. Dla sa-
molotu klasycznego o wadze 9 ton potrzeba
3000 KM celem osiggniecia szybkosci 800
km/godz. na poziomie morza. Dla lotu z szybko-
Scig 1000 km/godz. bedzie potrzeba 10.000 KM.
Natomiast do osiagniecia szybkosci  1.150
km/godz. bedzie konieczne juz 20.000 KM, dla
szybkosci 1.300 km/godz. — 50.000 KM a dla
1.600 km/godz. az 80.000 KM. Oczywiscie taikie
szybkosci sg zupetnie, w obecnym stadium tech-
niki, niemozliwe do osiggniecia przez samoloty
komunikacyjne i to ze wzgledu na trudnosci
konstrukcyjne jak i na niestychanie wysoka ce-
ne, ktéra trzebaby ptaci¢ za przyrost szybkosci.

Wzrost kosztu paliwa w miare zwiekszenia
szybkosci samolotu stanowi Jddng z najpowaz-
niejszych przeszkdd stojgcych na drodze zwiek-
szenia szybkosci maszyn eksploatowanych przez
lothictwo komunikacyjne. By¢ moze samoloty
odrzutowe rozwigza te trudnosci.

Nalezy tu uwzgledni¢ jeszcze jeden wazny
moment. Wraz ze wzrostem szybkosci i idgcym
za tym wzrostem zuzycia paliwa powstaje ko-
niecznos¢ zabierania do samolotu wiekszej ilo-
Sci materiatow pednych. Zwiekszony ciezar pa-
liwa i smaréw zmniejsza ciezar handlowy sa-
molotu. Zatem w danym locie moze by¢ prze-
wieziona mniejsza ilos¢ pasazeréw, czy frachtu.
Wobec tego koszty lotu rozktadajg sie na mniej-
szg iloS¢ pasazeréw czy towaru i koszt jedno-
stkowy moze sie sta¢ tak wysoki, ze uniemozli-
wi badz racjonalng gospodarczo jkalkulacje ceny
przewozu, badz wywola tafcie podwyzszenie ce-
ny, ze wptynie to na spadek przewozoéw. Zbyt
szybki przewdz moze by¢ za drogi.

Niezwykle wazna rzeczg jest wlasciwa kalku-
lacja szybkosci podréznej i zwigzane z tym zu-
zycie paliwa. Jesli np. konsumcja paliwa
zmniejszy sie o 01 funta na KM na godzine
lotu, w nowoczesnym czteromotorowym samo-
locie, to zostanie zaoszczedzone w ciggu godziny
lotu okoto 10 galonéw paliwa. Mozna wiec be-
dzie zabra¢, w podréz mniej paliwa a zatem
zwiekszy¢ ciezar handlowy. W locie Londyn —
New York pozwolitoby to zabra¢ 2 pasazerow
wiecej.

Jednak nie wszystkie bezposrednie koszty
eksploatacyjne w przeliczeniu na kilometr fo~

.tu rosng w miare zwiekszania szybkosci podroz-

nej samolotu. Szereg z nich ulega zmniejszeniu.
Niektore z nich nawet w znacznym stopniu, np.
wydatki na zatoge, amortyzacja, ubezpieczenie,
koszt konserwaciji i napraw.

Zwiekszenie szybkosci samolotu umozliwia
zwiekszenie czestotliwosci lotow przy tej samej
ilosci eksploatowanych samolotéw, ewentualnie
wykonanie tej samej pracy —wealizowanie tego
samego rozkfadu lotbw — przy zastosowaniu
mniejszej liczby samolotow. Wyzszy wspoélczyn-
nik wykorzystania sprzetu zmniejsza wysokos¢
kosztéw eksploatacyjnych.

Decydujacy dla wprowadzenia danego typu
.samolotu o zwiekszonej szybkosci bedzie stosu-
nek miedzy wzrostem kosztow spowodowanych
glébwnie przez zwiekszone zuzycie materiatdw
pednych a zmniejszeniem innych kosztéw przy-
padajgcych na 1 tono-kilometr, wzglednie 1
osobo-kilometr.

W przypadku gdy przy wszystkich pozosta-
tych czynnikach niezmiennych (zasieg, kom-
fort, pojemnos¢) zwiekszenie kosztu materiatow
pednych bedzie pokryte przez zmniejszenie sie
innych kosztéw, wprowadzenie iszybszego samo-
lotu bedzie uzasadnione z punktu widzenia han-
dlowego.

Nieraz jednak linie lotnicze wprowadzajg ja-
ki§ szybszy i drozszy w eksploatacji samolot li-
czac, ze przez potagczenie wiekszej szybkosci ze
zwiekszonym komfortem zwiekszy sie liczba
0s6b korzystajacych z przewozu. Innym czynni-
kiem zmuszajgcym przedsiebiorstwa do 'wpro-
wadzania coraz to nowych typow samolotéw jest
konkurencja. Nawet jesSli z bezposredniej kal-
kulacji bedzie wypadata nieoptacalnos¢ wpro-
wadzenia nowego typu samolotow, fakt, ze in-
ne przedsiebiorstwa wprowadzity takie lub po-
dobne samoloty zmusi przedsiebiorstwo do za-
kupienia nowych maszyn.

Nalezy dodaé, ze zbyt duza szybkos¢ samolo-
tu moze prowadzi¢ do zbyt wielkiej czestotliwo-
Sci, zwlaszcza na odcinkach do 800 km, przy
zalozeniu 8 godzin pracy samolotu dziennie (8
godzin pracy dziennie daje odpowiednie wyko-
rzystanie samolotu w stosunku rocznym i jest
najbardziej dogodne ze wzgledu na utrzymanie
sprzetu i okresy miedzyremontowe). Zbyt wiel-
ka czestotliwos¢ wplynie na zmniejszenie sie
procentu wykorzystania miejsc i tonazu a przez
to odbije sie niekorzystnie na rentownosci linii.
Z drugiej strony wprowadzenie mniejszej cze-
stotliwosci dla szybkiego samolotu prowadzi do
niedostatecznego  wykorzystania sprzetu. To
znow wplywa na zwiekszenie kosztow.

Ogodlnie mozna powiedzie¢, ze zwiekszenie
szybkosci samolotu do pewnej granicy zwieksza
jego wydajnos¢ finansowag w sposéb prawie pro-
porcjonalny do wzrostu szybkosci. Wybér przez
przedsiebiorstwo przewozu lotniczego szybszego
samolotu do obstugi danej linii zaleze¢ bedzie
od jej potencjatu przewozowego i innych specy-
ficznych warunkéw.
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KOMUNIKATY ZAKLADU TRAKCJI
ELEKTRYCZNEJ G.l.EL

W ramach ogolnopolskiej akcji oszczednosci
i racjonalizatorstwa Zaklad Trakcji Elektrycz-
nej Gtéwnego Instytutu Elektrotecnniki wystg-
pit z inicjatywa przygotowania i wygloszenia
odczytu na temat oszczednego prowadzenia wo-
zu tramwajowego, dla motorowych MZK —
Warszawa.

Przeprowadzone na terenie Warszawy obser-
wacje wykazaty, ze znaczna cze$¢ motorowych
prowadzi wozy w sposob nieprawidtowy. Naj-
czesciej spotykanymi btedami sg: powolny roz-
ruch z przetrzymywaniem nastawnika w poto-
zeniach oporowych, jazda na oporach, jazda pod
pradem do samego przystanku i ostre hamowa-
nie, a nawet po ewentualnej jezdzie z rozpedu
ponowne wiaczenie pradu na kilkadziesigt me-
trow przed przystankiem i nastepnie ostre ha-
mowanie z duzej szybkosci. Jazda w taki spo-
s6b , wykonywana jest nieekonomiczna, ponie-
waz po pierwsze zwieksza straty w oporach roz-
ruchowych, a po drugie nie pozwala na wyko-
rzystanie energii kinetycznej pociggu wobec
braku jazdy z rozpedu. Oprocz wzgledéw ekono-
micznych, jazda taka jak opisana poprzednio
jest szkodliwa réwniez z tego wzgledu, ze po-
wolny rozruch i dlugotrwata jazda na oporach
powodujg przepalanie sie oporéw rozruchowych,
ostre za$ hamowanie z duzej szybkosci — nisz-
cza tabor, a przede wszystkim przyczyniaja sie
do masowego zuzywania watdw w silnikach.
Znaczna liczba wozéw wycofanych z ruchu na
skutek takich wtasnie uszkodzen zdaje sie po-
twierdzaé teze, ze motorowi jezdzg czesto nie-
dbale i nieuwaznie.

Przeprowadzone przez Zakilad Trakcji teore-
tyczne obliczania wykazaly, ze mozliwe jest za-
0szczedzanie co najmniej 10% energii elektrycz-
nej, wytgcznie przez staranniejszy rozruch i wy-
korzystanie w wiekszym stopniu jazdy z rozpe-
du. Przeprowadzone prébne jazdy noche w pet-
ni potwierdzity stuszno$¢ przyjetych zatozen.
Wobec pomys$inego wyniku pomiaréw wstep-
nych, dokonano pomiaréw zuzycia energii oraz
czasu jazdy pod pradem w normalnych warun-
kach ruchowych. Pomiary te wykazaly, ze prze-
cietne zuzycie energii przez wagon typu N kur-
sujacy wraz z doczepka ND na trasie linii ,,26"
wynosito 1,74 k/Wh/poc. km, Sredni za$ czas ja-
zdy pod pragdem stanowit okoto 42% catkowite-
go czasu stuzby wagonu w ciagu dnia. Przepro-
wadzone przez instuktora dla poréwnania jazdy
w normalnych warunkach ruchowych na tej sa-
mej trasie daly Srednie zuzycie 1,56 kWh/poc.
km, tj. o okoto 10% mniej niz normalnie, a czas
jazdy pod pradem wynosit Srednio okolo 25%
catkowitego czasu pracy. Z zestawienia powyz-
szych danych widaé, ze mozliwe jest osiggniecie
znacznych oszczednosci, pod warunkiem staran-
nej jazdy motorowych.

Pobudzenie pracownikéw do starannej jazdy
i do wspotzawodnictwa w oszczednej jezdzie jest

celem odczytu przygotowanego w Zakladzie
Trakcji. Wprowadzenie indywidualnego wspot-
zawodnictwa motorowych mozliwe bedzie po za-
instalowaniu zegaréw zliczajacych czas jazdy
pod pradem, ktory moze by¢é uwazany za mier-
nik oszczednej jazdy. Spodziewane oszczednos-
Ci przy rocznym zuzyciu energii przez MZK —
Warszawa okoto 16.000.000 kWh powinny wy-
nies¢ okoto 1.600.000 kWh. Ponadto staranniej-
sza jazda powinna spowodowaé zmniejszenie
liczby uszkodzen wmoéw. W pierwszym etapie,
projektowane jest wprowadzenie zespotowej ak-
cji oszczednosciowej polegajgcej na wyjasnieniu
sposobOw prowadzacych do oszczednej jazdy,
potgczonej z pokazami w ruchu.

W dniu 31.111.1950 r. zostat zakoriczony w la-
boratorium  Zaktadu Trakcji Elektrycznej
G.l.El. montaz zespotu prostowniczego.

Zespoét ten o mocy 180 kW zwieksza znacznie
mozliwosci przeprowadzania w Zaktadzie Trak-
cji r6znego rodzaju badan, a przede wszystkim
daje warunki do badania pojedynczych silni-
kéw trakcyjnych na rézne napiecia znamiono-
we. W tym przypadku pewng trudnos¢ stanowi
odtworzenie w laboratorium warunkéw pracy
silnika jak najbardziej zblizonych do eksploata-
cyjnych. Zagadnienie to obecnie jest rozpatry-
wane w Zaktadzie.

Zespot sktada sie z dwéch tréjfazowych pro-
stownikow  szklanych, zasilanych poprzez
transformator oraz indukcyjny regulator napie-
cia.

Regulacja napiecia wyprostowanego odbywa
sie w dwodch zasadniczych stopniach, 375/1200
oraz 750/2400 volt, ktdére uzyskuje sie przez 13-
czenia réwnolegte lub szeregowe prostownikow
przy pomocy przelgcznika umieszczonego w
celce sterowniczej. Regulacje ptynng w kazdym
z tych zakresOw otrzymuje sie przez regulacje
autotransformatorem po stronie zasilania.

Prad nominalny jednej lampy prostowniko-
wej wynosi 75 A. Przecigzalnos¢ 50%-owa w
ciaggu 1 godz. oraz 100%-owa w ciggu 5 minut
jest niezwykle wysoka jak dla typu szklanego,
chlodzonego powietrzem. Uzyskane to jest przez
odpowiedni dob6r wielkosci zaworu i transfor-
matora, z uwzglednieniem ciezkich warunkéw
pracy na jakie moze by¢ zespdt narazony przy
badaniu pojedynczych silnikbw duzej mocy.

Uktad uzwojenia transformatora, trojkat po
stronie zasilania oraz dwie gwiazdy‘(dla kazde-
go zaworu oddzielnie) po stronie wtornej, kto-
rych Srodki sg potgczone przy pomocy dtawika
miedzyfazowegO', odznacza sie wysokim, wspot-
czynnikiem wykorzystania prostownika oraz

korzystn racg anod.
ysina praca Inz. W. S,
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ORGANIZACJA WSPOLZAWODNICTWA PRACY
MZK tu WARSZAWIE

Wspoitzawodnictwo pracy do lipca 1949 r-
w M. Z. K. nie bylo zorganizowane i kierowa-
ni centralnie, bylo ono wewnetrzng sprawa po-
szczegoblnych Wydzialdbw- Typowanie przodow-
nikow bylo czesto niewlasciwe, co wywotywato
nieufnos¢ wsrod pracownikéw do ruchu wspoét-
zawodnictwa pracy.

Zwigzek Zawodowy przystgpit do organizo-
wania wspotzawodnictwa. Prace zaczeto w mys$l|
instrukcji ramowej Zwigzku Zawodowego Sa-
morzagdowcow od powotania Prezydium Zakla-
dowego Komitetu Wspoétzawodnictwa i Wspot-
dziatania, Komisji Organizacyjno - Popularyza-
cyjnej, Komisji Techniczno-Ekonomicznej, wy-
znaczajgc im zadania do wykonania.

Powstata konieczno$¢ szybkiego wprowadze-
nia wspotzawodnictwa, zapewnienia jemu spraw-
nie dziatajgcej organizacji, gdyz M. Z. K. do
tego czasu pozostawaly w tyle za innymi przed-
siebiorstwami i zajktadami w organizowaniu te-
go ruchu spotecznego. W czasie prac uzyto zna-
nych narzedzi organizacyjnych, jak schematu,
wykresu itp. W sklad komorek organizacyj-
nych i kierujgcych wspétzawodnictwem wcho-
dza pracownicy umystowi i fizyczni. Wiekszosé
tych ludzi nie stykata sie nigdy z zasadami na-
ukowej organizacji pracy, nalezalo przedstawi¢
im jej praktyczne zastosowanie przy organizo-
waniu wspotzawodnictwa, wykazac korzysci, ja-
kie daje, nauczy¢ korzysta¢ z opracowan orga-
nizacyjnych.

