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Inz. HIPOLIT BASZKIEWICZ — ,Gospodarka

parowozowa ha Kolei“.

356 stron formatu A5,

80 rysunkoéw.

Praca zawiera opis organizacji gospodarki paro-
wozowej, racjonalnej eksploatacji parowozow,
sposoby obliczania potrzebnej ilosci parowozéw
do wykonania przewozoéw i racjonalnej ich kon-
serwacji. Ponadto ksigzka .podaje opisy parowo,
zowni, sktadéw opatu, warsztatéw przy parowo-
zowni, stacji wodnych i urzadzen pomocniczych.
Podaje zasady naprawy parowozow i metody
ustalania najdogodniejszego ich wieku.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla slu-
cl aczy szk6t wyzszych i Srednich, kurséw przy-
gotowawczych oraz personelu administracyjnego
Stuzby Trakcyjnej.

Komunikacyjnej* w czerwcu br. ukaza sie nastepujace ksigzki:

M. KRAUZE — T. BISSAGA — ,Podrecznik do

nauki o odprawie i
i przesytek ekspresowych”.
A5.

przewozie o0s6b, bagazu
128 stron formatu

Podrecznik ten obejmuje ogélny zarys wiado-
mos$ci z zakresu odprawy, przewozu os6b, ba-
gazu d przesytek ekspresowych w krajowym
i miedzynarodowym ruchu kolejowym.
Podrecznik przeznaczony jest dla pracownikéw
Stuzby Handlowej PKP, ,Orbisu“ i przedsie-
biorstw spedycyjnych, dla stuchaczy kolejowych
kurséw szkoleniowych oraz uczniéw liceé6w ko-
munikacyjnych.

Wkroétce ukazg sie:

Inz. KAROL LAU — ,Podstawowe wiadomosci
dla dyzurnych ruchu”.

Ksigzka zawiera oprocz omowieriia i wyjasnie-
nia podstaw samej techniki prowadzenia ruchu

kolejowego przez zawiadowcédw stacji i dyzur-
nych ruchu réwniez zasady organizacji ruchu
i nowoczesne zasady pracy manewrowej, zmie-

rzajgce do szybszego obrotu wagonéw.

Osobne rozdzialy poswiecone sg normowaniu
personelu, obliczaniu przelotno$ci stacji, usuwa-
niu zatoréw, opisom technicznym wagonéw, pa-
rowozow itd. itd.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla dy-
zurnych ruchu, stuchaczy kolejowych kurséw
szkoleniowych, uczni liceéw komunikacyjnych
oraz pracownikéw stuzby ruchu PKP.

Inz. JOZEF NOWKUNSKI — ,O projektowa-
niu nowych drég zelaznych”.

Inz.

nia

Praktyczny podrecznik dla inzynieréw i techni-
kéw komunikacji kolejowej oraz dila studentow
politechnik i szkét technicznych.

TADEUSZ KULTSZEWSKI — ,Urzadze-

teletechniczne na kolei“.

Praktyczny podrecznik dla inzynierow i tele-
technikéw oraz dla stuchaczy szkoét wyzszych
i Srednich.

Mgr EDMUND GARCZYNSKI .Przepisy
0 ubezpieczeniu rodzinnym wraz z komenta-
rzem*
Praktyczny podrecznik dla pracownikéw so-
cjalnych.
Prof. ROMAN mPODOSKI — ,Trakcja elek-
tryczna”“.

Podstawowe dzieto dla inzynierow i technikéw
pracujgcych w dziedzinie trakcji elektrycznej.

Inz. TEOBALD NEUMANN — ,Podrecznik dla
maszynisty parowozowego".

Inz.

Praktyczny podrecznik dla maszynisty parowo-
zowego i jego pomocnika. Ksigzka moze stuzy¢
rowniez jako podrecznik dla studentéw wydzia-
téw mechanicznych politechnik i stuchaczy szkoét
zawodowych.

ALFRED FRASZCZAK — ,Poprawienie

wody w kottach parowozowych (systemem ,SO-
DAFOS*).

Pierwsza praca z tego zakresu w polskiej lite-

raturze technicznej.
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Mgr WELADYSEAW BRAS

O REFORME KOLEJOWEGO PRAWA
PRZEWOZOWEGO

RYS HISTORYCZNY

Nie diugi stosunkowo okres czasu uptynat od
chwili, kiedy w 1825 r. miedzy Stockton a Dar-
lington entuzjasci witali pierwszy pocigg na
Swiecie, a kolej zelazna stala sie poteznym
czynnikiem zycia gospodarczego i zdobyta fak-
tyczny monopol przewozowy. Nic wiec dziw-
nego, ze stanowisko to musiato zaniepokoié¢
owczesne panstwa, gdyz niczym nieskrepowa-
na dziatalnos¢ kolei mogla wywiera¢ takze
ujemny wplyw na stosunki gospodarcze kraju.
Rezultatem opisanego zjawiska sg pierwsze
kroki ingerencji wladzy panstwowej w dziatal-
nos¢ kolei i ukazanie sie pierwszych ustaw,
regulujacych 'stosunek miedzy zarzgdem Kkolei,
a korzystajgcymi z jej ustug, I majgcych przede
wszystkim na celu ochrone obywateli przed
dowolnym i szkodliwym traktowaniem ich
przez zarzady kolei. Najwazniejszg tego rodza-
ju norma bylo ustanowienie obowigzku wyko-
nania przewozu przez kolej, jezeli kontrahent
dopetniat wszystkich ogo6lnie ustalonych wa-
runkow przewozu. Jako dalsze obowigzki
wprowadzono ustalanie i ogtaszanie taryf, usta-
lenie porzadku przewozu oraz zakaz stosowania
umow o ograniczeniu odpowiedzialnosci kolei.

Zasady te, stosowane i rozwijane przez kil-
kadziesiat lat, staly sie podstawg opracowania
i wydania kolejowego prawa przewozowego.
Przodujgce miejsce zajety w tej dziedzinie pan-
stwa niemieckie, ich tez przepisy wewnetrzne
staly sie podstawg do opracowania pierwszego
miedzynarodowego kolejowego prawa przewo-
zowego (Konwencja Bernenska z dnia 14 paz-
dziernika 1890 r.).

Do powstania kolejowego prawa przewozo-
wego, procz wzgledoéw juz wskazanych, przy-
czynita sie rowniez daznos¢ poszczegoélnych to-
warzystw kolejowych do ujednolicenia przepi-
soéw wydawanych samorzutnie we wlasnym za-
kresie dla zarzadzanych kolei ze wzgledu na
koniecznos¢ stworzenia jednolitych: norm po-
stepowania i umozliwienia komunikacji bezpo-
Sredniej. Przepisy te poczatkowo wydawane
pod nazwg ,regulaminéw ruchu“, przerodzity
sie, na skutek wejscia w zycie z dniem 1 stycz-
nia 1893 r. Konwencji Bernenskiej, w jednolite
normy prawne, opracowane i wydane przez su-
werenng wladze panstwowg jako ,ius cogens“.

W ten sposob powstaly systemy kolejowego
prawa przewozowego, oparte na zasadach kapi-
talistycznej gospodarki narodowej; systemy te
obowigzywaly réwniez na ziemiach polskich
w chwili uzyskania niepodlegtosci po pierwszej
wojnie Swiatowej, a mianowicie: ,Verkehrs-
ordnung fiir die Eisenbahnen Deutschlands* na
kolejach b. zaboru pruskiego, ,Betriebsregle-
ment flr die Eisenbahnen“ na kolejach mato-

polskich i ,Obszezyj ustaw“ rosyjski na kole-
jach b. zaboru rosyjskiego.

Polski ustawodawca, odziedziczywszy rozne
systemy prawa handlowego, miat trudne zada-
nie do spelnienia w dziedzinie opracowania
i wprowadzenia w zycie jednolitego kolejowego
prawa przewozowego, aby roéwnoczesnie me
spowodowaé zamieszania w normalnej pracy
kolei. Po przejsciowym okresie stosowania
norm prawnych o charakterze prowizorycznym
W postaci rozporzadzenia Ministra Kolei Zelaz-
nych z dnia 24 stycznia 1920 r. 0 przepisach
przewozowych obowigzujgcych na kolejach
polskich (Mon. Pol. Nr 53), oraz calego szeregu
rozporzadzen, regulujacych poszczegolne kwe-
stie przewozowe, ogtoszonych badz to w Dzien-
niku Ustaw R. P. badz w Monitorze Polskim,
przyjeto nastepujgca koncepcje prawna.

Ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie
dziatania Ministra Kolei Zelaznych i organiza-
cji urzedow kolejowych (Dz. U. R. P. Nr 57
poz. 580) upowaznia Ministra Komunikacji do
wydawania w drodze rozporzadzen regulami-
now przewozowych na kolejach w porozu-
mieniu z Ministrem Sprawiedliwosci, Przemy-
stu i Handlu oraz Rolnictwa i Reform Rolnych
w granicach obowigzujgcych ustaw. Odchyle-
nia od obowigzujgcych ustaw dopuszczalne sg
dla uzgodnienia regulaminéw przewozowych
Z postanowieniami obowigzujgcych konwencji
miedzynarodowych oraz dla okre$lenia sposobu
postepowania w razie przeszk6d w przyjeciu,
przewozie i wydaniu przesytek.

W tym czasie doszio do unifikacji prawa han-
dlowego i opracowania Kodeksu Handlowego,
ktérego ant. 614 zawiera nastepujgce postano-
wienie: ,Przepisy rozdziatu niniejszego stosuje
sie do przewozu kolejami zelaznymi, do zarob-
kowego przewozu pojazdami mechanicznymi,
do zeglugi i sptawu wodami $rodladowymi, do
przewozu statkami powietrznymi oraz przewo-
Zu pocztg o tyle, o ile. przewdz ten nie jest od-
miennie uregulowany przepisami szczegoto-
mi“.

W ten sposéb nastgpito powigzanie przepi-
sow Kodeksu Handlowego z obowigzujgcymi
przepisami przewozowymi na Polskich' Kole-
jach Panstwowych, gdyz bezwatpienia pod po-
jeciem przepisbw szczeg6towych rozumiano
przede wszystkim regulaminy przewozowe wy-
dane na podstawie wspomnianej wyzej ustawy
0 zakresie dziatania Ministra Kolei Zelaznych
1 organizacji urzedéw kolejowych.

Reasumujgc  powyzszy rys  historyczny
stwierdzamy, ze obecnie obowigzujace:

1) regulamin przewozu oséb, bagazu i prze-

sylek ekspresowych na kolejach zelaznych,
stanowigcy zalgcznik do rozporzadzenia



Ministra Komunikacji z dnia 11 grudnia
1935 r. (Dz. U. R. P. Nr 91, poz. 580);

2) regulamin przewozu przesytek
wych na kolejach zelaznych, stanowigcy
zalgcznik do rozporzadzenia Ministra Ko-
munikacji z dnia 24 wrzes$nia 1938 r. (Dz.
U. R. P. Nr 73, poz. 521) —

tworza wraz z pozniejszymi zmianami i uzupel-
nieniami polskie kolejowe prawo przewozowe.

Jesli zwrécimy obecnie uwage na role, jaka
powinny odegra¢ Polskie Koleje Panstwowe
w gospodarce planowej oraz w budowie socja-
lizmu, nie trudno jest twierdzi¢, ze formy praw-
ne regulujgce stosunki miedzy kolejg, a korzy-
stajacymi z jej ustlug musiza by¢é wyrazicielem
zupetnie innej mysli politycznej i gospodarczej,
niz to ma miejsce w obowigzujgcych regulami-
nach przewozowych. W chwili wiec, kiedy ma-
my juz prawie poza sobg okres rekonstrukcji
naszego aparatu kolejowego, kiedy PKP dzieki
zrozumieniu przez szerokie rzesze kolejarzy
istoty zmian spotecznych i politycznych oraz
roli .kolei w odbudowie Panstwa — osiggnely
sprawnos¢, ktdérej zazdrosci nam niejedno
z panstw kapitalistycznych, kiedy przystepuje-
my do wykonania Planu Szescioletniego, ktory
stawia przed PKP nowe trudne zadania nad-
szedt czas, aby pomysle¢ o przebudowie -kole-
jowego .prawa, przewozowedgo i o dostosowanie
go do zadan socjalistycznej gospodarki plano-
wej.

Jest to jedno- z najkapitalniejszych zagadnien
kolejowych, dlatego tez wymaga dokfadnego
przestudiowania i przeanalizowania dotychcza-
sowych doswiadczen w celu obrania najwias-
ciwszej drogi, gdyz forma pracy kolei odbije, sie
niewatpliwie na calym 2zyciu gospodarczym
Panstwa. Przed przystgpieniem do opracowa-
nia nowego prawa kolejowego nalezaloby na-
szym zdaniem zwrdci€, uwage na dwa zasad-
nicze elementy, ktére wptyng na tres¢ i kon-
strukcje przysztego kolejowego prawa przewo-
zowego, a mianowicie:

a) na wady zaréwno w zatozeniach, jak row-
niez w formie obowigzujgcych regulami-
noéw przewozowych,

b) na zadania kolei w gospodarce socjali-
stycznej i wynikajgce stad postulaty.

WADY KOLEJOWEGO PRAWA
PRZEWOZOWEGO

Sprébujemy pokrétce oméwi¢ najwazniejsze
wady dotychczasowych regulaminéw przewo-
zowych. Juz z przedstawionej historii wynika,
ze obowigzujgce regulaminy przewozowe zbu-
dowane zostaly na istniejgcym systemie kole-
jowego prawa przewozowego panstwa kapita-
listycznego, a przede wszystkim na niemieckim
»verkehrsordnung“. W zwigzku z tym nie mo-
ga one odpowiada¢ wymaganiom gospodarki
planowej i nie mogg by¢ instrumentem w wy-
konaniu planéw przewozowych Polskich Kolei
Panstwowych.

Jezeli juz dzisiaj styszy _sie glosy o trudno-
Sciach przewozowych na poszczeg6lnych we-
ztach kolejowych, o braku zdyscyplinowania

towaro- objawem sg krzyzujgce sie lub

uspotecznionych jednostek gospodarczych ko-
rzystajacych z ustug kolei, jezeli nie rzadkim
nieproporcjo-
nalnie krotkie przewozy kolejowe, to- bezwat-
pienia w duzej mierze wine za ten stan ponoszg
Polskie Koleje Panstwowe, ktore nie potrafity
stworzy¢ dotychczas dos¢ skutecznych norm
prawnych,  zabezpieczajgcych prawidtowosé
i planowos¢ przewozow kolejowych. Do zagad-
nienia tego powrécimy w dalszym ciggu przy
omawianiu postulatow gospodarczych kolejo-
wego prawa przewozowego w panstwie socjali-
stycznym, obecnie za$ zajmiemy sie wadami
formalnymi obowigzujacych regulaminéw.

Nalezy zauwazy¢, ze sama nazwa ,regula-
min“ nie odpowiada istocie tego rodzaju aktu
prawnego. Pojecie ,regulamin® uzyte na okre-
Slenie prawa przewozowego pokutuje w kolej-
nictwie polskim jako pozostalo$¢ starego poje-
cia z polowy XIX wieku, kiedy to przepisy
przewozowe byty wydawane przez zarzady ko-
lejowe jako normy okreslajgce pewien sposéb
postepowania i kolejnos¢ pewnych czynnosci.
Jezeli wedtug stownictwa polskiego wyraz ,re-
gulamin®:

a) okresla organizacje wewnetrzng pewnego
zaktadu lub instytucji,

b) stanowi zbiér przepiséw, wedtug ktdrych
jakas czynnos¢ lub szereg czynnosci ma
sie odbywac¢ —

to nie mozemy uzywac tego pojecia na okreSle-
nie prawa przewozowego, jako ogo6lu norm
prawnych, regulujgcych wzajemnie stosunki,
miedzy kolejg a korzystajgcymi z jej uslug,
wynikajgce z umowy 0 przewoz.

Drugg wadg obecnych regulaminéw jest opar-
cie kolejowego prawa przewozowego O ustawe
formalng, okres$lajgca zakres dzialania Ministra
Komunikacji i zepchniecia tego prawa do roli
rozporzadzenia wykonawczego, co w rezultacie
spowodowato, ze kolejowe regulaminy przewo-
zowe, stanowigc ogolnie obowigzujace prawo,
nie miaty jednak tego autorytetu prawa, jaki
daje forma ustawy. Ustawa z 1924 r. stala sie
dzisiaj, jezeli chodzi o zakres dziatania Ministra
Komunikaciji, zupetnie bezprzedmiotowa, za-
wiera natomiast istotne postanowienia kompe-
tencyjne, ktére powinny wyptywaé z ustaw ma-
terialnych, regulujgcych poszczeg6lne dziedzi-
ny zycia kolejowego. Dlatego tez przyszie pra-
WO przewozowe powinno otrzymaé forme usta-
wy, a odpowiednie postanowienia ustawy
71924 r. nalezatoby uchylic.