Wykonano schemat ustrojowy organizacii
wspoétzawodnictwa (patrz tabl. nr 2) podajacy:

1. zalezno$¢ hierarchiczng poszczegdlnych
komorek,

2. wyszczegolnienie zadan do wykonania
przez komorki organizacyjne,

3. numery instrukcji szczegotowych, ustala-
jacych przebiegi zatatwiania poszczegol-
nych zadan (p. tabl. nr 1),

4. nazwiska i telefony o0s6b, kierujgcych
wspoétzawodnictwem i odpowiedzialnych za
jego rozwao;j.

Organizacje racjonalizatorstwa potaczono z
organizacjg wspotzawodnictwa, wyznaczajac od-
powiednie zadania komdérkom organizacyjnym.
Tabl. nr 2 fgczy w sobie schemat ustrojowy z
instrukcjg ramowg Komitetu Branzowego, two-
rzac jak' gdyby klucz do poznania organizacji
tego ruchu spolecznego w omawianej instytucji.

Schemat omawiany jest dostosowany do sche-
matu ustrojowego przedsiebiorstwa.

Zasadniczym zadaniem przy wprowadzeniu
wspoétzawodnictwa jest opracowanie regulami-
nu.

Pracownikbw M. Z. K. podzielono na cztery
kategorie ze wzgledu na charakter ich pracy
i moznos$¢ oceny ich wynikéw, a mianowicie na:

1. pracownikéw fizycznych wydziatéw tech-
nicznych, pracujagcych na normy czasowe,

2. pracownikéw fizycznych, nie pracujgcych
na normy,

3. pracownikéw Wydziatu Ruchu, tj- kierow-
cow, motorowych oraz konduktoréw,

4, pracownlkow umystowych.

Rozestano do poszczegélnych Komitetow Lo-
kalnych w wydziatach wzorcowy regulamin
wraz z przykladem przebiegu punktowania
été}bl' nr 3). Zadaniem Komitetow Lokalnych

yio:

1. wybranie elementéw wspotzawodnictwa
pracy do punktowania,

2. podanie klucza punktowania na podstawie
otrzymanych wytycznych,

3. ustalenie rodzaju dokumentacji, na pod-
stawie ktérej bedzie sie przyznawalo pun-
kty,

4. ustalenie przebiegu dokumentacji przy
sporzadzaniu miesiecznego  zestawienia
dla wytypowania przodownikow,

5 podanie powyzszych danych w postaci
Iprzebiegu punktowania w danym wydzia-
e.

Uktad tablicy nr 3:

1. narzuca kolejnos¢ przeprowadzenia ana-
lizy przy sporzadzaniu regulaminu wspot-
zawodnictwa pracy,

2. ustala odpowiedzialnos¢ poszczegdlnych
komdrek organizacyjnych za nadsytanie
dokumentaciji,

3. ustala wz6r formularza, na ktérym nalezy
dokonywa¢ miesiecznych zestawien wyni-
kéw wspoétzawodniczacych i typowac przo-
downikow.

Nadestane przez wydziaty materialy postuzy-
ty Komisji Techniczno-Ekonomicznej do opra-
cowania szczegoOtowych regulaminéw dla pra-
cownikéw, wymienienych w pkt 2, a nastepnie
w pkt 3 Pozostate grupy pracownikéw nie zo-
staly objete wspoétzawonictwem z powodu na-
streczajgcych sie trudnosci przy okreSlaniu
odpowiednich norm. W zwigzku z tym powota-
no do zycia Komisje Norm, ktéra przez swe
prace umozliwi wcigganie do wspo6tzawodnictwa
nowe grupy pracownikow.

W trzecim etapie okreslono przebiegi czynno-
Sci, tgczace poszczegdlne komorki organizacyj-
ne, odpowiadajgce szczeg6lowo na pytanie, co
kto ma wykonywa¢, w jakiej kolejnosci, w ja-
kim czasie, w jaki sposéb (tabl- nr 1).

Terminy sporzadzenia wykazow punktowania
ich przebiegu narzucone sg przez termin spo-
rzgdzania zestawienn zarobkéw pracownikéw
przez biura obrachunkowe wydziatow.

Ciezar prac administracyjnych przy oblicza-
niu wynikéw, typowaniu przodownikow jest
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przerzucony na sekretarzy Komitetéw. Za catos¢
sprawnego przebiegu jest odpowiedzialny se-
kretarz Komisji Wynikéw. Prace sekretarzy
Komitetéw przy obliczaniu wynikéw i ogtasza-
niu trwaja okolo czterech dni w miesigcu.

Tablica nr 1 pokazuje przebieg i organizacje
przechowywania  dokumentow, dotyczacych
wspoétzawodnictwa i racjonalizacji w poszcze-
go6lnych komarkach,

Tablice nr 1, 2 i 3 wykonano na formacie A3
oraz A, uzywajac formy obrazkowej w przed-
stawieniu przebiegu. Celem opracowan byto
osiggniecie jak najwiekszej zwieztosci i przej-
rzystosci, w przedstawieniu organizacji wspot-
zawodnictwa tak, aby mogta ona byc¢-tatwo zro-
zumiana przez robotnikbw. Z opracowaniami
tymi zapoznano szczegdtowo sekretarzy Komi-
tetow Lokalnych, cztonkéw poszczeg6inych ko-
misji, a ci z kolei uzywali tych materiatéw
w czasie akcji agitatorskiej wsréd pracowni-
kéw, omawiajac z nimi regulaminy wspéiza-
wodnictwa i jego organizacje.

Zabiegi te przygotowaly caly aparat admini-
stracyjny wspotzawodnictwa pracy do sprawne-
go dziatania. Obliczenie wynikéw, typowanie
przodownikéw po pierwszym miesigcu trwania
akcji — odbyto sie bardzo sprawnie.

Akcja propagandowa tego rodzaju znacznie
przyczynita sie do przelamywania nieufnosci
pracownikbw do wspétzawodnictwa, w pierw-
szym niezorganizowanym nalezycie okresie je-
go istnienia.

Oparcie organizacji wspoétzawodnictwa na
zasadach naukowej organizacji zezwala Zwigz-
kowi Zawodowemu skutecznie kierowac¢ tym
ruchem. Ustalone przebiegi automatyzujg czyn-
nosci obliczania wynikéw i oceny wspotzawodni-
ctwa w poszczegolnych wydziatach, zezwalajgc
Komitetom i Komisjom skoncentrowania, wysit-
kéw w kierunku akcji propagandowej i opraco-
wywania nowych form wspétzawodnictwa oraz
zajecia sie racjonalizatorstwem.

Nowe formy wspoétzawodnictwa zmienig prze-
biegi zalatwienia spraw, dlatego Komitet Za-
ktadowy musi ciggle czuwa¢ nad dotychczasowa
organizacja, przewidywac¢ zmiany w administra-
cji wspoizawodnictwa, jakie nowe formy tego
ruchu wywotuja.

Zmiany w instrukcjach powinny by¢ na czas
przeprowadzone, podane do wiadomosci wszyst-
kim zainteresowanym tak, aby kierowanie no-
wg forma wspodtzawodnictwa bylo sprawne —
nie biurokratyczne.

Przebieg czynnos$ci administracyjnych ue u sp6lzau;odnictuic

1. Kazdy pracownik pragngcy wzigé¢ udziat we wspot-
zawodnictwie zapoznaje sie z regulaminem, przy konicu
miesigca wpisuje sie na liste wspotzawodnikéw na mie-
sigc nastepny. Przez wypisanie sie na liste pracownik
przyjmuje zobowigzanie do przestrzegania regulaminu
i uczestnictwa we wspéizawodnictwie.

2. Po zakonczeniu kazdego miesigca, Sekretarz Ko-
mitetu Lokalnego zbiera dokumentacje (patrz. tabl.
Nr 2) i zestawia wyniki — wykazy punktowania
w 5-ciu egzemplarzach do dnia 16, poczern przedstawia
je Komitetowi Lokalnemu. Sekretarz prowadzi doku-
mentacje wspoétzawodnictwa w wydziale w 4-ch tecz-
kach:

I. Regulamin, organizacja wspo6tzawodnictwa M.Z.K.
Il. Wyniki wspéizawodnictwa w wydziale

I1l. Protokélty Narad Wytwdrczych

Y. Racjonalizacja Wydziatu.

3. Komitet Lokalny sprawdza wyniki w dniu 16—17,
typuje przodownikéw na podstawie listy punktowania,

wypetniajac  dolne rubryki wykazéw punktowania,
ktore stuzg . jednoczes$nie jako wnioski do Ko-
misji Wynikow Zakladowego Komitetu o przyznanie

nagréd. Sekretarz odktada jeden egz. do teczki z na-
pisem Wyniki Wspétzawodnictwa, 4-ry pozostale prze-
syta do Komisji Wynikéw bez dokumentacji, jesli de-
cyzje Komitetu Lokalnego zapadtly jednomys$inie,
w przeciwnym razie jak réowniez i na zadanie komisji
przesyta .sie dokumentacje.

4. Sekretarz Komisji Wynikow Zaktadowego Komi-
tetu zbiera wnioski ze wszystkich wydziatéw, .poczem
przedstawia je komisji.

5. Dnia 19 — 20 Komisja Wynikow przeglada wnio-
ski poszczeg6lnych Komitetow Lokalnych, zatwierdza
je, jezeli byly powziete jednomy$lnie, w przeciwnym
razie sama .podejmuje decyzje wiekszoscig gtosow. Ko-
misja sprawdza prawidlowo$¢ punktowania pracowni-
kéw z regulaminami i przebiegami punktowania w po-
szczegb6lnych wydziatach. Komisja Wynikéw ma prawo
zgda¢ przedstawienia przez Komitet Lokalny dokumen-
tacji, na podstawie ktérej wytypowano zwyciezcéw na-
wet w przypadku jednomysinosci Komitetu Lokalnego.

6. _Sekretarz Komisji Wynikéw zbiera wypetnione
podpisane wykazy punktowania—wnioski, jeden egzem-
plarz odktada do teczki z nap. ,Wyniki wspétzawod-

nictwa“, reszte przedstawia Dyrekcji i Radzie Zakta-
dowej. Sekretarz prowadzi trzy teczki z napisami:

I. Wyniki Wspoétzawodnictwa M.Z.K.

Il. Protokdty posiedzen Komisji Wynikow.

7. W dniach 21 — 22 kazdego miesigca Dyrekcja
i przewodniczacy lub wiceprzewodniczacy Rady Zakta-
dowej przegladaja wnioski, po czym zlecajg wyptate
nagrod, robigc odpowiednig adnotacje na wnioskach.

8. Sekretarz. Komisji Wynikéw przesyta jeden
egzemplarz, wykazu punktowania z kazdego Wydziatu
do Archiwum Komitetu Zaktadowego Wspéizawodnic-
twa Pracy w Radzie Zaktad. Przewodniczagcy Komitetu
Naktadowego odktada wykaz — wniosek do teczki ,Wy-
niki Wspoétzawodnictwa M.Z.K.“, prowadzi on 5 teczek
zawierajacych dokumentacje dotyczgacga wspoéizawodnic-
twa M.Z.K.

I. Organizacja Wspo6tzawodnictwa M.Z.K.
Il. Protokdty Zebran Komisji Wspotzawodnictwa
Pracy M.Z.K.

I11. Protokéty Narad Wytwérczych
IV. Wyniki Wspétzawodnictwa M.Z.K.

V. Racjonalizacja M.Z.K.

'Sekretarz Komitetu Zakladowego pomaga przewod-
niczgcemu w prowadzeniu archiwum.

9. Sekretarz Komisji Wynikéw .przesyta jednag ko-
pie wykazu do Sekretarza Komitetu Lokalnego, Sekre-
tarz odbiera wykaz, .przygotowuje liste nagrodzonych.
Wywiesza wykaz punktowania na tablicy ogloszen wy-
dziatu, a liste nagrodzonych na tablicy honorowej. Li-
sta musi by¢ wywieszona najpézniej do dnia 25.

10. .Sekretarz Komisji Wynikéw przesyta jedhg ko-
pie wykazu — wniosku do Likwidatury celem dokona-
nia wyptat.

Sekretarz Komisji Wynikéw jest odpowiedzialny za
sprawny przebieg i zatatwianie wniosku od chwili jego
otrzymania z Komitetu Lokalnego, az do chwili przeje-
cia asygnaty przez Kase Gtdéwna.

11. Likwidatura przejmuje wykaz - wniosek, wypi-
suje asygnaty dla kazdego wydziatu osobno, poczem se-
kretarz Komisji Wynikéw zanosi je do Kasy Gtoéwnej.

12. Kasa Gtowna przesyta pienigdze na wyptacenie
nagréd do ptatniczych wydziatow.

13. Przodownicy przegladaja liste uraz wykaz punk-
towania zapoznajac sie z wynikami, poczem zwyciezcy
udajg sie do ptatniczych po odbiér nagréd.



Tablica nr 1. Przebieg czynnosci administracyj nych we wspoétzawodnicwie.
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Schemat ustrojowy wspoétzawodnietwa w M Z.K.
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Inz. ADOLF VERTUN

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA (METRO) w MOSKWIE

I. Rozwoj potrzeb komunikacyjnych miasta

Moskwa w okresie rewolucji roku 1917 po-
wraca do roli stolicy panstwa. Po okresie woj-
ny Swiatowej i walk wewnetrznych miasto
szybko leczy zadane rany, rozbudowuje fabry-
ki i zaktady, odbudowuje gospodarstwo miej-
skie. Wzrasta materialny i kulturalny poziom
mieszkancow. Potrzeby komunikacyjne i ruchli-
wos¢ mieszkancow rosng w zawrotnym tempie.

Uktad drég komunikacyjnych promienisto-
pierscieniowy jest charakterystyczny dla Mo-
skwy, powstat on w historycznym rozwoju mia-
sta. W okresie Sredniowiecza Moskwa byta ty-
powym osiedlem epoki feudalizmu. Na wzniesie-
niu nad rzekag Moskwg Kreml otoczony $ciang,
obok plac rynko-wy z soborem. Promieniscie
rozchodzace sie drogi poprzecinane byty drew-
nianymi Scianami i watami umocnien, zabezpie-
czajgcych przed napascia wroga- Chaotycznie
pokrecone uliczki schodzity sie do bram Biate-
go miasta, przez ktére utrzymywana byla tgcz-
nos¢ z pobliskimi osiedlami, zamieszkatymi
przez rzemiesinikéw i wihoscian. Osiedla te z
czasem zlewaly sie z miastem, umocnienia tra-
city swoje znaczenie i na miejscu Scian i wa-
tow powstawaly pierscieniowe ulice. Bramy
miasta i Sciany okalajgce zniknely, lecz pozo-
stawity one decydujgcy wpltyw na Kkierunki
moskiewskich ulic i zautkéw. Sie¢ komunika-
cyjna zawierata w sobie niezliczong ilos¢ uli-
czek waskich, pokrzywionych, czesto nawet $le-
pych. Poza tym linie kolejowe przecinaly miasto
na czesci, obwodowa linia kolejowa otaczata
miasto pierscieniem swoich toréw.

Przed pierwszg wojng Swiatowg -w r, 1913
Moskwa miata 1.620.000 mieszkancéw. Srodki
komunikacji miejskiej byly bardzo skromne-
Autobuséw i trolleybuséw nie bylo. Jedynie
tramwaj elektryczny przewozit okoto 280 milio-
now pasazerOw rocznie. Ruchliwo$¢ mieszkan-
cOw bardzo mata. Na 1 mieszkanca przypadato
rocznie okoto 150 przejazdow, podczas, gdy w
tym czasie w stolicach innych panstw liczby
te wynosity: w Berlinie — 350, w Nowym Jor-
ku — 360, w Londynie ponad 400.

Po rewolucji, poczawszy od roku 1924, naste-
puje olbrzymi wzrost, ludnosci miasta i ruchli-
wosci jego mieszkancow. W roku 1931 Moskwa
liczy juz 2.930.000 mieszkancéw. Powierzchnia
miasta wynosi 250 kms. 1lo$¢ przejazdéw na 1
mieszkanca rocznie wynosi 480. Wiecej niz trzy-
krotny wzrost tej liczby w stosunku do roku
1913 wywotany jest nie tylko wzrostem pozio-
mu materialnego i kulturalnego mieszkancow.
Niewatpliwie zmiana ustroju politycznego ma
tu decydujgcy wpltyw. Uaktywnienie szerokich
mas i wciggniecie ich do zycia spotecznego, kul-
turalnego i gospodarczego, przy niskich cenach
za przejazdy, jest istotng przyczyng tak wiel-
kiego wzrostu ruchliwosci mieszkarnicow. W na-

stepnych latach wzrost postepuje nadal, osigga-
jac obecnie ponad 600 przejazdéw na 1 miesz-
kanca rocznie, co przekracza juz wszystkie do-
tychczas osiggniete liczby w miastach calego
Swiata.

Olbrzymi wzrost potrzeb komunikacyjnych w
takim uktadzie miasta, gdzie wszystkie gtéwne
arterie zbiegajg sie nieomal ze w jednym punk-
cie, stwarza trudno$ci, ktorych rozwigzaé juz
nie mozna bylo Srodkami komunikacji naziem-
nej. Tramwaj i autobus pracujg z wyjatkowym
przecigzeniem. Okoto 10 milionbw pasazerow
rocznie przypada na 1 km linii tramwajowej,
podczas gdy zagranicg w wielkich miastach
liczba ta wynosi 1,5 do 2 milionéw. Procz tego
wobec silnego przecigzenia ulic szybkos¢ han-
dlowa tramwaju spadta do 10 km na godzine.
Szybkos¢ autobusow byta niewiele wieksza.
Usuniecie tramwaju z ulic srédmiesScia nie po-
lepszytoby sytuacji, gdyz zdolno$¢ przewozowa
autobusow jest dwukrotnie mniejsza i zage-
Szc_:z_enie wozéw na jezdni zwiekszylo sie bar-

ziej.

Wiadze panstwowe, podejmujgc zagadnienie
przebudowy Moskwy i przystosowania jej do
potrzeb stolicy wielomilionowego Parnstwa, po-
wziety w czerwcu 1931 roku decyzje gruntownej
rekonstrukcji miasta; jednoczesnie, jako pod-
stawowy czynnik tej rekonstrukcji, uznano ko-
nieczno$¢ budowy miejskiej kolei podziemnej,
ktérej realizacja powinna byC¢ rozpoczeta juz
w nastepnym roku tj. w r. 1932.

U- Prace wstepne i zatozenia techniczne
Ogolny schemat uktadu linii

Jeszcze w roku 1931 podjete zostaly energicz-
nie prace zmierzajace do ustalenia programu
i opracowania projektow kolei podziemnej, jed-
noczesnie do przygotowania kadr pracowni-
czych, nastawienia przemystu i podjecia pro-
dukcji w dziatach, ktére bedg potrzebne do
realizacji tak wielkiego przedsiewziecia.

Kolej podziemna, jako szybki, wygodny Sro-
dek komunikacji miejskiej, jest czynnikiem ma-
jacym decydujacy wplyw na rozwdj zabudowy
rejondbw miasta, przez ktére ona przechodzi.
Dlatego tez prawidlowe rozplanowanie schema-
tu linii ma olbrzymie znaczenie dla rekonstruk-
cji miasta i powinno by¢ z nig Scisle zwigzane.
Wychodzac z tych zalozen opracowany zostat
schemat linii (rys. 1) w dostosowaniu do zasad-
niczego uktadu miasta. Schemat ten to szereg
promieniscie rozchodzacych sielinii powigzanych
ze sobg w Srednice uzupetnione pierscieniowymi
liniamil. Wszystkie S$rednice przechodzg przez
centralny rejon miasta, wigzg dzielnice w ra-
mach obwodowej linii kolejowej ze srédmie-
sciem, obstlugujg wszystkie dworce kolejowe
i wieksze osrodki przemystowe, wielkie stadio-
ny sportowe, parki itp. Projekt poczatkowy



przewidywat 1tgcznie 10 promieni: Kirowa,
Franzego, Arbatski, Gorkiego, Tagarnski, Zamo-
skworecki, Pokrowski, Rogozski, Krasnopre-
Snienski i Dzierzynskiego oraz dwie linie ob-
wodowe wzdluz Sadowego pierscienia i Kamer-

pib ¢ 1O
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Rys. 1,

Powigzanie z komunikacja podmiejska

tacznie z ustaleniem ogodlnego schematu linii
rozpatrywana byla sprawa powigzania technicz-
nego linii metro z torami kolei podmiejskich-
Zagadnienie to wysuniete zostalo z my$lg, aby
stworzy¢ jak najlepszg bezposrednig komunika-
cja miejscowosci podmiejskich z centralng cze-
Scig miasta. Jednakowoz, uwzgledniajgc zasad-
nicze réznice obu rodzai komunikaciji, uznano za
niecelowe powigzanie ich, gdyz zwigzane to jest
z duzymi trudnosciami o charakterze technicz-
nym i eksploatacyjnym, znacznie zwieksza do-
datkowe koszty budowy, a najgtéwniejsze w du-
zym stopniu pogarsza warunki uzytkowania
samej miejskiej kolei podziemnej. Jako waz-
niejsze argumenty przytaczano:

Dstniejace i projektowane linie S. K. M.

Kolezskiego watu. Ogoélna dtugos¢ tych linii
miata wynosi¢ fgcznie 80,3 km. Do realizacji
W pierwszym etapie wyznaczono najbardziej
przecigzone kierunki na promieniach Kirowa,
Frunzego i Arbatskim tacznie 11,6 km.
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1. zuzytkowanie tunelow metro dla podmiej-
skich pociggdéw, majacych szersze wozy, po-
cigga za sobg koniecznos¢ poszerzenia tune-
[6w na szlaku, wydtuzeniia i poszerzenia na
stacjach, a wiec i zwiekszenia zakresu robot
tunelowych, najdrozszych elementéw budo-
wy metro. Wg przeprowadzonych obliczen
typ tunelu dostosowany do potrzeb kolei
podmiejskiej wypadnie pottora raza drozej
od normalnego,

2. ruch pociggbw metro jest bardzo gesty
i musi by¢ regularny. Pociggi moga biec
w odstepach 1,5 minutowych z sekundowg
zgodnoscig z rozktadem jazdy. Takiej regu-
larnosci na kolejach podmiejskich nie mozna
osiagna¢; wpisanie ich w wykres rozktadu
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jazdy metro niewatpliwie pogorszy regu-
larno$¢ pracy tego ostatniego. Jeszcze wie-
cej sprawa sie Komplikuje, jezeli na jedng
i te samg linie metro beda wchodzity pociagi
z r6znycn linii kolejowych. Précz tego pola-
czenie obu rodzajow komunikacji pociagnie
za sobg przepetnienie perondéw scacji metro,
gdyz cze$¢ pasazerOw bedzie przepuszczata
pociggi innych kierunkéw, niepotrzebnie za-
trzymujac sie na stacjach,

3. przy dluzszym przebywaniu pasazeréw pod-
miejskich w drodze obowigzuje zapewnienie
przynajmniej wiekszosci z nich miejsc sie-
dzacych w wagonie, co nie jest potrzebne
przy krétkich przejazdach w metro. Z uwa-
gi na to wagony komunikacji podmiejskich
maja mniejsza pojemnos¢, a co za tym idzie
zdolnos¢ przewozowa jest rowniez mniejsza,

4. przy przepuszczeniu pociggdéw podmiejskich
po liniach metro wygoda komunikacji bez
przesiadania dotyczy¢ bedzie jedynie czesci
pasazerow podmiejskich. Wiekszos¢ z nich
dla osiaggniecia celu podrézy bedzie i tak ko-
rzystata z obydwu S$rodkéw transportu-
Oczywiste jest, ze dla wygody czesci pod-
miejskich pasazeréw nie bedzie usprawie-
dliwione ograniczenie warunkéw korzysta-
nia z metro wlasciwej masy pasazerow —
mieszkancéw miasta i ponoszenia duzych
dodatkowych kosztéw przystosowania metro,

5. dla linii kolejowych o specjalnie silnym ru-
chu podmiejskim bedzie przewidziany w dal-
szej przysziosci osobny tunel, przecinajacy
miasto w poblizu srddmiescia. Linia taka
z duzg iloScig przystankéw, wygodnie powig-
zanych przesiadaniem na linii metro“ rozwig-
ze wlasciwie sprawe bezposredniej komuni-
kacji miejscowosci podmiejskich ze $rod-
miesciem.

Warunki geologiczne i hydrologiczne

W koncu r. 1931 podjeto badania hydrogeolo-
giczne na trasach wyznaczonych do realizaciji
w pierwszej kolejnosci. Warunki geologiczne
Moskwy sg specjalnie trudne do wykonywania
robot tunelowych. Odznaczajg sie one duzg ilo-
Scig stabych gruntow, a przede wszystkim wiel-
ka réznorodnoscig zarbwno samych gruntow
jak i warunkéw hydrologicznych. Pod warstwg
nasypéw 2 — 4 m grubosci znajdujg sie prze-
waznie wilgotne piaski i gliny, najczesciej po-
przecinane warstwami wodonosnych piaskow
0 bardzo drobnym uziarnieniu zwanych ,ku-
rzawkg". Jest to najwiekszy wrég wykonawcy
robot. Przy obnizaniu pozioméw wody i nada-
niu jej ruchu porywa ona drobne czasteczki
gruntu i nastepujg przesuniecia warstw nieraz
na bardzo odlegtych przestrzeniach. W rezul-
tacie powstajg osuwiska gruntu i znaczne osia-
danie powierzchni. Na glebokos¢ 15 — 30 m
lezg gliny jurajskie warstwy réznej grubo-
sci, w wielu miejscach niedostatecznej do
przeprowadzenia tunelu. Glebiej lezg warstwy
wapieni i itdbw karboriskich, stanowigce juz sta-
te o duzej wytrzymaloSci poklady. Wapienie

0 duzej ilosci pekniec i szczelin sa silnie nawod-
nione. Uwarstwienie gruntéw jest bardzo nie-
rbwnomierne. Grunty o duzej wytrzymaitosci
czesto poprzecinane sg klinami stabych. Ku-
rzawki spotykane sg i w glinach i w wapieniach.
Poza tym na trasacn budowanych tuneiow spo-
tykano gtebokie rozmywy starych rzek i stru-
mieni, wj-petnione nawodnionymi piaskami i ku-
rzawka.

Poziom wod gruntowych jest bardzo ré6znyed
3 do 18 m ponizej powierzchni terenu. Przypiyw
wod w wapieniach od 150 do 200 m3 a nawet
300 ms na godzine.

Wytyczne do projektu

Réwnolegle do badan  hydrogeologicznych
przeprowadzano studia w celu ustalenia zasadni-
czych technicznych wytycznych projektu wyko-
nawczego oraz wyboru witasciwych, dostosowa-
nych do miejscowych warunkéw, metod wyko-
nania samych robét.

Ze wzgledu na przewidywane duze szybkosci
ruchu pociggéw jako najmniejszy promien luku
na szlaku przyjeto 200 m, z tym, ze stosuje sie
go tylko w wyjatkowych przypadkach, z reguty
zas promienie powinny by¢ nie mniejsze niz 400
— 600 m. Na torach gospodarczych moga by¢
stosowane tuki o mniejszym promieniu 150 —e
100 m, przy wjazdach do zajezdni — 60 m.

Maksymalne spadki i wzniesienia na szlaku
przyjeto 0,033, na torach gospodarczych do
0,040. Przy zmianie spadkéw — przejscia b. ta-
godne. Promienie tukéw w ptaszczyznie piono-
wej — 3.000 m.

Najwieksze szybkosci ruchu pociggéw na li-
niach wykonanych w pierwszym i drugim eta-
pie — 60 km/godz., na nowych liniach trzecie-
go etapu — do 75 km/godz. Przy przejsciu krzy-
wych o promieniach mniejszych niz 400 m szyb-
kosSci muszg by¢ zmniejszane.

Zasadniczy typ stacji przyjeto wyspowy tzn.
perony po $srodku miedzy torami. Tego rodzaju
stacje majg duze zalety dla pasazeréw i wyma-
gajg mniej personelu obstugi. Zazwyczaj ruch
na stacjach zwieksza sie lub maleje w pewnych
godzinach w jednym kierunku. Przy peronach
bocznych czesto w godzinach najwiekszego ru-
chu na jednym peronie powstaje ttok, podczas
gdy drugi peron pozostaje pusty. System ten
zmusza do regulowania dostepu pasazerow na
perony. W Paryzu np. w momencie podejscia
pociagu wejscie na perony zamykane jest auto-
matycznie. Ale automat takze dziata, gdy perony
sg puste- Poza tym, gdy sie okaze, ze pasazer po-
mylit sie i wszedt na peron pociggéw w zlym
kierunku — to pomytka zwigzana jest z dtugi-
mi przejsciami po schodach.i korytarzach. Taki
typ stacji zwlaszcza niewygodny jest dla pasa-
zerbw przesiadajgcych sie.