Przypatrzmy sie z kolei konstrukcji regula-
minu przewozu oséb, bagazu i przesylek eks-
presowych oraz regulaminu przewozu przesytek
towarowych na kolejach zelaznych. Trudno jest
dzi§ powiedzie¢ czym kierowat sie Owczesny
ustawodawca, regulujgc sprawy przewozowe
dwoma odrebnymi aktami ustawodawczymi.
Naszym zdaniem bylo to zbyteczne i spowodo-
walo caly szereg utrudnien, gdyz wieksza czesc¢
przepisow wspolnych musiata by¢ identycznie
powtarzana w obu regulaminach, a co gorsea
np. w regulaminie przewozu towaréw opusz-



czono szereg postanowieh ogolnych, ktore zosta-
ty zamieszczone w regulaminie przewozu oséb,
bagazu i przesylek ekspresowych i ktére nie-
watpliwie powinny stanowi¢ integralng czes¢
regulaminu przewozu towaréw, jako nader po-
trzebne (8§ 85, 6, 7i 8 R.P.0O.).

Nastepnag wadg istniejgcego praw® przewozo-
wego jest duza kazu-istyka i pomieszanie zagad-
nien zasadniczych, istotnych z zagadnieniami
technicznymi, szczegdtowymi i z istoty swojej
zmiennymi, ktére, wiasnie w oparciu o prawa
przewozowe, powinny by¢ regulowane zarza-
dzeniami wykonawczymi. Wskutek tego zatraca
sie mys$| zasadnicza i idea przewodnia prawa
przewozowego, tym bardziej, ze szereg zagad-
nien zasadniczych wylaczono z tekstu i odestano
jeszcze do specjalnych zatgcznikéw jak np.
przepisy.o przewozie zwiok, zywych zwierzat,
wagonow prywatnych itp. Nie znaczy to bynaj-
mniej, ze kazdy szczegdt powinien by¢ uregulo-
wany w prawie przewozowym, ale znaczy, ze
wszystkie zasadnicze postanowienia powinny
znalez¢ w nim wyraz oraz, ze regulowanie za-
gadnien dotyczacych szczeg6tow technicznych
i zmiennych powinno by¢ wyraznym postano-
wieniem ustawy przekazane zarzgdzeniom wy-
konawczym.

Dalszg wadg regulaminéw jest pomieszanie
poje¢ prawa przewozowego i taryfy oraz sta-
wianie ich prawie ze w jednakowej hierarchii,
mimo, ze taryfy powinny‘wynika¢ i by¢ regu-
lowane na podstawie materialnych przepiséw
prawa przewozowego W powigzaniu z ogolnymi
przepisami, regulujgcymi sposob ustalania cen
za ustugi.

JAKIE ZALOZENIA POWINNO
REALIZOWAC NOWE KOLEJOWE
PRAWO PRZEWOZOWE?

Zastanawiajgc sie nad zasadami, ktére nale-
Zy przyjac przy opracowaniu nowego kolejowe-
go prawa przewozowego, mimo woli zwracamy
uwage na role kolei w zyciu gospodarczym pan-
stwa socjalistycznego i w zwigzku z tym na
ustawe kolejowg ZSRR jako panstwa przoduja-
cego. Czytajgc tam, ze '‘podstawowym obowigz-
kiem kolei jest wykonanie panstwowego planu
przewozow towarowych i osobowych, znajduje-
my odpowiedz na zasadnicze pytanie, dotyczace
tematyki prawa przewozowego i mozemy sfor-
mutowac, ze ma ono regulowac:

1) tryb wykonania panstwowego planu prze-

wozow,

2 Ipr_awa, obowigzki i odpowiedzialno$¢ ko-
ei,

3) prawa, obowigzki i odpowiedzialnos¢ jed-
nostek  gospodarczych  korzystajgcych
z ustug kolei.

Jak widzimy na -czolo zagadnien, ktére uregu-
lowaé¢ ma prawo przewozowe wysuwa sie za-
gadnienie planéw przewozowych. To zagadnie-
nie dotyczy w roéwnej mierze kolei wykonuja-
cych przewozy, jak rowniez wszystkich korzy-
stajgcych z ustug kolei. Dlatego tez przyszie
prawo przewozowe musi wyraznie stwierdzic,

ze koleje przyjmujg towary do przewozu wed-
tug planu.

Kolejowe plany przewozowe muszg by¢ ukia-
dane przez PKP na podstawie wnioskéw i da-
nych, dostarczanych przez wszystkie galezie
gospodarki narodowej i muszg by¢ zatwierdza-
ne -przez odpowiednio wysoko postawiony czyn-
nik autorytatywny w Panstwie np. Rade Mini-
strow lub Komitet Ekonomiczny Rady Mini-
stréw. Plany przewozowe wymagaja szczegdto-
wego opracowania nie tylko w stosunku rocz-
nym, lecz réwniez w stosunku kwartalnym
i miesiecznym. Ogolno - panstwowy plan prze-
wozow kolejowych powinien dawa¢ moznos¢
budowy w jego obrebie planéw okregowych
(miejscowych). Nastepnie powinien on wyty-
cza¢ gtobwne kierunki przewozow towarowych
oraz normalne przebiegi wagonéw proznych,
wreszcie powinien przewidywaé, na jakich od-
cinkach, w jakich okresach czasu i dla jakich
towarow przewozy kolejowe majg by¢ zastgpio-
ne przewozami zeglugowymi oraz ustali¢ zasa-
dy wytaczenia przewozow krétkich (do 30 km),
jako nieracjonalnych gospodarczo z uwagi na
zbyt dtugi czas i wysoki koszt natadunku i wy-
tadunku w stosunku do drogi przewozu. Opera-
tywnosc¢ planu przewozow i koniecznos¢ zacho-
wania $cistego kontaktu z zyciem wymaga
utworzenia specjalnych organéw doradczo-ko-
ordynujacych z przedstawicieli najwazniej-
szych uzytkownikéw kolei, zaréwno- -przy Dy-
rekcji Generalnej Kolei Panstwowych, jak i
przy dyrekcjach okregowych kolei panstwo-
wych. Tego- rodzaju organy mogtyby odegrac
bardzo wazng role w regulowaniu prawidtowe-
oo wykonania planu i stanowityby najszybsza
transmisje postulatow PKP w stosunku do po-
szczegolnych przemystéw, co byloby wielkim
krokiem naprzdd, gdyz dzisiaj mozemy stwier-
dzi¢, ze wspotpraca kolei z przemystem jeszcze
nie rozwineta sie w taki sposéb, jakiego wyrna-
go zasada gospodarki planowej. Konsekwencjg
ustalenia planu musi by¢ ustalenie norm gwa-
rantujgcych jego wykonanie. Stowem istnieje
potrzeba stworzenia sankcji poszanowania so-
cjalistycznych przepiséw prawnych i socjali-
stycznej praworzadnosci przez ustanowienie
odpowiedzialnosci zarowno jednostek korzysta-
jacych z ustug kolei, jak tez i samej kolei za
nierespektowanie planéw przewozowych. Sie-
gajac zn6-w do przepisébw ustawy kolejowej
ZSRR czytamy, ze winni nieracjonalnego zu-
zytkowania transportu kolejowego podlegajg
odpowiedzialnosci karnej i dyscyplinarnej. Wi-
dzimy wiec powazng sankcje gwaran-
tujaca wykonanie kolejowych plané-w prze-
wozowych, lecz to jeszcze nie koniec. Ustawa
ta bowiem wprowadza réwniez odszkodowa-
nie pieniezne na rzecz drugiej strony za za-
winione nie wykonanie planu przewozow. Nie
dostarczenie przez kolej wagonow wedtug -pla-
nu musi pocigga¢ odpowiedzialno$¢ materialng
na rzecz nadawcy za kazdy niedositarcz-ony wa-
gon, podobnie jak niezatadowanie lub odmédwie-
nie wagonu przez nadawce musi powodowac
ptacenie odszkodowania kolei. Oczywiscie usta-



wa musiataby wzorem ustawy kolejowej ZSRR
przewidzie¢ przypadki wylaczajace Odpowie-
dzialnos¢ z powodu sity wyzszej, ale samo przy-
jecie omawianej zasady w gospodarce planowej,
w gospodarce socjalistycznej jest niezmiernie
wazne, gdyz wprowadza kontrole gospodarki
zarowno kolei jak i poszczegoblnych przemystow
i wskazuje sumami pienieznymi zaniedbania po-
szczegoblnych zakladéw, zmuszajgc tym samym
do wykrywania winnych i ustalania odpowie-
dzialnosci jednostkowej oraz likwidowania w
zarodku niedbatej gospodarki. Podobnie w for-
mie obustronnego ptacenia odszkodowania musi
by¢ uregulowana sprawa dzisiaj moze najdra-
zliwsza, a mianowicie odpowiedniej dyscypliny
przy natadunku i wytadunku.

Wreszcie bardzo wazng sprawg wigzaca sie
z wykonaniem planéw przewozowych i wyma-
gajaca odpowiedniego rozwigzania w przysziym
prawie przewozowym jest sprawa nalezytego
wykorzystania wagonéw czyli fadowania wago-
nu do technicznej normy zatadunku. Sprostanie
zadaniom przewozowym stawianym PKP przez
Panstwo wymaga rygorystycznego postawienia
sprawy petnego wykorzystania tadownosci wa-
gonow kolejowych i wylgczenia przebiegow wa-
gonéw o niewykorzystanej tadownosci.

Przechodzgc do nastepnych zagadnien, ktére
muszg znalez¢ odpowiedni wyraz w przysziym
prawie przewozowym, nalezy na pierwszym pla
nie wymieni¢ konieczno$¢ uaktywnienia kole-
jowej stuzby handlowej jako spedytora. Kolej
musi zerwac ze starg zasadg wykonywania prze-
wozow tylko towaru dostarczonego do wagonu
przez nadawce oraz z mniemaniem, ze jej rola
zostata spetniona przez podstawienie wagonu
do wytadunku. Stacje kolejowe musza w przy-
szlosci odgrywacé czynng role w regulowaniu
wszystkich przewozow wychodzacych z danej
miejscowosci lub do niej zdazajgcych. W wiek-
szej mierze niz dotychczas trzeba pomyslec
0 przyjmowaniu towaréw do magazyndw i skita-
dow kolejowych oraz o wykorzystywaniu kole-
jowych placow sktadowych w celu sktadania
materiatéw, ktére nastepnie majg by¢ tadowa-
ne do wagonu. Wreszcie stacje kolejowe muszg
dokfadnie orientowac sie co do istnienia i po-
jemnosci miejscowych magazynow i sktadowisk
niekolejowych oraz drogowych pojazdow, aby
w razie zatoréw w ruchu kolejowym mie¢ moz-
liwos¢ skutecznego postawienia wobec prezy-
diow rad narodowych i wladz administracji
0golnej postulatu mobilizacji wszystkich drogo-
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wych srodkéw przewozowych i wszystkich po-
mieszczenh oraz sktadowisk dla oproznienia sta-
cji. Sprawy te wymagajg doKtaanego przeanali-
zowania i odpowiedniego ujecia w przysziym
prawie przewozowym, aoy mogto ono stuzy¢ za-
réowno dobru kolei, jak i wszystkim korzystajg-
cym z ustug kolei.

Sformutowanie tej zasady ma uwydatnic fakt,
ze kolej jest wtasnoscig ludu pracujacego i je-
mu ma stuzy¢, dlatego tez przeiszkadzanie lub
utrudnianie pracy kolei musi by¢ uwazane za
dzialanie na szkode ludu i spotkaé sie z natych-
miastowg interwencja.

Dalszym zagadnieniem, wymagajacym uregu-
lowania w przysztym prawie przewozowym, jest
sprawa zmian stacji przeznaczenia przesytek.
Planowos$¢ przewozow nie moze dopuszczaé zbyt
ptynnej i nieskrepowanej dyspozycji przesyika-
mi bedacymi w ruchu, a wyjgtkowe przeadre-
sowywanie przesytek musi odbywac sie zgodnie
z linig zalozen planéw przewozowych. W do-
tychczasowych regulaminach swydanych w okre-
sie gospodarki nieplanowej sprawa ta nie zosta-
ta w nalezyty spos6b uregulowana.

Podobnie przeanalizowania i Uregulowania
wymaga sprawa uiszczania naleznosci za prze-
w0z oraz samych dokumentéw przewozowych.
Zasada obrotu bezgotowkowego i automatycz-
nej regulacji naleznosci przewozowych powin-
na mie¢ mozliwie najszersze zastosowanie w
przewozach kolejowych, a role regulatora na-
leznosci powinny spetnia¢ banki przy przyjeciu
ogodlnego zatozenia, ze optaty przewozowe beda
uiszczane przy nadaniu.

Wreszcie nowe prawo przewozowe powinno
uregulowac sposob likwidacji przesytek nieode-
branych i bezdowowych na zasadach odpowie-
dajacych gospodarce socjalistycznej.

Reasumujac powyzsze ,wywody nalezy pod-
kresli¢, ze w tego rodzaju artykule nie mogto
by¢ mowy o wyczerpaniu catej, przebogatej tre-
Sci prawa przewozowego i wszystkich nasuwa-
jacych sie postulatow, ktére nalezatoby
uwzgledni¢ przy jego opracowywaniu. Zadaniem
artykutu jest zwrdcenie uwagi na potrzebe re-
formy kolejowego prawa przewozowego i pobu-
dzenie do dyskusji na ten temat, gdyz zagad-
nienie warte jest szerszego omowienia, zaréw-
no przez pracownikow kolejowych, jak i przez
osoby stykajgce sie ze strony uspofecznionych
instytucji gospodarczych z przewozami kolejo-
wymi.

O ZALEZNOSCI MIEDZY WYDATKAMI,

A CZYNNIKAMI

Jednym z wazniejszych zagadnieh w obra-
chunku kosztéw wilasnych jest ustalenie za-
leznosci miedzy poszczegllnymi wydatkami
(K ), a czynnikami eksploatacyjnymi wzgled-
nie innymi pokrewnymi wielkosciami (Nj ).

EKSPLOATACYJNYMI

Zalezno$¢ te oznaczamy symbolem matema-

tycznym:
K = (N, ) oo, @)

W klasycznym dziele inz. A. Krzyzanowskiego:
,Obrachunek kosztow wiasnych przewozéw na
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kolejach zelaznych* *), sprawa ta jest szczeg6-
towo rozpatrywana i w rezultacie — gtéwnie
na podstawie doswiadczen kolei zagranicznych
— mamy tamze okreslong powyzszg zaleznosc
(1 ) dla wszystkich grup wydatkéw, objetych
przedwojennym budzetem eksploatacyjnym.
ZaleznosC¢ ta stluzy nastepnie za podstawe do
rozdziatu odnosnych grup wydatkéw pomiedzy
kategorie przewozow (osoby, bagaz, poczta, to-
wary).

Przedmiotem niniejszych rozwazan jest
sprawdzenie, w jakim  stopniu przyjete
w ,Obr." zaleznosci zgadzajg sie z obecng
praktykg i z obecnymi, powojennymi warun-
kami pracy na PKP (w okresie r. 1947 — 1949),
oraz zastanowienie sie, w jaki sposob i w jakim
kierunku nalezatoby wzory Ki = i (N, ) zmo-
dyfikowaé lub uzupetlni¢, aby uzyskaé lepszg
zgodnos¢ teoretycznych zatozen z wynikami do-
Swiadczen.

W zwigzku z powyzszymi zagadnieniami
przeprowadzitem w ostatnich miesigcach, zpo-
mocg mgr Blasiaka, (ktéremu na tym miejscu
sktadam podziekowanie) analize wazniejszych
grup wydatkéw na kolejach normalnotorowych
w okresie r. 1947 — 1949 oraz poréwnanie ich
z odpowiednimi czynnikami tub wskazZnikami.

Bytoby rzecza wskazang zbada¢, w jaki spo-
sob ksztaltujg sie rézne grupy wydatkéw na
calej sieci PKP w zaleznosci od czynnikow ek-
sploatacyjnych, w dluzszym, moze nawet kil-
kunastoletnim okresie. Poniewaz to jest na ra-
zie niemozliwe, musialem zastgpi¢ ,badanie
w czasie" przez ,badanie w przestrzeni“, a mia-
nowicie rozpatrywaé¢ wyniki pracy nie na calej
sieci PKP w kilkunastu réznych latach, lecz
wyniki pracy w roznych okregach dyrekcyj-
nych, zasadniczo tylko w krétkim, dwuletnim
okresie (r. 1947 i 1948, badania odnoszace sie do
r. 1949 dopiero sa w toku). Analiza tego rodza-
ju daje jako wynik uboczny dodatkowg ko-
rzys¢, jesli mozna sie tak wyrazi¢, a mianowi-
cie pozwala do pewnego stopnia oceni¢ gospo-
darke okregéw dyrekcyjnych, czy jest ona
oszczedna, czy tez rozrzutna. Oczywiscie me
mozna na tej podstawie wyciaga¢ zbyt po-
chopnie wnioskéw, w kazdym razie dobrze by
byto, gdyby dyrekcje o wynikach wybitnie
gorszych od normalnych zechcialy sie zastano-
wi¢, jakie elementy wplywaja na podrozenie
ich pracy i czy nie daloby sie w przysziosci
osiggna¢ lepszych rezultatow.

Przedmiotem badan jest 19 grup wydatkow
eksploatacyjnych.

1) Dyrekcje i biura samodzielne.

1)) Stuzba drogowa: wydatki osobowe
i ogolne.

[11)  Stuzba drogowa; podtorze.

V) " N nawierzchnia.

V) i Y budynki.

V) Sluzba stacyjna.

VIlI)  Sluzba handlowa: wydatki osobowe

i ogolne.