Stacje z peronami wyspowymi dajg lepsze
lracjonalniejsze wykorzystanie samej plaszczy-
zny peronow, jednoczesnie pozwalajg na krotsze
i lepsze powigzanie stacji dla pasazerow przesia-
dajacych sie w weztach linii. Jedyng wadg sta-
cji wyspowych jest poszerzenie miedzytorza na



szlaku, co zwigzane jest z koniecznoscig stoso-
wania tukéw odwrotnych. Wzglad ten odpada
przy tunelach glebokich, gdzie kazdy tor prowa-
dzony jest z reguty w pojedynczym tunelu.

Dlugos¢ perondéw na stacjach przyjeto 155 m,
daje to miejsce dla pociggébw o 8-wagonowym
skiadzie. Szeroko$¢ peronéw zmienna jest w za-
leznosci od intensywno$ci ruchu na stacji. Naj-
mniejszg szeroko$¢ wyspowego typu peronu
przyjeto 8,0 m.

Skrajnie taboru ustalono przyjmujac za pod-
stawe wymiary wozu: wysokos¢ od gtowki szy-
ny — 3.700 m szeroko$¢ w najszerszym miej-
scu — 2,700 m.

Zasilanie przyjeto przy pomocy trzeciej szy-
ny pradem statym o napieciu 750 V.

1. Metody wykonania i podstawowe elementy
budowy

Metody wykonania

W poczagtkowym etapie robot sprawa wyboru
rodzaju tunelu, konstrukcji jak i metody wyko-
nania, byla bardzo trudna, gdyz z wielu wzgle-
dow nie mozna byto oprze¢ sie na praktyce za-
granicznej. Poza wptywem warunkéw geologicz-
nych i samej zabudowy miasta miato tam ol-
brzymie znaczenie:

1. przyzwyczajenie do okreslonego sposobu wy-
konania robdt,

2. mozno$¢ dysponowania odpowiednim rodza-
jem materiatéw, urzadzen i maszyn,

3. dysponowanie przeszkolonym i doswiadczo-
nym juz personelem.

Firmy budowlane, wykonujace roboty, miaty
najwiecej o tym do powiedzenia.

Z rozlicznych doswiadczen, osiggnietych za-
granicg przy budowie miejskich podziemnych
tuneli, wytania sie kilka zasadniczych sposobow
wykonania robét. Tak zwany sposob berlinski
polegat na wykonywaniu rob6t w otwartych wy-
kopach. Tunel ptytki o konstrukcji najczesciej
zelazobetonowej. Oczywiste, ze tego rodzaju spo-
sOb pocigga za sobg przebudowe urzgdzen miej-
skiej sieci podziemnej: kanalizacji, wodociggu,
gazociggéw, kabli oswietleniowych, telefonicz-
nych itp., czestokro¢ wymaga wzmacniania fun-
damentéw budynkéw. Poza tym sposéb ten zmu-
sza do ograniczenia lub nawet catkowitego zam-
kniecia ruchu na ulicach. W przypadku koniecz-
nosci utrzymania ruchu budowane sg konstruk-
cje podtrzymujgce prowizoryczne jezdnie, co
jednak jest bardzo kosztowne i kiopotliwe.

Odmiang sposobu otwartych wykopow jest
wykonanie rob6t wykopami czesciowymi. Spo-
sOb ten zastosowano w Moskwie przy budowie
trasy na Arbatskim promieniu. Trasa biegta po-
za ulicg i w 45°0 dtugosci pod domami, przy
czym wiekszos€ ich byty to budynki niskie, par-
terowe. Sam spos6b polega na wykonaniu po-
czgtkowo wykopow w miejscach, gdzie majg by¢
Sciany tunelu. Wykopy szerokosci 2,0 m i du-
gosci w zaleznosci od rodzaju gruntéw jak i swo-
bodnego miejsca w tunelu — od 3 do 12 m.
W bezposrednim sasiedztwie budynkéw dilugosé
odcinkéw wynosita nie wiecej niz 1,5 m. Wyko-

py te wykonywano w szachownice. W ten spo-
s6b Sciany tunelu byly i bwmez wykonywane ka-
watkami. W wykopacn ustawiano szalowania
wg proiilu Scian i przeprowadzano betonowanie.
Kieuy Sciany byiy juz golowe wyjmowano
grunt ata wykonania zeioetowego przykrycia tu-
nelu. Po pewnym czasie, gay pxr.ek.ycie osig-
gneto konieczng wytrzymatos¢, nastepowato wy-
jecie gruntu rdzenia tunelu do spouu Scian, po
czym wykonywano dolne sklepienie tunelu.

Sposob goérniczy ,zakryty“, stosowany szero-
ko przy budowie metro w Paryzu, polega na
wykonaniu robét bez rozkopywania powierzch-
ni, przy czym tunel przechodzi nizej urzadzen
podziemnych gospodarki miejskiej, n.e narusza-
jac ich. Dostep ao robd4t osiggany jest przez
sztolnie budowane poza zasiegiem rucnu ulicz-
nego. Zagtebienie tunelu uzaleznione jest od
formy sklepionej obudowy, wykonanej z betonu,
muru z kamienia lub z zelazobetonu. Przy wyj-
mowaniu gruntu w czesciach przekroju tunelu,
wg ustalonej kolejnosci, wzmacniane sa wykopy
prowizoryczng konstrukcjg drewniang, usuwa-
ng w miare wykonywania statej obudowy z be-
tonu. Sposob ten w zasadzie daje bardzo dobre
wyniki przy gruntach dobrych, jednorodnych
i matonawodnionych. Przy gruntach stabych zas,
zwtaszcza zawierajgcych kurzawki i silnie na-
wodnionych, sposéb ten jest bardzo niebezpiecz-
ny, zwlaszcza dla pobliskich budowli i urzadzen.
Poza tym ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca spo-
s6b ten daje mate mozliwosci zmechanizowania
robét, a co za tym idzie tempo wykonania rob6t
stosunkowo stabsze niz to jest mozliwe do osig-
gniecia przy innych metodach budowy.

Nastepny z kolei spos6b stosowany byt gtow-
nie przy budowie podziemnej kolei w Londynie
przy gtebokosci tunelu 30 — 50 m. Obudowa tu-
nelu z zeliwnych lub betonowych segmentow
tworzacych przekrdj rurowy. Zazwyczaj tunele
jednotorowe. Roboty wykonywane sg przy po-
mocy tzw. tarczy“. Jest to konstrukcja stalowa
w postaci okrggtego noza, ktory przy pomocy
hydraulicznych poziomych dZzwigéw, przesuwa-
ny jest w miare usuwania gruntu w kierunku
osi tunelu. Tarcza ta jest zarazem konstrukcja
zabezpieczajacg przed obsuwaniem sie gruntu.
Tuz za tarczg posuwa sie ruchoma platforma
z dzwigiem - podnosnikiem, ktéry swoim ramie-
niem ukfada na miejscu segmenty obudowy
tunelu, wykonane z zeliwa Ilub zelazobetonu.
Poszczegdlne segmenty skrecane sg na Sruby,
szwy stykéw uszczelniane na otdéw lub specjal-
ne szczeliwo. CaloS¢ robot tatwa do zmechanizo-
wania. W przypadku koniecznosci wykonania
robo6t przy sprezonym powietrzu konstrukcja
tarczy daje sie fatwo zamieni¢ w poziomy ke-
son.

Wszystkie te zasadnicze metody wykonania
tuneli stosowano w pierwszym etapie realizacji
robot. Starano sie drogg prob ustali€ naj-
oszczedniejszy i zarazem najszybszy sposob wy-
konania rob6t w warunkach moskiewskich.

Poczatkowo najbardziej zachecajgcym wyda-
wat sie sposdb wykonania robo6t w otwartych
wykopach, zwlaszcza, ze miano w tym rodzaju



rob6t pewne dosSwiadczenie. Jednakowoz, ze
wzgledu na konieczno$¢ utrzymania w miescie
mozliwycn warunkow zycia, spos6b ten mogi
byc stosowany tylko na poszczeg6lnych odcin-
kach trasy.

Trudno bylo na dluzszy okres czasu pozba-
wia¢ mieszkaucow elektrycznego Swiatta, wody,
kanalizacji, gazu dtp. zamykajac jednoczesnie
rucn na »aruzo waznycn arLe.iacu komunika-
cyjny cii. rotez w pierwszym etapie realizacji
wyaonano na ogouig diugosc li,0 m Lnu uwu-
toiowej 0,zu Km w wyKupacn ocwartycn, przy
czym z tego 1,1 km poza uasa uhcy, reszte za$
tj. b,0O km linii — sposobem zakrytym. W dru-
gnn i trzecim etapie realizacji bunOwy metro
sposdb oWa-tycu wykopow stosowany byl juz
wyicjCzme na oucmkacu peryier®jnycu linii na
dostatecznie szeroKicu i mam u_orojonycn uii-
cacu. Keanzowana obecnie linia oowodowa
wzdtuz ,Sauowego pierscienia® wykonywana
jest juz caiKowuue sposouem zakrytym.

Poczatkowo przy zakrytym sposobie budowy
tuneléw starano sie stosowa¢ metode gdérniczg
paryska, tj. przebijajgc sztolnie w czesciach
przekroju tunelu i wykonujgc obudowe czescio-
wo przy zabezpieczeniu wykopow wzmocnienia-
mi z drzewa. Sposob ten okazat sie dla warun-
kéw moskiewskich niewtasciwy i pomimo tego,
ze byt on wzglednie prosty i nie wymagat spe-
cjalnych urzadzen i maszyn, juz w drugim eta-
pie catkowicie go zaniechano. Wszystkie roboty
tunelowe sposobem zakrytym wykonywane sg
przy pomocy ,tarcz“. Argumentami, ktére de-
cydujgco przemawialy za stosowaniem tego
ostatniego byty:

1- duzo mniejsza ilos¢ robo6t ziemnych przy
tych samych wymiarach Swiatta tunelu,

2. moznos¢ zmechanizowania wiekszosci ro-
bot, a zatem znacznie szybsze tempo wyko-
nania,

3. latwiejsze i bezpieczniejsze wykonanie robo6t
w gruntach silnie nawodnionych i bardzo
stabych, przy czym w przypadku konieczno-
Sci wykonania rob6t pod sprezonym powie-
trzem przerdbka ,tarczy“ na poziomy keson
moze by¢ b. tatwo dokonana,

4. duza oszczednos¢ w ilosciach zuzytych mate-
riatéw, zwlaszcza w drzewie.

.rarczowy" spos6b wykonania rob6t w mia-
re rozwoju i podnoszenia sie techniki produkciji
w przemysle metalowym stale byt ulepszany.
Wprowadzono zmiany konstrukcyjne zmierzajg-
ce do zmniejszenia wagi oraz uproszczenia
w montazu. Udoskonalone dzwigi, transpor-
tery, maszyny i urzgdzenia do odspajania grun-
tu pozwolity na znaczne zmniejszenie brygad
roboczych, przy czym tempo robdot wzrosto po-
nad osiggniecia znane dotychczas zagranica.
W pierwszym etapie realizacji pracowato cztery
.arcze*, na kazdej brygada ztozona z 45 — 49
ludzi, tempo przy najwiekszym wysitku 2,0 m
tunelu dziennie. Juz w drugim etapie pracowaty
jednoczesnie 42 tarcze, brygady zmniejszono do
15 ludzi, osiggajac tempo ponad 3,0 m gotowego
tunelu dziennie.
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Przez udoskonalenie techniki wykonywania
robo6t osiggnieto duze oszczednosci w kosztach.
Totez ostatnio nawet na szerokich ulicach ,Sado-
wego pierscienia“, gdzie odcinkami tunel mogtby
by¢ bez specjalnych trudnosci wykonywany
sposobem ocwartycn ‘wykopow, stosuje sie jed-
nak wytgcznie sposéb tarczowy, gdyz niewielka
stosunkowo roznicg kosztow osiggany jest wia-
Sciwy profil podtuzny trasy, przy gleboko zalo-
zonych stacjach na skrzyzowaniach z liniami
Srednicowymi.

Moéwigc o metodach, jakimi postugiwano sie
przy budowie tuneli w Moskwie, nalezy réwniez
wspomnie¢ o sposobach stosowanych w specjal-
nie trudnych warunkach, tam gd_ie doptyw wod
byt bardzo duzy i grunty barozo s abe.

Jednym z najwiecej stosowanych z bardzo
dobrymi wynikami sposobow bylo sztuczne za-
mrazanie gruntow- Sposob ten okazat sie bar-
dzo skuteczny przy przejsciu silnie nawodnio-
nych warstw pylu kwarcowego tzw. kurzawek,
zwtaszcza przy wykonaniu pochytych tuneli dla
schodow ruchomych, fgczacych glebokie stacje
z powierzchnig. Sposob ten polega na wykona-
niu szeregu otworéw do gtebokosci siegajgcych
warstw wodonieprzepuszezalnych, otaczajgcych
miejsce, w ktorym ma by¢ dokonane wyjecie
gruntu. Do tych otwordw o $rednicy do 150 mm
wprowadzane sg mniejszej Srednicy (33 mm)
rurki, przez ktére ttoczony jest roztwor chlorku
wapnia (Ca CL) o stezeniu ok. 2%« Borné, ochia-
dzany przez specjalne urzadzenie do tempera-
tury —20° do —25« C. Roztwér ten, krazac
przez dluzszy czas, zamraza otaczajacy grunt
tworzac jakby walce z lodu, ktore ziewaja sie
z sgsiednimi, wskutek czego powstaje Sciana za-
mrozonego gruntu, ktéra wstrzymuje catkowicie
doptyw wody z zewnatrz i zwieksza znacznie
wytrzymato$¢ samego gruntu. Przy odpowied-
nio sumiennym wykonaniu i kontroli daje to
pelng gwarancje bezpiecznego i prostego wy-
konania dalszych robo6t przy wyjeciu gruntu.

Drugim sposobem, stosowanym dla wzmoc-
nienia gruntéw przy wykonaniu robét tunelo-
wych, zwlaszcza dla zabezpieczenia fundamen-
tow gmachdéw, w ktorych sagsiedztwie wykony-
wano roboty, byla tzw. sylikatyzacja gruntéw.
Najhardziej sprzyjajacymi warunkami hydro-
geologicznymi dla zastosowania tego sposobu sa
piaski miatko, Srednio lub czeSciowo gruboziar-
niste o wspoétczynniku filtracji od 2 do 80 m
na dobe. Spos6b ten polega na wprowadzeniu
pod cisnieniem do gruntu, ktéry chcemy wzmoc-
ni¢, roztworu: najpierw szkta wodnego (sodo-
we lub potasowe), nastepnie roztworu kwasu
lub soli najczesciej chlorku wapnia Ca CL. Pod
wptywem zachodzacej reakcji chemicznej stabe
piaskowe grunty przeksztatcajg sie w cos$ podob-
nego do piaskowca o duzej wytrzymatosci me-
chanicznej, wodonieprzepuszczalnosci i odporno-
Sci na kwasy i sole. Roztwory stosowano dla
szkta wodnego o stezeniu 43 — 45° Borné, dla
chlorku wapnia 33% — 41%.