*) W dalszym ciggu, powotujgc sie na to dzieto, bede
sie postugiwat skrotem ,Obr.L-

Stuzba handlowa: natadunek.

Stuzba konduktorska: wydatki o0so-
bowe bez godzinowo-kilometrowego.
Stuzba konduktorska: wydatki godzi-
nowo - kilometrowe.

X) Stuzba ochrony kolei.

Vil
1X)

IX a)

XIl)  Zarzad i ogdlna stuzba trakcji (bez
wodociagow).
XI1l) Stacje wodne (wodociagi).

XI1II) Stuzba parowozowa: wydatki osobo-
we, bez godzinowo - kilometr.

X1l a) Stuzba parowozowa: wydatki godzi-

nowo - kilometrowe.

Sluzba parowozowa: paliwo do paro-

wozOow.

X1V)

XV) Shluzba parowozowa: czyszczenie, sma-
ry i oswietlenie parowozéw.
XVI) Stuzba wagonowa: wydatki osobowe.

XVII) Stuzba elektrotechniczna.

Jak widzimy pominieto tu niektére drobne
pozycje, odnoszace sie do stuzby drogowej,
handlowej, konduktorskiej i wagonowej, po-
nadto nie uwzgledniono zupetnie stuzby war-
sztatowej; praca warsztatOw nie pokrywa sie
z pracg okregéw dyrekcyjnych i z tego powo-
du nie mogta by¢ rozpatrywana w taki sposdb,
jak praca innych galezi stuzb. Wydatki na stuz-
be sanitarng, aprowizacyjng i zasobéw oraz
emerytury i wspolne wydatki osobowe trakto-
wano zgodnie z zasadg przyjeta w ,Obr." —
jako procentowe uzupetnienie zasadniczych
rozchoddéw osobowych i rzeczowych; sa one za-
tem uwzglednione posrednio, przyczyniajgc sie
do zwiekszenia sum, objetych grupami | —
XVII.

Z uwagi na to, ze dawne przystowie tacin-
skie: ,nomina sunt odiosa“ winno by¢ w obec-
nych czasach uzupetnione hastem: ,numeri ab-

GRUPA XIV — PALIWO (KF)
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soluti sunt odiosi, (nie wiem, czy wyrazitem
sie poprawnie), nie bede operowat liczbami
bezwzglednymi, ograniczajgc sie do podania
liczb procentowych. Zaréwno wydatki w okre-
gach dyrekcyjnych, jak i czynniki eksploata-
cyjne, wzglednie inne wskazniki przedstawiajg
zatem stosunki odnosnych liczb w dyrekcjach
do wielkosci tego samego rodzaju dla calej sie-
ci, uwazanej za 100.

Jako czynniki eksploatacyjne przyjeto zgod-
nie z ,Obr." **):
1) przebieg pociggow C,
2) przebieg osi wagonéw D,
3) przebieg parowozéw E,
4) czas przebiegu pociggéw Ct,
5) czas przebiegu osi wagonow Dt,
6) czas przebiegu parowozéw Et,
7) prace parowozéw F,
8) zastepczy przebieg pociggéw, obliczany
w dwojaki sposoéb:
(patrz VIl ) Cz i Cz (m)

9) zastepczg ilos¢

przesytek (patrz 1) Az i Az (m)
10) zastepcza wage
przesytek (patrz VIII) Bz i B (m)

Ponadto wzieto pod uwage wielkosci (wska-
zniki parametry) charakteryzujagce w pewnegj
mierze ,stan“ kolei w okregach, wzglednie ich
wyposazenia w zasadnicze urzadzenia kolejo-
we, a mianowicie:

11) dtugosc¢ linij kolejowych L,

12) ilos¢ stacyj S,

13) przecietny dzienny

czynnych P,
14) przecietny dzienny ilostan czynnych wa-
gondéw zastepczych Wz (patrz XVI).

Wielkosci wymienione pod 1) 2) 3) 6) 11) 13)
otrzymano ze sporzadzanych w Centralnym
Biurze Statystyki (C. B. S.) sprawozdah o pra-
cy taboru — przeliczajgc liczby bezwzgledne
na procentowe. Czas przebiegu pociagéw (4)
i osi wagonow (5) wyznaczono, dzielac przebie-
gi poszczegodlnych kategoryj (tj. w ruchu oso-
bowym, towarowym i gospodarczym) przez
szybkosci handlowe, sumujac te ilorazy, wresz-
cie zamieniajac podobnie jak poprzednio liczby
bezwzgledne na procentowe.

Praca parowozow (7) stanowi sume pracy
przy poruszaniu parowozow i wagonéw — ka-
zda z nich jest sumg iloczynéw utworzonych
z odnosnych przebiegéw ciezaru brutto w ru-
chu osobowym, towarowym i gospodarczym
oraz z odpowiednich wspoétczynnikéw oporow
(patrz ,Obr" str. 421 i nast.); oczywiscie i tu
nastgpita zamiana na liczby procentowe. Pro-
centowg ilos¢ stacyj (12) wyznaczono na pod-
stawie ,Rocznika Eksploatacyjnego“, wreszcie

ilostan parowozéw

**) Podobne czynniki widzimy réwniez w dziele: W.
N. Ortéw: ,Kalkulacja i Analiz siefoiestoimosti zeliezno-
doroznych pierewozok, str. 123.

a

wyznaczanie roéznych wielkosci zastepczych
(8,9, 10, 14) omowiono ponizej przy rozpatry-
waniu odnosnych grup wydatkow.

Tok postepowania przy analizie wydatkow
) — XVII) obejmuje nastepujgce czynnosci:

a) ustalenie wielkosci procentowej wydat-
kéw faktycznych Kf w okregach dyrekcyjnych
w latach 1947 i 1948 oraz ewentualnie w jed-
nym z kwartatow 1949 r.; wyniki kwartalne,
jako nie majgce decydujgcego wplywu, przyto-
czono tylko fragmentarycznie,

b) wyznaczenie teoretycznego wskaznika wy-
datkow Kt na podstawie zaleznosci Ki = f (Ni
podanej w ,Obr.”,

C) obliczenie dodatnich lub ujemnych
nic miedzy a) i b) tj. réznic miedzy wydat-
kami faktycznymi a teoretycznymi, ktére
w dalszym ciggu oznacza¢ bedziemy przez Rt

d) wyznaczenie odchylenia przeciethego Rp
wydatkéw faktycznych od teoretycznych (nor-
malnych, wzorcowych) jako $redniej arytme-
tycznej z bezwzglednej wartosci roznic Hi'

n _ (R)--(R) 4 mmme (R) (2)
. n

roz-

gdzie n oznacza iloS¢ okregéw dyrekcyjnych,
w haszym przypadku n = 10,

€) wyznaczenie odchylenia Sredniego Rs me-
todg najmniejszych kwadratow tj. z wzoru

Rs= j/ ANotn e e e-jji-2 ¢ o O)

Jak wida¢ z wzoru (3) odchylenie Rs otrzyma-
my, dodajac kwadraty odchylen wyznaczonych
w punkcie c), dzielac te sume przez 10 (ilos¢
okregbw) i wyciggajac z otrzymanego ilorazu
drugi pierwiastek.

Pozwole tu sobie na zacytowanie zdania dr
inz. Kochanskiego, odnoszacego sie do bleddw
(odchylen) przecietnych i Srednich, zawartego
w jego dziele: ,Rachunek wyréwnawczy*
(str. 6). .

.Btad przecietny jako miara dokfadnosci jest
mato uzywany. Nie oddaje on tej cechy przy-
padkowych bledéw, ze bledy duze zdarzaja sie
rzadziej, ale dlatego tez musimy je silnig]
uwzglednia¢. To podkreslenie waznej dla nas
cechy bledéw daje przecietna sumy kwadratéw
btedéw. Pierwiastek z tej sumy nazwano ble-
dem Srednim“.

Z powyzszego wynika, iz wzér na zaleznos¢
KE—f (Nj )jest tym lepiej dobrany, im mniej-
sze jest odchylenie Srednie Rs. Zresztg p*-zy
wielkiej iloSci spostrzezen Rs stanowi w przy-
blizeniu stalg wielokrotnos¢ wielkosci RO we-
dtug wspomnianej przed chwilg pracy (str. 12)
jest

Rs= 1253 R , oo e @

f) wyznaczenie = maksymalnych odchylen

zarowno dodatnich jak i ujemnych w no

Rmat = 100 K/~ =100"- ... (5

bl ewentualne wyznaczenie teoretycznego
wskaznika wydatkbw na zasadzie zaleznosci
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sformulowanej w sposéb mniej lub wiecej od-
mienny, niz w ,Obr.".

Cj)dj)enf,)—analogiczne wyliczenia, jak pod
c) d) e) f) dla tej nowej zaleznosci;

0) uwagi i wnioski, jakie nasuwajg sie na

podstawie powyzszych obliczen i zestawien.
Zaleznosci K, - f (Ni*) stuzace za podstawe
do wyznaczenia wydatkow teoretycznych ma-
ja zazwyczaj jpostac
K, = zM z aN2 . ... 6)
gdzie Ki stanowi brany pod uwage wydatek
Ni N2 — dwa odpowiednie dobrane czynniki
spoéréd 14-tu zestawionych powyzej zi 2 —
wspotczynniki, ktérych suma wynosi 1, okre-
Slajgce, w jakim stopniu kazdy z czynnikéw
Ni N2 wptywa na ksztattowanie sie wydatkéw.

W wielu przypadkach, opierajgc sie ha meto-
dzie najmniejszych kwadratéw (,Obr." str. 381,
.Rachunek wyrownawczy" str. 42) ukladano
réwnania normalne (Gaussa) w celu sprawdze-
nia lub lepszego okreslenia wspotczynnikow zi
22, spos6b postepowania przy tworzeniu réw-
nan normalnych wyjasniono ponizej na przy-
ktadach.

We wspomnianym przed chwilg dziele ,Kal-
kulacja i analiz siebiestoimosti zelieznodoroz-
nych pierewozok" str. 77, radzag autorzy brac
pod uwage zasadniczo tylko jeden miernik dla
poszczegblnych grup wydatkéw, uwazajac, iz
podziat wptywu na 2 czynniki dalby sie ocenié
tylko subjektywnie — stosowana w niniejszej
pracy metoda najmniejszych kwadratéw po-
zwala ten subiektywizm w duzej mierze wye-
liminowac.

Przechodzimy do oméwienia poszczegolnych
grup wydatkow.

MIESNSK- KT.*025ET+075F
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I. Dyrekcje i biura samodzielne (patrz tabl.
I-sza do pkt. b) bi) b2.

Zalezno$¢ Kz= f (NY) podana w ,Obr." na
str. 334: ,30% ‘'wydatkéw zaleznych od prze-
sylek (zastepczych), 70% stalych, niezaleznych
od ruchu“ doprowadzi do wzoru.

Ki= 07 X const. + 03Az ... (13
Hi oznacza tu wydatek teoretyczny, wzorcowy,
const. — liczbe stala, ktorg dla calej sieci przyj-
mujemy za 100, a dla poszczegdlnych okregdéw
dyrekcyjnych za 10. (Sto dzielone przez ilos¢

okregbw). Po podstawieniu tej wartosci za
const. jest
H= 7+ 03 A, i, 0]

llos¢ przesylek zastepczych Az (jako liczbe
bezwzgledng, absolutng) otrzymujemy zgodnie
z ,Obr.", dodajac dO ilosci odprawionych os6b
Ai, pieciokrotng ilos¢ nadanych przesytek ba-
gazowych i ekspresowych A2 oraz dziesiecio-
krotng (ilos¢ nadanych przesylek towarowych
Ai, zatem:
Az' = A, -f 5 A2= 10 A4. . . . (7)

Do wzoru (I) nalezy wstawi¢ zamiast faktycz-
nej ilosci przesytek zastepczych w danym okre-
gu Az' stosunek procentowy tej wielkosci do
ilosci przesylek zastepczych na calej sieci, uwi-
doczniony w tabl. A i oznaczony tam symbolem
Az . Otrzymane ze wzoru (I) liczby stanowig
wskazniki procentowe wydatkéw teoretycz-
?ych (normalnych) podane w rubryce b) tabe-
il

Istnieje obecnie tendencja, ktéra znalazta
swoj wyraz w jednym z Dziennikbw Rozporza-
dzen MK, aby przy okreslaniu pracy odpraw-
czej bra¢ pod uwage nie ilos¢ odprawionych
0s6b Ai, lecz ilos¢ wydanych biletow A‘, zas
w ruchu towarowym uwzglednia¢ nie tylko
przesyiki nadane, lecz i wydane. W zwigzku
z powyzszym obliczono iloS¢ przesytek zastep-
czych drugim sposobem z wzoru

Az' (m) = A\+ 25 A2-f 3A4. . .(8
Az (m) oznacza ,zmodyfikowang" czyli obli-
czong nowym sposobem ilos¢ przesytek zastep-
czych (jako liczbe bezwzgledng) dla danego
okregu dyr.

A’'4 — taczna ilos¢ przesytek towarowych z na-
dania i wydania,

A’i oraz A2 — wielkosci okreslone poprzednio.
Wyrazajgc AV (m) w stosunku procentowym
do takiej samej wielkosci dla calej sieci dosta-
jemy ,procentowg” wielkos¢ Az (m), a z wzoru

H/ = 70+ 03 Az(m). . . (1

nowe wartosci wydatkow teoretycznych, zesta-
wione w rubryce bi) tabl. I.

Mozemy wreszcie przyjaé, iz niezalezna od
ruchu czes¢ wydatkdw nie jest stala dla
wszystkich okregéw, lecz proporcjonalna do
dlugosci linij w tychze okregach (L). Przy tym

zatozeniu:
H"= 07L-f 03Az(m). . . .("
odnosne wydatki teoret. mamy w rubr. ba

do pkt. d) di) da).



Odchylenia przecietne otrzymano, dodajgc
wartosci bezwzgledne réznic z rubr. ¢) lub
ci @ i dzielgc te sume przez 10. Np. dla roku
1947, biorgc pod uwage rubr. ¢) mamy:

Rp = 1388 : 10 = 1,39

Poniewaz $redni wydatek teoretyczny dla
okregéw dyrekcyjnych wynosi 10, odchylenie
Rpstanowi 1.38 X 100=13,8% tegoz uydutku

10
do pkt. €)
Rs= (r. 1947) = 1,77

g) Odchylenie $rednie Rs przy zalozeniu za-
leznosci (I”) wynosi na podstawie doswiadczen
zroku 1947 — 1,77, w roku 1948 — 1,67 czyli
w stosunku do srednich wydatkow w okregach
17,7% lub 16,7%. Moze udatoby sie uzyskaé
lepsza zgodnos¢ wydatkéw teoretycznych z fak-
tycznymi przez inny sposdb wyznaczania ilosci
przesytek zastepczych (patrz pod VII), Ilub
przez wprowadzenie jeszcze innego czynnika,
majacego wpltyw na wielkos¢ pracy, a wiec
i wysokos¢ wydatkéw stuzby dyrekcyjne;.

Il. Stuzba drogowa: wydatki osobowe i ogdl-
ne (patrz tabl. 1l). do pkt. b) i bi).

Zaleznos¢ sformutowana w ,Obr.“ str. 336:
,00% wydatkéw niezaleznych od ruchu, 50%
zaleznych od przebiegu pociggow" daje wzér

K, = 5. 05C . (H)
Przyjmujgc analogicznie jak poprzednio, iz wy-
datki niezalezne od ruchu sg proporcjonalne do
dlugosci linii w okregach mamy:

R/ = 05L+ 05C. ... (I

g) Zalezno$¢ (II') bardzo dobrze zgadza sie
z doswiadczeniami w latach 1947 i 1948. Sred-
nie odchylenie Rs wydatkéw faktycznych od
teoretycznych wynosi 0,63 lub 1,12 (co stano-
wi 6,3%, lub 11,2% od $redniego wydatku
teoretycznego okregow).

Wspolczynniki wystepujgce we wzorze (II")
sprawdzono przy pomocy metod rachunku wy-
rbwnawczego, a mianowicie przy pomocy
wspomnianych juz réwnan normalnych Gaus-
sa. Przy sposobnosci postaram sie na niniej-
szym szczegO6tlowym przykladzie, w ogolnych
zarysach wyjasni¢, w jaki sposob do tych row-
nan dochodzimy.

Zalezno$¢ wydatkéw grupy (lI) od dwdch
czynnikéw: dtugos¢ linii L oraz przebiegu po-
ciggéw C da sie najprosciej wyrazi¢ wzorem:

K= 1zi.L + Z.C 9)

Gdybysmy mieli do czynienia tylko z dwiema
dyrekcjami, to podstawiajgc do wzoru (9) odpo-
wiednie wartosci za K L G otrzymalibysmy uk-
tad dwoch réwnan liniowych o dwéch niewia-
domych, zi 2, z ktérego mozna je tatwo wyzna-
czyc.

W rzeczywistosci mamy nie dwie, lecz dzie-
sie¢ dyrekcyj (za duzo réwnan, a za mato nie-
wiadomych) i staramy sie tak dobra¢ wartosci
zi z2, aby obliczone po ich wstawieniu we wzo6r
(9) wydatki teoretyczne réznity sie jak najmnie;j
od wydatkow faktycznych, w szczegodlnosci, aby
suma kwadratoéw roznic Ri byta jak najmniej-
sza czyli osiggata minimum.