Do uszczelnienia popekanych warstw wapieni
przy duzych szybkosciach przeptywu i silnym



naporze wéd gruntowych stosowano sposoéb bi-
tumizacji. Spos6b ten zastosowano przy budo-
wie pierscieniowych fundamentow stacji ,,Patac
Sowietdéw" . Sposéb ten polega na wttoczeniu pod
ciSnieniem gorgcego bitumu przez rury wprowa-
dzone do otwordéw uprzednio wywierconych- Aby
bitum nie stygt w czasie przejscia przez rury
ogrzewa sie je elektrycznie. Goragcy bitum prze-
nika we wszystkie szczeliny, uszczelnia je
i twardniejagc moze pokona¢ duze cisnienie
wody.

Sposdb ten moze by¢ stosowany réwniez do
zwirowych i kamienistych gruntéw o duzym
wspotczynniku filtracji, powyzej 100 m na dobe.

Konstrukcja obudowy tuneli

Konstrukcje  obudowy tuneli stosowano
w Moskwie kilku typow w zaleznosci od warun-
kéw geologicznych i hydrologicznych, gteboko-
Sci zatozenia tunelu oraz takze od metody i spo-
sobu wykonania robét. Zasadniczo obudowa po-
winna odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:

a) ksztaltt mozliwie dostosowany do gaba-
rytu,

b) konstrukcja dajgca mozliwosci jak naj-
oszczedniejszego wykorzystania materiatu
Z jakiego jest wykonana obudowa,

c) zapewnia¢ jak najmniejsza ilos¢ koniecz-
nego wyjecia gruntu,

d) aby przy wykonaniu potrzeba bylo jak
najmniejszej zlosci materiatow budowla-
nych i to mozliwie najdostepniejszych
(tj. takich, ktérych produkcja w kraju
jest wystarczajaco duza).

W tunelach plytkich, wykonywanych sposo-
bem otwartych wykopéw lub czesSciowych wy-
kopéw, stosowano obudowe o przekroju prosto-
katnym (rys. 2). Sciany boczne z betonu grubo-

Rys. 2.

Sci od 0,70 do 1,20 m. Dolne sklepienie ptaskie z
betonu, w przypadku za$ stabych gruntéw i wy-
sokiego poziomu woéd gruntéw, (powyzej 2,0 m
od spodu wykopu) z zelazobetonu. Na zewnatrz
ochronna warstwa betonu grub. 10 — 12 cm
dla zabezpieczenia izolacji wodochronnej. Przy-
krycie tunelu dwutorowego — zelazobetonowy
strop zebrowy o rozpietosci miedzy zebrami
1,50 — 2,0 m. Powierzchnia przekrycia wykona-
na ze spadkiem 1,5 do 2,0% dla odprowadzenia
wod powierzchniowych. Sciany boczne w gér-
nej czesci majg wysuniecia — wsporniki, ktore
nie wychodza poza obrysie skrajni. Wsporniki
te majg na celu zmniejszenie rozpietosci prze-
krycia gbérnego oraz wywotania w Scianach
bocznych momentu gnacego o znaku przeciw-
nym momentowi wywotanemu parciem bocznym
na Sciany. Pozwala to na zmniejszenie grubosci
Scian.

W miejscach, gdzie tunel sie nieco zagtebia,
jak np. na odcinku Sokolnickiego promienia
przy wykonaniu rob6t sposobem otwartych wy-
kopow zastosowano przekroj tunelu o przykry-
ciu gornym tukowym, podobny jak przy wyko-
naniu rob6t sposobem gdérniczym. Przykrycie
tukowe daje duzo ekonomiezniejsze rozwigzanie
szerokiego tunelu dwutorowego.

Przy wykonaniu robdt sposobem zakrytym
gorniczym zastosowano obudowe z betonu
o przekroju, jak na rys. 3 i 4. Przy poréwnaniu
wymiaréw obudowy jedno i dwutorowego tune-
lu widzimy, ze réznice sg stosunkowo niewiel-
kie, zatem tam, gdzie warunki na to pozwalajg
budowa tuneli dwutorowych jest racjonalniej-
sza, gdyz wymiary nie zmieniajg sie proporcjo-
nalnie do szeroko$ci tunelu. Wewnatrz obudo-
wy tego typu tuneli uktadana jest warstwa izo-
lacyjna wodochronna, podtrzymuje je zelazobe-

Przekréj obudowy tunelu ptytkiego 2 torowego.
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tonowa koszulka grubosci 20 cm obliczona na
pelne cisnienie hydrostatyczne, ktérego wiel-
kos$¢ uzalezniona jest od zagtebienia tunelu po-
nizej poziomu woéd gruntowych.

Rys. 4.
Przekréj obudowy tunelu 2 torowego,
wykonanego sposobem goérniczym.

W glebokich tunelach wykonywanych przy
pomocy ,tarczy“ o przekrojach kotowych po-
czatkowo zastosowano obudowe z gotowych blo-
kéw-segmentéw betonowych z betonu ' wibro-
wanego (rys. 5). Obudowa skfada sie z dwdch
warstw przylegajgcych do siebie. Zewnetrzna —
z blokéw wymiaréw 0,75 X 050 X 1,691 m,
montowanych za pomocag tarczowego dzZwigu,
ktére ukladane sg w pierécienie szerokosci
0,75 m jeden za drugim. Wewnetrzna warstwa
grubosci 17 — 18 cm z zelazobetonu wykony-
wana jest po zmontowaniu pierscieni z blokow-
Miedzy warstwami utlozona jest izolacja wodo-
chronna- Bloki - segmenty posiadajg ‘'w ptasz-
czyznach stykOw odpowiadajgce sobie wystepy
i wgtebienia, przez odpowiednie otwory wtlacza-
na jest zaprawa cementowa, wypetiajgca
szczelnie szwy miedzy blokami. Poza tym
w kazdym bloku sg otwory $rednicy 46 mm,
przez ktére wtltaczany jest pod ci$nieniem be-
ton dla wypelnienia pustych miejsc miedzy
gruntem i obudowsg tunelu. Objetos¢ jednego
bloku stanowi 0,6 ms, waga — 1,3 t. Srednica
zewnetrzna obudowy 6,50 m, wewnetrzna
w Swietle tunelu 5,10 m.

W dalszych etapach realizacji opisany wyzej
typ obudowy catkowicie zarzucono stosujgc

obecnie wylgcznie obudowe z segmentéw zeliw-
nych. Zeliwna obudowa okazata sie duzo prak-
tyczniejsza. llos¢ operacji koniecznych do wy-
konania na miejscu montazu jest znacznie
mniejsza, przy czym zmechanizowanie tych ope-
racji stosunkowo bardzo tatwe. Tempo wykona-
nia gotowego tunelu zostato bardzo przyspieszo-
ne. Zeliwna obudowa (rys. 6) sktada sie z sze-
regu pierscieni jednakowego typu potaczonych
Srubami. Kazdy pierscien sklada sie z 12 seg-
mentéw, z ktérych 9 normalnych o jednako-

Rys. 5.
Przekr6j obudowy tunelu gtebokiego z blokéw betono-
wych; wykonanie sposobem tarczowym.

wych wymiarach, 1 kluczowy utozony w naj-
wyzszym punkcie pierscienia, stuzacy do zamy-
kania go i 2 przylegajgce utozone z obu stron
segmentu  kluczowego. Zewnetrzna $rednica
pierécienia 6,0 m, wewnetrzna — 5,60 m. Gru-
bos¢ Scianek zeliwnych po $rodku segmentu
35 mm, na brzegach — 45 mm- Na brzegach
segmentu burty wysokosci 20 cm, za pomoca
ktorych segmenty sg tgczone ze soba. Burty sg
obrabiane dla Scistego dopasowania powierzchni
stykow. Wszystkie Sruby zaktadane sg na gu-
mowych przektadkach uszczelniajgcych. Szwy
odpowiednio wyprofilowane uszczelniane sa
przez zasztamowanie otowiem. Catos¢ po zmon-
towaniu tworzy konstrukcje sztywng o duzej
wytrzymaitosci, catkowicie wodoszczelng. Waga
calosci konstrukcji na 1 mb. tunelu wynosi
9,47 t. Poczgtkowo szeroko$¢ pierscienia wyno-
sita 0,75 m, ostatnio zwiekszono jg do 1,0 m.
Przez zastosowanie wysokiego gatunku zeliwa
i zmiany konstrukcyjne zmniejszono znacznie
0g6lng wage. W czwartym etapie budowy metro
waga obudowy zeliwnej wynosita juz ok. 7,2 t
na 1 mb- tunelu. Ostatnio w prébach jest nowo-
opacowany typ segmentow o konstrukcji falisto-
sklepionych Scianek. Przy tych samych wymia-
rach tunelu waga catosci konstrukcji wyniesie
ok. 50t na 1 mb. tunelu- Bedzie to olbrzymim



postepem w osiggnieciu oszczednosci wagi kon-
strukcji, wpltywajgc tym na znaczne obnizenie
kosztéw budowy.

Konstrukcja obudowy tuneli na stacjach
ptytko zalozonych stosowana jest o przekroju
prostokatnym podobnie jak w ptytkich tune-
lach na szlaku, przy czym stropy przekrycia, ze
wzgledu na duzg rozpieto$¢, podtrzymywane sg
zazwyczaj dwoma rzedami slupéw. Zasadniczy
typ stacji przyjeto wyspowy (rys. 7). Z uwagi
na utrzymanie wiasciwych rozpietosci przeset
gornego przekrycia jak i ze wzgledow architek-
tonicznych Srodkowe rozstawienie stupow nale-
zaloby utrzymac jak najwieksze. Uzaleznione
jest to- od szerokosci samego peronu, gdyz jak
doswiadczenie wskazuje odlegtos¢ stupéw od
skraju peronu nie moze by¢ mniejsza niz 2,5 m,
w przeciwnym bowiem razie odbija sie to ujem-
nie na bezpieczenhstwie i wygodzie pasazeréw.
Szerokos$¢ peronéw wyspowych stacji moskiew-
skiej kolei podziemnej waha sie od 8 do 15 m.
Na stacjach ze stropami podtrzymywanymi
przez stupy najmniejsza szeroko$¢ peronu wy-
nosi 10 m. Stropy goérne zazwyczaj zebrowe.
Dla zmniejszenia mozliwie wysokosci ustrojo-
wej stosuje sie rowniez ptyty bez zeber. Tak ro-
zwigzana jest konstrukcja stacji ,Patac Sowie-
tow" (rys. 8). Na ogét konstrukcje stropow

Rys. 6.

Przekréj obudowy tunelu jednotorowego z zeliwnych
segmentow.

Rys. 7. Typowy przekr6j tunelu stacji ptytkiej.

Rys. 8. Przekréj stacji ,Patac Sowietow"
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stosowano taka, aby stworzyé w betonie zasad-
nicze elementy architektonicznego rozwigzania
sufitbw pomieszczen. Sklepienia dolne w zalez-
nosci od wytrzymatosci gruntdw wykonane sg
z betonu lub czesSciej z zelazobetonu z ukladem
statycznym analogicznym do przykrycia gorne-
go. W przypadku gruntéw dobrych dolne belki
podtuzne, tworzace fundament do stupdw, wy-
konywane sg w oddzieleniu od niezbrojonych
wigzacych sklepien dolnych. Poniewaz wysokos$¢
Scian tuneléw stacyjnych jest duza (7 m do
9 m) konstrukcja betonowych i zelazobetono-
wych $cian niezwigzanych sztywno z dolnym
sklepieniem wymagh duzej ilosci betonu. Dla-
tego przy gruntach stabych w wielu miejscach
wykonano $ciany boczne jako monolit ze skle-
pieniem dolnym, traktujgc uklad statyczny jako
rame odwrécong. Daje to duze oszczednosci
w materiale.

Obudowe tuneli stacyjnych zalozonych gte-
boko w pierwszym etapie budowy wykonywano
z betonu, przy czym konstrukcja ich byta jed-
no, dwu lub trzysklepieniowa. W dalszych eta-
pach budowy wszystkie stacje otrzymuja tréj-
sklepieniowa konstrukcje, obudowa zas wyko-

nana jest z segmentdw zeliwnych. Typowym
przykladem takiego rozwigzania jest stacja
.Plac Rewolucji* (rys. 9). Tego typu stacja

przedstawia sie jako trzy tunele o zewnetrznej
Srednicy 9,5 m kazdy w odstepach 10,75 m mie-
dzy osiami, Srodkowy tunel wykorzystany jako
sala rozdzielcza dla pasazeréw tgczy sie z tu-
nelami torowymi przy pomocy przej$¢ wykona-
nych ze specjalnych fasonowych odlewow ze-
liwnych, lzolacja wodochronna wykonana jest

tak jak w tunelach na szlaku tj. wszystkie szwy
uszczelniane sg na oldw. W poézZniejszych eta-
pach przejscia z zeliwnych fasonéw zamienio-
no kolumnami, wreszcie w dalszym rozwoju
skrajne tunele, w ktérych przebiegajg tory,
zblizono bardziej do siebie, srodkowa za$ czes¢
wyzsza, wykonana przy pomocy ,potarczy*
opiera sie na belkach podtuznych, podtrzymuja-
cych jednoczesnie luki bocznych tuneléw- Belki
podiuzne podtrzymywane sa stalowymi stupa-
mi, ustawionymi w odstepach 7 — 9 m. Catos¢
konstrukciji robi wrazenie bardzo lekkie, zupet-
nie odmienne od wygladu przyttaczajgcych nor-
malnych konstrukcji gtebokich tunelow.

Zeliwna obudowa na stacjach pokryta jest od
wewnatrz betonem, co zwieksza sztywnos$¢ kon-
strukcji, zmniejsza halas przebiegajacych po-
ciggow, jednoczesnie jest podkladem pod okila-
dziny dajgce witasciwy wyraz opracowania
architektonicznego samej stacji.

We wszystkich typach stacji wyjscia i scho-
dy, taczace perony z salami przedsionkowymi
i pawilonami zewnetrznymi, sg usytuowane na
krancach hal peronowych. Jedynie na stacjach,
gdzie odbywajg sie przesiadania, schody, tacza-
ce ze sobaf] stacje, znajdujg sie po srodku hal
peronowych.

Uktad stacji jest tak pomyslany, aby stru-
mienie plynacej fali pasazerow réznych kierun-
kéw nie miaty ze sobg zadnych punktéw kolizji.
Na stacjach, gdzie w pierwszym etapie budowy
nie zostata ta zasada w peini zachowana, do-
Swiadczenia eksploatacji wykazaty koniecznosé¢
dokonania przerébek, ktére obecnie sg juz rea-
lizowane.

Rys. 9. Typowy przekrdj stacji 3 sklepieniowej. ;z odbudowa
z segmentéw zeliwnych

Szybki i wygodny dowdz pracownikOw do mielca
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PRZEGLAD PISMIENNICTWA KRAJOWEGO

Opébznione w wiekszosci przypadkéw czasopi-
sma krajowe przyniosty na poczatku rb. naste-
pujgce artykuty z dziedziny resortu komunika-
cji, ktorych przeglad ponizej podajemy.

ZYCIE GOSPODARCZE. Trwa dyskusja,
rozpoczeta przez prof. P. Ehrlicha na temat
LAdministracyjnego doszkalania technikow".
Pisze o tym K. Jedrych wysuwajgc twierdzenie,
Ze jedynie gruntowna wiedza techniczna popar-
ta zasadami nauk administracyjnych da potrze-
bne kadry do realizacji planu szesScioletniego.

W nr 100 (4 rb.) B. Fick omawia ,Nowe za-
sady premiowania“. System premiowy, wedtug
autora, powinien by¢ tak skonstruowany, aby
w jasny i dostepny sposob wigzat wyniki pracy
z zarobkiem. Wypowiadajgc sie za reformag
obecnego systemu placy premiowej, autor wy-
suwa postulat, aby wzrost plac realnych zostat
zharmonizowany z pokrewnymi zjawiskami
gospodarczymi. O powiekszeniu ptacy realnej
decyduje wzrost produkcji i wzrost wydajnosci
pracy, oraz inne momenty gospodarcze, jak spa-
dek kosztéw produkowania, oszczednos¢ itp.

W tymze numerze znajdujemy ciekawe do-
ciekania prof. E. Lipinskiego i J. Lubowskie-
go w sprawie stownictwa ekonomicznego i za-
gadnien terminologii ekonomicznej, niezmier-
nie aktualne w dobie dokonywania ttumaczen
ksigzek technicznych i ekonomicznych z jezy-
ka rosyjskiego. Poprzednio temuz zagadnieniu
poswiecit stuszne uwagi krytyczne w nr 2
A. Radlowski, dowdd jak dalece sprawa ta zaj-
muje naszych ekonomistow i polonistow.

INZYNIERIA i BUDOWNICTWO. W nr 12
prof. F. Faltus omawia ,Konstrukcje spawania
we wspoOlpracy z plyta betonowg w konstruk-
cjach mostowych”. W zwigzku z powojennym
brakiem stali, odczuwanym we wszystkich kra-
jach, autor podkres$la korzysci, jakie moze dac
stosowanie konstrukcji, ztozonych z belek sta-
lowych i pityt betonowych. Sposéb ten pozwala
wydatnie obnizy¢ wage stosowanej stali i wy-
sokos¢ profili, nie obnizajgc przy tym sztywnos-
ci calej konstrukcji, ani tez nie ujmujac nic z
prostoty, cechujacej montaz konstrukcji spa-
wanych.

Nr 1 — 2 z dziedziny komunikacji przynosi
ciekawy artykut inz. W. Kunickiego. Autor
stwierdza na wstepie, iz dla miasta realizacja
dworcéw jest zagadnienim niewatpliwie nad-
rzednym; rozpatruje nastepnie zagadnienie
dworca od strony urbanistycznej, dworca ,nie
monumentu, lecz fabryki - pawilonu“. Miasto,
zdaniem autora, powinno stawa¢ frontem do
kolei. Role dworca mozna przyrownac do trans-
formatora ruchu kolejowego na ruch miejski i
odwrotnie. W koricu autor omawia role wyko-
péw, wypowiadajac sie za nimi zdecydowanie.

Ukazalo sie nowe czasopismo ,EKONOMIA
| ORGANIZACJA PRACY". Jest to miesiecz-
nik, organ Glownego Instytutu Pracy. W nu-

merze 1 Dyrektor Instytutu inz. J. Epsztejn w
artykule wstepnym, noszacym tytut czasopis-
ma, analizuje metody organizacji pracy w us-
troju kapitalistycznym, omawiajac najwazniej-
sze weziowe momenty w ksztattowaniu sie or-
ganizacji produkcji wewnatrz zaktadu kapitali-
sty. Nastepnie autor udowadnia, ze socjalisty-
na organizacja staje sie istotnie naukowg orga-
nizacjg pracy. Ostatnig czeS¢ swych interesujg-
cych wywodow autor po$wieca zagadnieniu za-
leznosci miedzy organizacjg i ekonomikg pracy,
podkre$lajgc zadania lezagce na nowopowsta-
tym czasopismie, ktore ma sie sta¢ osrodkiem
walki przeciwko rutynie, zasniedziatosci, kon-
serwatyzmowi oraz zacofaniu technicznemu i
organizacyjnemu. W tymze numerze mgr S.
Krajewski omawia ,Metody ustalania norm
pracy“, opisujgc kolejno metode szacunku, me-
tode obliczeniowa i poréwnawczg, metode ana-
lizy czasu i ruchu. Mgr Z. Koryzma opisuje
.,Rodzaje i formy wspdizawodnictwa pracy”, a
inz. M. Rech daje przykiad ,Zaszeregowanie
prac za pomoca punktacji“. Kolejno idg artyku-
ty, dotyczace wytwdérczosci przemystowej, nor-
mowania prac, administracji i biurowosci itp.
Cennym dodatkiem do czasopisma jest ,Prze-
glad Bibliograficzny ekonomiki i organizaciji
pracy“, streszczajgcy ksigzki, broszury i czaso-
pisma, tak krajowe jak i zagraniczne, ktorymi
rozporzadza Gtéwny Instytut Pracy.

MECHANIK. W dziale samochodowym (nr
10/11) inz. W. Borowski daje ciekawy opis ,Sa-
mochodéw parowych i elektrycznych w ZSRR",
rozwigzanie mato znane u nas. Inz. J. Napior-
kowski w artykule ,Materiaty hamulcow sa-
mochodowych” przytacza najnowsze dane, od-
noszace sie do badan nad materiatami ciernymi,
a inz. E. Wodziczko omawia zawory wznio-
sowe stosowane w silnikach samochodowych,
ilustrujac wykresami warunki pracy zaworéw
ttokowych silnikow spalinowych.

PRZEGLAD MECHANICZNY w nr 12 oma-
wia ,Zagadnienie modernizacji parku maszyno-
wego i urzgdzen technicznych a plan 6-ciolet-
ni“. Przyjmujac, ze modernizacja parku maszy-
nowego naszych zakladéw jest jednym z gtow-
nych warunkéw socjalistycznego wytwarzania,
autor, inz. J. Kowalski, wskazuje po jakiej linii
powinna iS¢ modernizacja maszyn. Osobnym za-
gadnieniem modernizacji jest sprawa przyrza-
dow, ktore stanowig organiczng czes¢ obrabia-
rek. W obu przypadkach zachodzi koniecznos¢
centralizacji rozwigzan tych zagadnien.

BEZPIECZENSTWO | HIGIENA PRACY
poswiecito swoj nr 10 catkowicie osiagnieciom
Zwigzku Radzieckiego w tej waznej dziedzinie.
Zeszyt przynosi niezmiernie ciekawe doswiad-
czenia i osiggniecia, ilustrowane licznymi przy-
ktadami. Do celniejszych artykutow zaliczy¢ na-
lezy: ,Technike bezpieczenstwa i ochrony pra-
cy na tle dodwiadczen ZSRR" M. Rzeckiego.
.Zapobieganie wypadkom w ZSRR* A. Dzikow-
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skiego, ,Organizacja ochrony zdrowia pracy
w ZSRR", ,Nadzo6r nad technikg bezpieczen-
stwa w ZSRR" i inne. W nastepnym numerze
inz. S. Filipkowski w artykule ,Zakres
dziatania inzyniera bezpieczenstwa pracy“ pro-
buje przeprowadzi¢ linie demarkacyjng pomie-
dzy higieng, a bezpieczenstwem pracy oraz
okresli¢ obowigzki, .obcigzajgce inzyniera bez-
pieczenstwa pracy. Powinien on by¢ przede
wszystkim doradcg zakladu, do niego nalezy
inicjatywa, opiniodawstwo, koordynacja i kon-
trola akcji b.h.p., natomiast wykonawstwo po-
winno leze¢ w rekach technicznego personelu
kierowniczego.

w .BIULETYNIE INFORMACYJNYM
SZKOLNICTWA ZAWODOWEGO" w nr 12
znajdujemy wywody inz. A. Mazurkiewicza,
dotyczace ,Nauczania zasad bezpieczenstwa
i higieny pracy w szkolnictwie zawodowym®“.
Autor twierdzi nie bez stusznosci, iz nalezy
przeprowadzi¢ zmiane nastawienia do zagad-
nieh bezpieczenhstwa pracy juz od szkoty zawo-
dowej, idgc za wzorem ZSRR, ktory ma szero-
ko rozwinietg sie¢ placéwek badawczo - nau-
kowych tego zagadnienia. Autor wymienia wa-
runki, w jaki sposéb nalezy wprowadzi¢ racjo-
nalnie ten przedmiot do nauki w Srednich
szkotach zawodowych. Pomoze to niewatpliwie
do realizacji planu 6-letniego w zakresie bez-
pieczenstwa i higieny pracy.

TRANSPORT | SPEDYCJA w nr 5 podaje
nastepujgce prace: inz. E. Reinhardta ,Obro6t
wagonu towarowego i jego znaczenie"; autor za-
stanawia sie gtéwnie nad czynnikami wplywa-
jacymi na obro6t wagonu, zaleznymi od klientow
kolei. Teza — nalezyte planowanie i dotrzymy-
wanie planu przez klientow kolei jest warun-
kiem nieodzownym utrzymania przez PKP na-
lezytych  miernikow. Inz. J. Nowakowski
omawia ,Taryfy samochodowe", wysuwajgc na
przysztos¢ wiasne wnioski co do wprowadzenia
pewnych odmiennych zasad optat przewozo-

INZ. T. TILLINGER

WSPOLZAWODNICTWO KOLEI |

Przy omawianiu projektéw rozbudowy naszej
sieci drog wodnych niejednokrotnie bywalo
wypowiadane zdanie, ze drogi wodne juz sie
przezyly, ze przeszly do historii, gdyz nie wy-
trzymuja konkurencji z nowoczesnymi Srodka-
mi transportu, zwlaszcza z kolejami. Na popar-
cie tego twierdzenia przytacza sie zwykle przy-
ktad Europy Zachodniej, zwlaszcza Francji oraz
Stanéw Zjednoczonych.

Przyktad ZSRR, gdzie drogi wodne odgrywa-
ja ogromng role i pokonywaly 40% ogdlnego
przewozu nie przekonuje sceptykow transportu
wodnego, ktdrzy tlumaczag to specjalnie korzy-
stnymi dla zeglugi warunkami terenowymi
wielkich nizin rosyjskich i zaletami zeglugowy-
mi rzek ZSRR. Zapominajg przy tym, ze jedno-
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wych. Dr. W. Lewicki opisuje odbudowe i
rozwoj ,Wagonéw sypialnych Orbisu“, wrdzac
mu dalsze pomysine osiggniecia. Inz. T. Soko-
towski podaje projekt ,Kontroli planu prze-
wozéw samochodowych®, ilustrujgc go licznymi
wykresami.

Numer lutowy tegoz wydawnictwa w duzej
czesci poswiecony jest planowi 6-letniemu. Inz.
E. Buszma pisze o ,Drogach Kotowych w pla-
nie szescioletnim“, podajagc dane liczbowe, do-
tyczace modernizacji nawierzchni ulepszonych
w tym okresie. Inz. N. Madeyski w liczbach
podaje  ,Charakterystyke 6-letniego planu
P.K.S.“. Ponadto znajdujemy artykuty sprawo-
zdawcze z wykonania planu 3-letniego jak: ,3
lata pracy lotnictwa cywilnego” inz. K. Jago-

szewskiego“, ,3 lata pracy i rozwoju Zakia-
déw Sprzetu Transportowego“ R. Gdulew-
skiego.

TECHNIKA LOTNICZA. W nr 2 i 3 umiesz-
czono ciekawy artykut ,Badania w locie przy
predkosciach poddzwiekowych* H. Davies‘a
Celem artykutu jest uwydatnienie znaczenia ba-
dan w locie, jako Srodka rozpoznawczego przy
rozwigzywaniu probleméw wielkich szybkosci.

Inz. J. Staszek w nr 4 poswiecit dtugi ar-
tykut ,Optywowi profilu przy nadkrytycznych
liczbach Macha“. Ponadto w dalszym ciggu jest
omawiane lotnicze stownictwo techniczne.

GOSPODARKA PLANOWA. Nr 1 w dziale
wydawnictw gospodarczych omawia dziatalnos¢

~Wydawnictw Komunikacyjnych“, podnoszac
ich prace zcentralizowang, skoordynowang i
planowa, zapewniajgcg o0szczedne, wydajne i

celowe wykorzystanie Srodkow.

HORYZONTY TECHNIKI nr 4 przynosi art.
W. Rychtera ,Samochod przysziosci®, gdzie au-
tor zastanawia sie jakie bedg samochody w
przysziosci, silniki w dalszej przysztosci, pod-
wozia itd. Sporo fantazji, popartej jednak tech-
nika.

W.

DROG WODNYCH

czesnie zegluga wewnetrzna w Zwigzku Radzie-
ckim boryka sie zwyciesko z daleko wiekszymi
trudnosciami klimatycznymi niz nasze, nie mé-
wiac o Europie Zachodniej.

Rzeczywiscie, na gtébwnych arteriach wod-
nych ZSRR: na Wotdze i Newie zimowa przer-
wa nawigacji trwa 165 — 170 dni, gdy u nas
trwa ona od 65 dni na Odrze do 75 dni na Wisle.

Rozpatrzmy jednak na przykladzie Stanow
Zjednoczonych, czy sceptyczny poglad na przy-
szlg role drég wodnych w ogolnej pracy sieci
komunikacyjnej jest rzeczywiscie uzasadniony?

Trzeba przyznaé, ze gdy rozbudowa sieci ko-
lejowej ruszyla tu peing parg, w latach 1860 —
80, silnie rozwinieta na Mississipi zegluga, dot-
kliwie odczuta utrate swego dotychczas mono-



polistycznego stanowiska, a kilka kanatow, zre-
sztg 0 nieznacznych wymiarach, taczacych Pen-
sylwanie z portami Atiantyku — zlikwidowano.

Jednakze ten wstrzgs jaki odczufa zegluga
na Mississipi wskutek wystgpienia na arene ko-
lei zelaznych, bynajmniej nie pociggnat za so-
ba zamierania zeglugi wewnetrznej w calym
kraju i wstrzymania budowy nowych, sztucz-
nych drog wodnych, mimo ze w Stanach Zjed-
noczonych jako kraju wybitnie kapitalistycz-
nym wykonuje sie tylko takie inwestycje, ktére
optacajg w sposéb wydatny i bezsporny wiozo-
ny kapitat.