Réznice Ri wynikajg z rownan:
R, = Kfi- K

Ki  ZLj
—Ri =

7 G (92)

Z L -j- zsG —Kii (9b

(i oznacza tu wskaznik odnosnego okregu dy-
rekcyjnego).

Réwnania (9b) noszg nazwe ,réwnan popra-
wek". Rownania te obliczone na podstawie da-

nych za rok 1947 i 1948 majg postac:
(1947)
— Ri  =1400zi + 1438 22— 13,78
— R2 = 745zi + 1037 22— 814
— R3 =979z 4 16,85 z2— 1317
(1948)
— Ri =1432zi + 1398 z2— 14,36
— R2 = 713zi + 841 22— 938
— Rf =960z + 1652 z2— 1221
' Oznaczmy wspotczynniki przy zi przez

wspolczynniki przy 22 przez bi, wreszcie wyra-
zy wolne przez — i , to suma kwadratéw réznic
WYynosi:

F= (aizi + bi 2— )2+ (@2zi + b2 22— 192

Aby funkcja F osiggneta minimum, muszg jej
pochodne czagstkowe wzgledem obu zmiennych
zi 22 by¢ rowne zeru (warunek konieczny), co
po odpowiednim przeksztaticeniu doprowadza
do dwoch réwnan normalnych o 2 niewiado-
mych, ktére majg symboliczng postac:

2 - 025 Et+ 0,75 F

Wydatki na paliwo*, jako funkcja miernika

Rys. 3
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T. Dyrekcje i biura samodzielne.

D.O.K.P
Wyszczegolnienie | ) ) .
Gdansk Krakdw Katowice Lublin Lddz 0lsztyn
12,43 9,49 12,63 7,35 8,79 7.45
a Wydatek faktyczny wV. (Kf) (1245 (924) [1226) (719 (825  (8,02)
b  Wydatek teoretyczny wI.|K1) 1057 10,48 15,55 8,49 8,88 7,59
(11,11) (10,30) (15,89) (8,52) (9,18) (7,62)
. i +1,81 -0,99 - 292 -114 -0,09 -0,24
¢ Rdznica IRi=Kf-Ktl (+1,34) (-105) (- 363) (-133) (-0,92) (+0,40)
d Odchylenie przecietne (Rp) 1,08 (1,39)
e Odchylenie $rednie (Rs) 1,36 (1,74)
. S - -13,4 7,
r  Odchylenie maksym. (Rmax) 117,015 (228877“1 (-15.6 V)
§ 10,85 10,38 13,36 8.77 9,67 794
p, Wydatek teoretyczny w7.(Kt) 1141y (1022) . (13.16) (8,99) (9.92) (7.83)
. , + 162 -0(89 - 0,73 -1,42 - 088 - 049
¢, Rdznica (RI=Kf-Kt) +(1,04) (-0,98) (- 0,90) (-1.80) (- 1,66) (+0.19)
Odchylenie przecietne (Rp’) 0,83 (2,08)
Odchylenie $rednie {Rs') 1,33 (1,34)
; * 149K - /. -16,2 V.
Odchylenie maksym. ( Rmax ) a o1 7) 8.6/ (-200+) (-16,77)
S em 13,88 8,37 13,08 5,32 8,30 6,09
fi Wydatek teoretyczny w/i(Kt") (14.21) (844) (1301) (6.53) (8.28) (5.59)
. o - 140 V112 -045 +103 +049 * 135
¢t Rdznica (Ri"»Kf-Kt'J (- 1,76) WO0,80) (- 0,75) (+0.66) (-0,02) (+2,43)
di  Odchylenie przecietne (Rp') 1,38 (1,44)
o, Odchylenie Srednie (Rs-) 1,67 1,77)
-22,3%

§  Odchylenie maksym. (Rmax) (-12,47)

Il Stuzba drogowa: wydatki osobowe i ogélne'

(-43,57) (-25,27)

D.O.K.P.
% Wyszczeg6lnienie
2 Gdarsk  Krakéw Kalowice  Lublin tédz  Olsztyn
14.36 9,38 12,21 6,28 1117 - 534
Wydatek faktyczn % (Kf ’ ’ ’ ’ ’
a Wy yezny w (Kf) 1378 @14y (1317 (6.41) @163 (5.16)
o 11,99 9.21 13.26 8,30 12,43 6,75
b Wydatek teoretyczny w7 °(Kt ' ’ !
y yezny K9 (12,19) (10,18) (13.42) (8,29) (12.25) (6,63)
- +2,37 (+0,17) -1,05 -2,02 -1,26 -1,41
¢ Roznica, (RI=Kf-Kt ' ' ! ! ’
( ) (+1.58)  (-2,04) (-0,25) (-1.88) (-0,62) (-1,47)
d Odchylenie przecietna (Rp) 1.58 (1.50)
0 Odchylenie $rednie (Rs) 1.77 (1.80)
. +19.3% -24,3%
Odchylenie rfrSksym. (Rmax ’
F v ym. (Rmax) (-20.0%) (-22,7%)
14,15 7.77 13,06 6,56 11,45 5,42
b datek teonetyczrty w“/o (kf ! ' ! ’
W vezty wilo (Kf) 019 (8.92) (1332) (653) (1108) (5.02)
. . , +0,21 + 1.61 -0,85 - 027 -0,28 -0,08
Réznica (Ri-Kf-Kt ' ! ' ! !
¢, Rozica (Ri ) ®041) (-0.77) (-0,15) (-0.12) (+0,55) ' (+0,14)
d, Odchylenie przecietne (Rp") 0,82 (0,53)
€, Odchylenie $rednie (Rs’) 1,12 (0,63)
f, Odchylenia maksym. (Rmax) +107% -6,5 %
(-8,6%)

Poznan Szczecin  Warszawa wrocfaw
11,00 8,53 10,99 11,29
(10,48)  (9.01)  (10,59) (12,50)
10,40 7,98 10,36 9,50
(10,28) (7,80) (10,08)  (9,22)
*0.60 +0,55 +0,63 + 1,79
(+0,20) 121> (+051), (+3.28)
+18.87
t1557) (+35,6 7)
10,45 8,40 10,00 10,17
(10.56) (8.14)  (10,08) ( 9,69)
* 0,55 + 0,13 + 099 + 112
(- 0,08) +(0,87) (+ 0,51) (+ 2.81)
-11,0 W
(-29,07)
13,93 8,56 811 13,35
(14,01)  (8,10) (8.18)  (13,65)
- 293 -0.03 + 288 - 207
(- 353) (*091) (+241) (- 115
-21,0 V. -35,57 -15.5Z
(-29.5 %
Poznan Szczecin Warszawa Wroctaw
12,78 5,86 9,48 13.14
(13,19) (6.75) . (8.29) (13,48)
.10,62 8,04 8.93 10,47
(1098) (7.72) (856) (9.78)
42,16 -2,18 +0,55 + 2,62
(+2,28) (-0,97) (-0.27) ( 3,70)
-27,1% +25,0.%
(+20.1 % (+37.87«)
13,12 8,15 7.57 12,75
(13,44) (2.68) (7.20) '(12,62)
- 0,33 -2,29 +1,91 +0,39
(-0,25) (-0,93) (*+1)09) (+0,86)
- 281% +252%
(12,1 %9 (+15,1%) (+6.8%)



\

XIV. Stuzba parowozowa. Paliwo do parowozow.

WyszczegdInienie

Gdansk Krakéw Katowice Lublin

12.46 9.28 19,58
Wydatek fakt: 7. (Kf !

a  Wydatek faktyczny w 7. (Kf) (12,89) (11,40)  (19,41)

b Wydatek teoretyczny w  LKt) (iggg) (1%%3) (ggg)

¢ Rdznica (Ri-Kf-Kt) (:é-ig) (_1039) (: 3,322)

d  Odchylenie przecietne (Rp) 1.19

e Odchylenie $rednie (Rs) 1,76

f  Odchylenie maksym. (R max) - 92y ¢ 10.9%) -9.6%
. .I70,

. 14,35 8.54 17,50

b, Wydatek teoretyczny wV (Kt (1419) (10.03) (18,50)

. . - 108 - 0,04 + 0,56

i ROznica (Ri=KF-Kf) (- 0.26) (- 1,60) (+0,49)

di Odchylenie przecigtne (R p’) 0.70

e Odchylenie $rednie {Rs') 0,98
# Odchylenie maksym. (Rmax) -8.0Z (12.37)

[aa] zi + [ab] 2= [al] (10)

[ab] zi + [bb] 22 = [bl]

Symbol [aa] oznacza sume kwadratow wspot-
czynnikéw przy Li.

[aa] = 14002 + 7,45=+ 9,792 + 6492 + .. =

1115 (rok 1947).