W ciggu ostatnich paru dziesiatkéw lat wyko-
nano tu znacznym kosztem szereg sztucznych
drég wodnych pierwszorzednego znaczenia, na
ktérych transport osiagnat znaczne natezenie.

Nalezy tu wymieni¢:

1) droga wodna lllinois, dtugosci 540 km ia-
czaca jezioro Michigan (koto Chicago) z rze-
ka Mississipi pod Grafton, ukornczona w r.
1935. Droga ta sklada sie z kanatu dlugosci
60 km oraz ze skanalizowanej rzeki lllinois
i jej doptywow.

W r. 1946 przew6z tadunkéw osiggnat tu
6.913.000 ton i 1.800 min. tono-km.

2) pierwszorzednej wagi inwestycja w tej
dziedzinie byto ukoriczone w roku 1931 ko-
sztem 75 min. dolarow skanalizowanie rzeki
Ohio na calej jej dlugosci — 1600 km od
§i7ttsburga do Cai.ro, zapewniajgce gtebokos¢

7 m.

W roku 1946 przewdz osiggngt 35.850.000 t i
9.200.000.000 t-km. Rzeka Ohio jest dla nas in-
teresujgca pod tym wzgledem, ze co do swych
wymiaréw zblizona jest do Wisty. Tworza ja
dwie rzeki Alleghany i Monongahela, ktére t3-
czac sie pod Pittsburgiem orzyimuig nazwe rze-
ki Ohio. Pod wzgledem obietosci Sredniego, ro-
cznego przentvwu (okoto 1000 mVsek) rzeka ta
odpowiada Wisle ponizei Modlina. A wiec Pitt-
sburg w przyblizeniu odnowiada pod wzgledem
potozenia Modlinowi. Jednakze dtugos¢ Ohio
jest znacznie wieksza od diugosci Dolnej Wisty;
dla zobrazowania sobie poréwnania, nalezatoby
iei ujScie umiesci¢ w uisciu Sekwany. Przy
tym poréwnaniu rzeka Monongahela odpowiada
Bugowi.

Ot6z Monongahela, przecinajgca tereny we-
glowe Pensylwanii zostata réwniez skanalizo-
wana na catej dtugosci 210 km.

| tu w roku 1946 osiggniete zostato takie na-
tezenie przewozéw, ktére powinno by zwrocic
uwage sceptykow zeglugi wewnetrznej. W roku
tym przewdz tadunkoéw na tej niewielkiej i do-
tychczas malo znanej rzece o dziwacznej indyj-
skiej nazwie — osiagnat liczbe 25.428.852 t, bi-
jac Kanat Panamski, na ktérym prze-
woz w tymze roku wyniost 25.1665.000 ton.

Nalezy tu jeszcze wymieni¢ z doptywow rze-
ki Ohio kanalizacje rzeki Kanahwa (przewdz
4.500.000 t) oraz Tenesse (przewdz 2.400.000 tl,
a takze zamierzong budowe kanatu z Pittsburga
do jeziora Erie, majgcego potaczy¢ rejon weglo-

wy Pensylwanii z kopalniami rudy zelaznej

nad jeziorem Superior.

3) najwazniejszg bodaj i najbardziej rzucajaca
sie w oczy inowacjg w amerykanskiej sieci
drég wodnych jest stopniowe, w ciggu 40
lat, utworzenie nowej, przeszio 3.000 mil
(5.500 km) dtugiej drogi wodnej wybrzezo-
wej, skladajgcej sie z dwoch — jeszcze nie
potgczonych ze sobg czesci: drogi  wodnej
wybrzeza oceanu Atlantyckiego 3.300 km
oraz drogi wodnej wybrzeza Zatoki Meksy-
kanskiej 'przy granicy Meksyku (1.800 km).

Na tym ostatnim kanale, otwartym dla ruchu
na calej diugosci w roku 1937, przewozy w r.
1946 doszty do liczby 20.456.000 t oraz
6.600.000.000 t-km.

Obydwa wspomniane wyzej wybrzezowe dro-
gi wodne utworzone sg przez potgczenie kana-
tami szeregu lagun i spokojnych zatok w jedng
arterie wodng réwnolegta do wybrzeza mor-
skiego.

W ten sposob zegluga morska wzdluz wy-
brzeza tzw. kabotaz zostaje zamieniona przez
réwnolegta zegluge wewnetrzna.

Taka ciekawa i nieoczekiwana konkurencyj-
nos¢ tej ostatniej w stosunku do zeglugi mor-
skiej, uwazanej dotad za bezkonkurencyjng, ob-
iadnia sie tym, Ze zegluga morska, zwlaszcza na
burzliwym Atlantyku w poblizu brzegbw Ame-
ryki, ze stynnymi z katastrof okretowych przy-
ladkami Cod i Hatteras — wymaga daleko droz-
szego taboru i liczniejszych zalég, niz zegluga
00 spokojnych kanatach i lagunach, na ktérych
holowane sa proste i stosunkowo tanie barki ze-
glugi wewnetrznej z ich nieliczng zatoga.

Udziat przewozéw wodnych w ogdlnej pracy
sieci komunikacyjnej Stanéw Zjednoczonych
przedstawia nastepujgca tablica.

(Zegluga na Wielkich Jeziorach, majgca cha-
rakter zeglugi morskiej, wydzielona jest do od-
dzielnej grupy).

MILIARDY TONO - KM.

Rok Rok %
1989 1946 m r. 1946
Koleje 335 975 68
Automobile 43 108 75
Zegluga na W. Jeziorach 76 158 10,9
Wemnetrz. drogi modne 20 46 31
Rurociagi 65 152 10,5
Razem 539 1440 100

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze aczkol-
wiek w USA zegluga wewnetrzna nie odgrywa
w stosunku do ogo6tu przewozéw tak wielkiej
roli jak w niektérych innych panstwach, zwila-
szcza w ZSRR, to jednak rozwija sie i bynaj-
mniej nie upowaznia do twierdzenia, ze zeglu-
ga jest przestarzalym Srodkiem transportu.
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PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

ZAGADNIENIE POJEMNIKOW

W pierwszym numerze nowego miesiecznika
.,containers”, wydawanego w Paryzu przez
Miedzynarodowe Biuro pojemnikow, umiesz-
czony jest artykut piora Jean Lévy, dyrektora
Narodowego Towarzystwa Kolei Francuskich,
omawiajacy  szeroko zagadnienie przewozu
w pojemnikach.

Wskazujgc na to, ze dotychczas nie ustalono
Scistego okres$lenia pojecia ,container“, autor
proponuje przyja¢ nastepujace okreslenie: jest
to pojemnik co najmniej 1 m3 przeznaczony do
przewozu towaréw luzem lub tez w lekkim opa-
kowaniu, dostatecznie odporny, aby wytrzymac
liczne przewozy bez naprawy, zbudowany wg
norm okreslonych dla réznych srodkéw trans-
portu, by umozliwi¢ jego uzycie w komunikaciji
mieszanej. Pojemnik ten powinien by¢ tatwy do
manipulowania i nadawa¢ sie do przewozu na
otwartych pojazdach réznych srodkéw trans-
portu; do jego zamykania nie powinno sie sto-
sowac ani gwozdzi, ani Srub, ani obreczy.

Tego rodzaju opakowanie daje liczne korzy-
Sci, z ktorych gléwniejsze sa nastepujgce:

jego odpornos¢ zabezpiecza towar od pod-
moczenia, od spalenia i od samozapalania,

trwalo$¢ jego budowy zabezpiecza tak od
kradziezy jak i od uszkodzenia tadunku; po-
zwala ona réwniez ustawia¢ pojemniki jeden
na drugi, co ma szczegolng wage przy prze-
wozach morskich;

jego zamkniecie na klucze lub ktédki utat-
wia opréznianie i napetnianie oraz wykony-
wanie formalnosci celnych;

ze wzgledu na stosunkowo duzg pojemnosé
nadaje sie on do przewozu tadunkéw zbioro-
wych;

odpada potrzeba opakowania
daje znaczne oszczednosci;

urzadzenia do podnoszenia i przesuwania

(haki, uchwyty, rolki), utatwiajgc przetado-

wanie i ustawienie, dajg pokazne oszczedno-

Sci na sile roboczej;

ze wzgledu na duzy rozmiar pojemnika ry-
zyko jego zawiezienia na niewtasciwe miejsce
jest znacznie mniejsze niz towaru w skrzyn-
ce, worku lub paczce;

liczne przedsiebiorstwa przewozowe (w
szczegolnosci koleje), ze wzgledu na gwaran-
cje bezpieczenstwa towaru, jakie daje prze-
wéz w pojemnikach, odpowiadajgcych ich
wymaganiom, obliczajg przewozne za wage
netto towaru, zamiast za wage brutto prze-
syiki. Daje to uzytkownikom oszczednos¢ na
przewoznym za réznice wagi opakowania, ja-
kie byto by niezbedne w razie przewozu to-
waru nie w pojemniku.

Na pytanie jakie sie nasuwa, czy wszystkie
wyzej wyszczegolnione korzysci rownowaza ko-
szty dodatkowe na kupno i utrzymanie pojem-
nikdbw i na ich przew6z luzem w drodze po-
wrotnej lub po towar, mozna z catg stanowczo-

towaru, co

Scig odpowiedzie¢ twierdzgco; na uzasadnienie
takiego wniosku mozna wskaza¢ choc¢by na ni-
zej wyszczegOlnione oszczednosci, jakie moze
da¢ uzywanie pojemnikéw:
wylgczone jest powstanie manca w drodze;
zastgpienie pojemnikami workéw jutowych
czy tez papierowych (np. przy przewozie na-
wozow sztucznych, ryzu lub cementu) daje
powazng oszczednos¢ na jucie lub papierze;
po mniej wiecej 80 kursach pojemnika
oszczednosci na robociznie przy réznych ma-
nipulacjach z przewozonym towarem réwno-
wazg koszt zakupu pojemnika.

Ze wzgledu na korzysci jakie daje przewdz
w pojemnikach zrozumialy jest coraz wiekszy
rozwoj ich stosowania; rozwoj ten byt wstrzy-
many tylko czasowo w okresie wojny w latach
1939 do 1945.

W dalszej czesci artykutu autor przytacza da-
rte statystyczne o pojemnikach i wyraza na-
dzieje, ze nastepna Konwencja CIM bedzie uzu-
petiona Regulaminem przewozu w pojemni-
kach w ruchu miedzynarodowym. (,Containers"
BuUetin du Bure.au International des contai-
ners, Nr 1 — 19A9).

W. N.

OMNpyPUT-AMTir, nnAPORTT w im iw ew reg
ZA POMOCA KOTLA 7 GRZEJNIKIEM
ELEKTRYCZNYM

Dla parowego taboru wagonowego, ktory iest
wyposazony w ogrzewanie parowe, przewidzia-
ny iest grzeinik elektryczny, dla elektrycznego
za$ ktory jest wyposazony w ogrzewanie elek-
tryczne na 3000 V. przewidziana jest ogrzewcza
linia zasilajgca i tgczniki.

Grzejnik elektryczny ie=t mocv 320 kW przy
2900 V z odparowaniem 800 Ib parv na podz.
przy 70 Ib na cal kwadr. (390 kg nary na godz.
przv cisnieniu 4.9 atm — nrzypisek ttumacza).

Naczyple pTz°nika ie<t konstrukcji nitowa-
nej z miekiej stali i jest zaopatrzone w 120
mocnych stalowych rur ciggnionych. rozwatco-
wanych na koncach na ptasko i przynitowa-
nych.

Kazda rura grzejnika iest zaopatrzona w ele-
ment grzeinv z ooorowei chromoniklowej spi-
rali zamknietej w rurce kwarcowej, ktéra izo-
luie spirale od przemika. Rurka kwarcowa jest
przymocowana na kazdym koncu za pomoca
porcelanowych izolatoréw, a elementy przeme
sa ze sobg potagczone na konhcach za pomocy ta-
cznikbw ze specjalnego stoou metalowego, da-
jacych trzv oddzielne obwody po11062s kW., za-
wieraiace dwa rownolegle szeregi po 20 ele-
mentow.

Dostep do wnetrza grzejnika daie otwoér Sre-
dnicy 17 cali ang.. w ktdrego pokrvwe sgwmon-
towane dwa zawory bezpieczehstwa systemu
Ross'a

Kazdy obwdd ocrzewczy iest kontrolowany
przez regulator ciSnienia narv w potgczeniu ze
stycznikiem (kontaktorem). Regulatory te sg



nastawiane na réznigce sie nieco wartosci cis-
nienia pary, zamykaja one lub otwieraja ob-
wod w zaleznosci od tego, czy cisnienie pary
wzrasta lub spada; w ten sposéb utrzymywane
jest cidnienie pary statej wartosci.

Grzejnik jest zaopatrzony w normalny os-
przet zawierajgcy kran do przedmuchiwania,
zawor wylotowy, gtéwny zawdr parowy, szkio
wodoskazowe i manometr.

Procz tego jest tam regulator poziomu wody,
ktéry uruchamia i zatrzymuje wodng pompe za-
silajgcg oraz termostat bezpieczenstwa, wytacza-
jacy obwody, jesli poziom wody spada nizej
gornych rur grzejnika.

Termostat bezpieczenstwa typu zatrzaskowe-
go musi by¢ po zadziataniu ponownie nastawio-
ny recznie. <

Zasilajgca pompa wodna jest typu ttokowe-
S°, jednotaktowego o 60 skokach na minute,
jest napedzana przez silnik pradu statego (mocy
0,75 KM i 1440 obr/min) za pomoca przektad-
ni Slimakowej.

Jezeli jeden z elementéw grzejnych zostanie
uszkodzony, odpowiednia sekcja moze by¢ odi-
zolowana przez otwarcie przetgcznika kontrol-
nego w obwodzie cewki stycznika (kontaktora).

Zabezpieczenie nadmiarowe uzyskuje sie
przez przekaznik, ztozony z wielu elementow
w potgczeniu z kontaktorem, ktory powoduje,
ze wszystkie kontaktory otwierajg sie, gdy
przekaznik zadziata.

Dla elektrycznego ogrzewania doczepnych
wagonow elektrycznych fgczniki ogrzewcze
sg umieszczone na dachu lokomotywy tak, iz
odpowiadajg w przyblizeniu temu potozeniu, ja-
kie ono zajmuje obecnie w taborze elektrycz-
nym. Obwody grzejne sg zabezpieczone przez
dwa kontaktory z przekaznikami nadmiarowy-
mi. Przewidziane jest takze odpowiednie zary-
glowanie dla zabezpieczenia, aby tacznik ogrze-
wczy nie mogt byC sitg wyciagniety, ani tez, aby
tacznik ogrzewczy nie mogt stuzyC jako poiaz
czenie pomiedzy dwoma pantografami dwdch
lokomotyw. inz. C. J.

HIGIENA | BEZPIECZENSTWO PRACY
W ZSRR

Wielu wybitnych uczonych ZSRR pracuje
nad rozwiazaniem kwestii techniki bezpieczen-
stwa i higieny pracy.

ZSRR posiada kilkanascie instytutéw ochro-
ny pracy oraz szeroko rozgateziong sie¢ insty-
tutow naukowo - badawczych do spraw higieny
pracy. Poza tym uczeni radzieccy majg do swej
dyspozycji Swietnie wyposazone laboratoria, w
ktorych skonstruowane zostaly liczne instalacje
ochronne i zapobiegawcze do obrabiarek i ma-
szyn.

Uczeni, ktérzy pracujg w dziedzinie wentyla-
cji przemystowej osiggneli wielkie sukcesy,
middzy innymi zastosowali ,natryski powietrz-
ne* w hutach fabrycznych, gdzie praca odbywa
sie przy wysokiej temperaturze. Wiele dokona-
no w dziedzinie racjonalnego oswietlenia po-
mieszczen fabrycznych, a takze skonstruowano
liczne urzadzenia dla ochronz organéw stuchu
wzroku i calego ciata cztowieka

Wyniki pracy naukowej instytutow i ich la-
boratoriéw zastosowane w przedsiebiorstwach
znajdujg swoj] wyraz w przepisach i zasadach
techniki bezpieczenstwa.

Dzieki nlanowej i celowej pracy instytutow
naukowo - badawczych w laboratoriach i prze-
mysle ZSRR ilos¢ wypadkéw podczas pracy
znacznie sie zmniejszyta.

Rzad Radziecki przeznacza rokrocznie ol-
brzymie sumy na dalsze ulepszenia higieny
pracy i techniki bezpieczenstwa.

Wielkg tez role w realizowaniu ochrony pra-
cy odgrywajg radzieckie Zwigzki Zawodowe.
W ich reku znajduje sie cala kontrola nad bez-
pieczenstwem pracy w przemysle.

Dzieki Scistej wspotpracy uczonych radziec-
kich, pracujgcych w dziedzinie ochrony pracy
z Zwigzkami Zawodowymi i robotnikami, kté-
rzy wykonujg aktywnag dziatalno$¢ w tej dzie-
dzinie, radziecki system ochrony pracy osigg-
nat olbrzymie sukcesy.

J. B.
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W nr 43 Wydawnictwa ,Prace Naukowe
i Badawcze" Instytutu Techniki Budowlanej Mi-
nisterstwa Budownictwa umieszczona jest praca
naukowa Dr Inz. Jerzego MANDESA poswieco-
no teorii Sciany-belki pod tytutem: ,,Zastosowa-
nie réwnania pracy wirtualnej do obliczania
Scian-belek®.

Teoria ta powstatla w XX stuleciu i rozwigzu-
je zagadnienia wytrzymatosciowe w sposéb in-
ny, niz nauka XI1X stulecia (Navier, Laplace
i inni). Daje ona dokiladniejsze rozwigzania
przy zastosowaniu metody réwnan pracy wir-
tualnej, przyjmujac wiekszg ilos¢ wspoiczynni-
kéw w funkcji naprezen ,F (x, y)“ wzoru RIT-
ZA i TIMOSZENKI.

Na wstepie pracy autor daje okreSlenie po-
jecia Sciany-belki (pontre-paroi) i metody obli-
czenia statycznego $cian-belek, wymieniajgc
prace BAY'A, BORTSCHA, CRAEMERA, DI-
SCHINGA i L'HERMITA, na ktérych oparte sg
dotychczasowe sposoby obliczenia statyczne
Scian-belek.

Dalej jest opis zasady prac wirtualnych w
zastosowaniu do $cian-belek, obliczenie elemen-
tu podpartego w sposéb jciaglty, pojedynczego,
swobodnie podpartego na dwoch punktach
i wspornika $ciany-belki z wyjasnieniem szcze-
gotowym zaleznosci naprezen od stopnia smu-
ktosci dla réznych elementéw.

W koncu pracy jest zestawienie metod obli-
czenia, ocena ich, poréwnanie wynikow obliczen
oraz wnioski koncowe o korzysci, jakie daje
opisana w pracy autora teoria Sciany-belki.

Nowa teoria ma zastosowanie przy budowie
siloséw, bunkréw, schronéw, magazynéw we-
glowych i innych obiektow budownictwa zela-
zobetonowego.

Inz. J. Nowkuriski

KOMUNIKAT

Tegoroczny ,Tydzieh Oswiaty, Ksigzki i Pra-
sy* odbywa sie pod znakiem powszechnej mo-
bilizacji mas pracowniczych Polski Ludowej
wokot apelu Sztokholmskiego, apelu ktéry wzy-
wa wszystkich obywateli do czynnej walki o
trwaty pokdj i pomnozenie pokojowych wysit-
kéw w codziennej pracy i nauce.

Hasta, ktore stajg przed tegorocznym ,Tygo-
dniem O$wiaty, Ksigzki i Prasy” jakze wysoko
wybiegajg ponad zadania ,Tygodni* w latach
ubiegtych.
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Dzisiaj chodzi nam juz nie tylko o walke z
analfabetyzmem, o krzewienie czytelnictwa, o
zapoznawanie mas ludowych, z najcelniejszym
piSmiennictwem polskim i obcym.

Uzbrojeni w hasto naczelne walki o trwaly
pokdéj musimy w ,Tygodniu Oswiaty, Ksigzki
i Prasy" podbi¢ i zdoby¢ miliony dusz ludzkich
obojetnych dotad dla tej sprawy; musimy ha-
sto to wigczy¢ do programu naszych codzien-
nych prac i realizowac je na kazdym odcinku
zycia; musimy propagowacé jeszcze mochiej niz
dotad zaznajamianie sie rzesz pracowniczych
ze Swiatopogladem opartym o ideologie Marksi-
stowsko - Leninowska; musimy budzi¢ zywsze
niz dotad zainteresowanie obywateli zagadnie-
niami spoteczno - politycznymi i gospodarczymi
Polski Ludowej, Zwigzku Radzieckiego i Kra-
jow Demokracji Ludowej. Ale to jeszcze nie
wszystko.

Idee trwatego pokoju nalezy realizowac przez
propagowanie wsréd mas pracowniczych na-
wigzywania i utrzymywania jak najblizszej ia-
cznosci z polskim i obcym, zwlaszcza radziec-
kim, piSmiennictwem fachowym, zapoznajgcym
Z osiggnieciami najnowoczesniejszej techniki.

Zapoznawanie ogotu pracownikéw, tak inzy-
nieréw i technikow, jak rzemies$inikow i robo-
tnikdw z postepem technicznym, nowymi meto-
dami wytwérczymi, mechanizacja, automatyza-
Cja, usprawnieniami, racjonalizacjg i wynalaz-
czoscig napewno niejednemu zakladowi pracy
odkryje nowe ogromne mozliwosci podniesie-
nia produkcji.

Jest rzeczg pozadang, aby i w resorcie komu-
nikacji zagadnienie udostepnienia piSmiennic-
twa fachowego znalaztio odpowiednie rozwig-
zanie.

Krzewienie czytelnictwa literatury fachowej
wsrdd szerokich rzesz pracownikdéw transportu,
rozpowszechnianie osiggnie¢ nowoczesnej tech-
niki, zapoznawanie ogoétu z nowa ekonomikg w
niematym stopniu przyczyni sie do podniesienia
kwalifikacji kadr pracowniczych, budzenia wy-
nalazczosci, usprawnien i racjonalizacji pracy,
prowadzgcych do wyzszego poziomu technicz-
nego i ekonomicznego komunikacji polskie;.

Takie zadania naktada na resort komunika-
cji tegoroczny ,Tydzien Oswiaty, Ksigzki i Pra-
sy“ w imie walki czynnej o zachowanie trwate-
go pokoju!

E. A
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ZAWIADOMIENIE

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazat sie wydany
przez Dyrekcje Generalng Kolei Panhstwowych

URZEDOWY ROZKtAD |AZDY

LATO 1950 r.

,Urzedowy Rozkitad Jazdy“ — lato 1950 r. zawiera nastepujgce

dzialy:

1) informacje ogdlne,

2) wazniejsze informacje przewozowe i taryfowe,

3) alfabetyczny spis stacji i przystankéw PKP,

4) skrdécony rozkiad jazdy pociggébw komunikacji miedzyna-
rodowej,

5) skrocony rozktad jazdy pociggéw dalekobieznych komuni-
kacji wewnetrznej,

6) szczegblowy rozklad jazdy pociggbw na terenie Polski
(normalnotorowe i waskotorowe),

7) spis placéwek P. B. P. ,Orbis*,

8) rozkiad P. L. L. ,Lot" tacznie z wazniejszymi informacjami
przewozowymi i taryfowymi.

Do ,Urzedowego Rozktadu Jazdy“ sg dotagczone nastepujace
mapy:
1) mapa calej sieci PKP,

2) mapa miedzynarodowych potgczen kolejowych oraz linii
lotniczych.

Nowoscig tegorocznego ,Urzedowego Rozktadu Jazdy“ sg szczegotowe informacje
dotyczace ulg przejazdowych kolejami i samolotami.

Cena egzemplarza, liczacego okoto 560 stron, wynosi zt 800.— Nowy rozktad jazdy
PKP wszedt w zycie w dniu 14 maja 1950 r.

Réwniez wydany zostat ,Urzedowy Rozklad Jazdy Parnstwowej Komunikacji Samo-
chodowej* na okres od 14.V. do 30.1X. 1950 r. Rozklad ten posiada wszystkie niezbed-
ne informacje zwigzane z ruchem PKS i mape sieci komunikacyjnej. Objetos¢ 192
strony. \

Ze wzgledu na ograniczony nakitad ,Urzedowe Rozktady Jazdy“ — lato 1950 r. nie
ukazag sie w sprzedazy ksiegarskiej; prosimy zatem o nadsylanie zamoéwien pod
adresem: ,Wydawnictwa Komunikacyjne“, Warszawa 12, ul. Kazimierzowska 52,
tel. 400-60 do 64, wewn. 18.

W celu szerokiego udostepnienia mozna bedzie réwniez nabywaé ,Urzedowe Rozkia-
dy Jazdy" — lato 1950 r. w kasach biletowych wiekszych stacji PKP i PKS.

SWYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE®



PRZEDSIEBIORSTWO WYDAWNICZE

WYDAWNICTWA
KOMUNIKACYJNE

W  ramach ,Biblioteki Komunikacyjnej w czerwcu br. ukaza sie nastepujace ksigzki:

Inz. HIPOLIT BASZKIEWICZ — ,Gospodarka M. KRAUZE — T. BISSAGA — ,Podrecznik do
parowozowa na Kolei“. 356 stron formatu A5, nauki o odprawie i przewozie oséb, bagazu

rysunkow. .
%0 yi ow. . o . . i przesytek ekspresowych”. 128 stron formatu
raca zawiera opis organizacji gosipodarki paro-
wozowej, racjonalnej eksploatacji parowozow, A5.

sposoby obliczania potrzebnej ilo$sci parowozow
do wykonania przewozo6w i racjonalnej ich kon-
serwacji. Ponadto ksigzka podaje opisy parowo-
zowni, sktadéw opatu, warsztatéw przy parowo-

Podrecznik ten obejmuje og6lny zarys wiado-
moséci z zakresu odprawy, przewozu os6b, ba-
gazu i przesytek ekspresowych w krajowym

zowni, stacji wodnych i urzadzen pomocniczych.
Podaje zasady naprawy parowozow i metody
ustalania najdogodniejszego ich wieku.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla stu-.
checzy szkét wyzszych i Srednich, kurséw przy-
gotowawczych oraz personelu administracyjnego
Stuzby Trakcyjnej.

i miedzynarodowym ruchu kolejowym.
Podrecznik przeznaczony jest dla pracownikéw
Stuzby Handlowej PKP, ,Orbisu“ i przedsie-
biorstw spedycyjnych, dla stuchaczy kolejowych
kurséw szkoleniowych oraz uczniéw liceéw ko-
munikacyjnych .

Wkrétce ukazg sie:

Inz. KAROL LAU — ,Podstawowe wiadomosci Mgr EDMUND GARCZYNSKI ~Przepisy
dla dyzurnych ruchu®. o ubezpieczeniu rodzinnym wraz z komenta-
Ksigzka zawiera opr6cz omoéwienia i wyjasnie- rzem“
nia podstaw samej techniki prowadzenia ruchu . o,
kolejowego przez zawiadowcéw stacji i dyzur- Praktyczny podrgcznik dla pracownikéw  so-
nych ruchu roéwniez zasady organizacji ruchu cjalnych.
i nowoczesne zasady pracy manewrowej, zmie-
rzajagce do szybszego obrotu wagonoéw. Prof. ROMAN PODOSKI
Osobne rozdzialy posSwiecone sa normowaniu trvczna®
personelu, obliczaniu przelotno$ci stacji, usuwa- y '
niu zatoréw, opisom technicznym, wagonéw, pa- Podstawowe dzieto dla inzynierow i technikéw
rowozow itd. iitd. pracujgcych w dziedzinie trakcji elektrycznej.
Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla dy-
zurnych ruchu, stuchaczy kolejowych kursow . .
szkoleniowych, uczni liceéw komunikacyjnych Inz. TE_OBALD NEUMAN!‘\I - ,,POerCZﬂIk dla
maszynisty parowozowego®.

oraz pracownikéw stuzby ruchu PKP.
. - . Praktyczny podrecznik dla maszynisty parowo-
Inz. JOZEF NOWKUNSKI — ,0 projektowa- zowego i jego pomocnika. Ksigzka moze stuzyé

niu nowych drég zelaznych*. rowniez jako podrecznik dla studentow wydzia-
Praktyczny podrecznik dla inzynieréw i techni- téw mechanicznych politechnik i stuchaczy szkoét

kow komunikacji kolejowej oraz dla studentow zawodowych.
politechnik i szkét technicznych.

.1rakcja elek-

. Inz. ALFRED FRASZCZAK — ,Poprawienie
Inz. TADEUSZ KULISZEWSKI — ,Urzadze- \yody w kottach parowozowych (systemem ,SO-
nia teletechniczne na kolei“. DAFOS*).

Praktyczny podrecznik dla inzynierow i tele-
lechnikéw oraz dla stuchaczy szkét wyzszych Pierwsza praca z tego zakresu w polskiej lite-
raturze technicznej.

i Srednich.

Zamowienia nalezy kierowac¢ pod adresem:

,WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE"

Warszawa 12, ul. Kazimierzowska 52

i
WK Skrytka pocztowa 53 — P. K O. | — 8523/416
Telefony 400-60/64 uieum. 18 i kolejoiuy 13-12/14