Symbol [ab] oznacza sume iloczynéw odpowia-
dajacych sobie wspoiczynnikow a b.

[ab] = 14,00 + 1438 + 745 + 10,37 + 9,79
+ 16,85 = 1053,52 (1947 r.).

Analogicznie

[bb] = 14,382 :-F 10,372+ 16,852 + .. =
(rok 1947).

[ab] = 14.00 X 13,78 + 745 X 814 + 9,79 X
13,17 = 1083,69 (1947 r.).

[bl] = 14,38 X 13,78 + 10,37 X 8,14 + 16,85
X 1317 = 111441 (1947 r.)

1177

Stad réwnania normalne

1115,05 zi + 1053, 52 z2 = 1083,69
1053, zt + 1117,00 2 = 1114,41 (1947)

(1947 r.)

(100)

Réwnania normalne odnoszace sie zaréwno
do danych za rok 1947 jak i 1948 dajg (w przy-
blizeniu) wartosci zi = zi = 05 czyli zgodnie
ze wzorem (1.

D.O.K.P.
tesdz Olsztyn  Poznan Szczecin Warszawa Wrocfaw
7.03 15.33 2,75 9,18 4,92 8,62 10,80
(6,76)  (14,83) (2,49) 0,33} (3.95) (8,16)  (10,73)
6,59 20,02 2,49 8,66 4,73 7,05 9.60
(6,45) (20,31) (2,34) (8,74) (3,75) (6,02) (7,73)
+0,49 -4,69 +0,26 +0,52 +0,19 +1,57 + 1.20
(+0,31) (-5,43) (+0,15) (+0,64) (+0,20) (+2,14) (+ 3,00)
(1.47)
(2.17)
-23,4% -12,37.
(-27,0%) (-35,5%) (- 38,8%)
6.18 9.74 4,56 11,45 7.97 8,00 11,73
(6,55) (9.52) (4,05 (11.27) (645)  (7,70) (1174)
+0,58 - 233 -0.05 + 015 -008 + 129 +0,9
t0,02) (- 3.22) (-0,06) (+ 0.62) (0) ¢+ 1500 (+ 2.51)
. (1,03)
(1,49
-13,U - 17,611 - 9.1*
(- 17.8% (- 22.5%) (-30,5%)

Niewiadome zi 22 powinny zasadniczo spel-
nia¢ warunek dodatkowy

zl+ z2=1...10¢

co datoby sie przez zastosowania odpowiednich
praw matematyki uwzgledni¢. Dla uproszcze-
nia sprawy nie wprowadzono jednak tego wa-
runku, zadowalajac sie jedynie kontrolg wyni-
kéw. Suma otrzymanych z réGwnah normalnych
wartosci zi 22 powinna sie jak najmniej réznic
od jednosci.

1l Stuzba drogowa

Podtorze:
do pkt b) i bi)
Kt = 8+ 02F. (lll)

Kt — 08 L + 02F.. (Il

Zaréwno jedno (lll), jak drugie zatozenie
(111") nie daje zadawalajacych wynikéw. Z ta-
beli widzimy, iz odchylenia $rednie Rs wyno-
sza nieco ponad 4. Jak juz wspomniano, prze-
cietny wskaznik wydatkéw w okregach wyno-
si 10,0, a zatem odchylenie wynosi faktycz-
nie 40% w stosunku do wydatkéw poszczegol-
nych dyrekcyj. Najwieksze odchylenia w kie-
runku dodatnim (zwiekszenie rozchodow fak-
tycznych w poréwnaniu z teoretycznymi, wy-
nikajacymi ze wzoréw 111 i I11Y) widzimy w dy-
rekcjach krakowskiej i wroctawskiej, ktorych
linie w duzej mierze majg charakter gorski.



Byto by przeto wskazane wstawi¢ we wzorze 111
nie dlugos¢ linii rzeczywista, lecz tzw. diugosé
wirtualng, uwzgledniajgcg soadki i luki. Wy-
znaczenie tej dtugosci dla okregéw dyrekcyj-
nych wymagato by oczywiscie diuzszego czasu
i pracy.

IV) Nawierzchnia

do pkt. b) i bi)
Kt = 6 +' 04 F (V)
Kt'= 06L + 04 F (v"H
W ,,0br." wydatki na nawierzchnie sg rozbi-

te na 5 czesci (biezaca naorawa toréw, szyny i
zlacza, podkitady i podrozjezdnice, podsypka, ro-
zjazdy) odpowiadajgce pozycjom schematu bu*
dzetowego; traktujac je tgcznie jako jedng ca-
los¢ otrzymalibySmy tu — 50% wydatkow nie-
zaleznych od ruchu, 50% zaleznych od pracy
parowozéw F. Wedlug wyrazonej w ostatnich
czasach opinii Autora ,Obrachunku® inz. A.
Krzyzanowskiego, procent wydatkéw zalez-
nych od F winien by¢ obnizony; z tego powodu
wprowadzono do wzoru (IV) wspétczynnik 0,4
zamiast 0,5.

g) Jedng z przyczyn znaczniejszych roznic
miedzy wydatkami rzeczywistymi, a normal-
nymi moze by¢ niejednakowa wysoko$¢ cen
ewidencyjnych materiatdow nawierzchniowych
w poszczegolnych okregach dyrekcyjnych. Po-
za tym zalezno$¢ wydatkow od czynnikéw eks-
ploatacyjnych, jesli chodzi o grupe IV ma cha-
rakter wybitnie dlugofalowy i nie da sie
uchwyci¢ w ciggu krotkiego stosunkowo 2 — 3
letniego okresu; dla przeprowadzenia odnos-
nych badan nadawatby sie znacznie dluzszy kil-
kunasto, a nawet kilkudziesiecioletni okres zro-
wnowazonej gospodarki. Jesliby chodzito o

ST. CZAIJKOWSKI

sprecyzowanie zaleznosci Kt = f IN) dla grupy
(IV) w krotszym okresie, nalezatoby odrzuci¢
wydatki na remonty kapitalne, jak wymiana
ciagta szyn, podkladéw i podsypki, ktore majg
charakter inwestycyjny, a na ich miejsce wpro-
wadzi¢ corocznie state lub mato zmienne odpi-
sy amortyzacyjne.

Nawiasem dodam, ze koleje francuskie przyj-
mowaly dawniej jako miernik wydatkéw stuz-
by drogowej (ktérych przewazajagca czesC sta-
nowig wydatki na nawierzchnige) ilos¢ zuzytego
na parowozach paliwa. Obecnie stosuje sie tam
jako bardziej odpowiedni miernik ilos¢ tonokm
brutto zastepczych, otrzymywang jako iloczyn
rzeczywistego przebiegu brutto przez wspét-
czynnik zalezny od szybkosci pociagéw. Tego
rodzaju miernik jest oczywiscie bardzo zblizo-
ny do czynnika F — praca parowozéw (patrz
,Bulletin de IUnion Internationale des Che-
mins de fer N. I. C. Noyembre 1949).

V) Budynki
do pkt. b) i bi).
Kt = 5 '+ 05 C V)
Kt, = 05L -F05C (V)

g) Zaréwno wzér (V) jak i (V') doprowadza
do znacznych stosunkowo odchylern wydatkéw
rzeczywistych od teoretycznych. Miernik ,5 +
05 C" lub ,05L + 05 C* moze wprawdzie
— w braku innego — stuzy¢ za podstawe do
przyblizonego podziatu wydatkbw na kate-
gorie przewozdéw, natomiast mniej nadaje sie
do oceny pracy poszczegolnych okregdéw. Byc¢
moze, stuzba fachowa opiera sie w tym przy-
padku na innym, bardziej odpowiednim mier-
niku. a?

(d. n)

EKONOMICZNE UZASADNIENIE WYKONYWANIA
GLOWNEJ NAPRAWY SAMOCHODU
POZA OBREBEM GOSPODARSTWA
SAMOCHODOWEGO

Gtowna naprawa samochodu moze by¢é wy-
konywana:

1) calkowicie w danym gospodarstwie samo-
chodowym, jesli gospodarstwo to posiada
urzadzenia niezbedne do wykonywania na-
praw samochoddéw lub ich zespotéw;

2) czesciowo w gospodarstwie samochodowym,
czesciowo zas na zewnatrz, tj. w zakladach,
dokonywujgcych naprawy zespotow;

3) catkowicie poza gospodarstwem samochodo-
wym — na zewnatrz.
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Przy wyborze jednego z omawianych tu spo-
sobow nalezy liczy¢ sie w kazdym przypadku z
mozliwosciami produkcyjnymi gospodarstwa,
(gdyz wchodzi tu w gre stopien wyposazenia w
niezbedne urzadzenia do napraw), drogg porow-
nania kosztow gtéwnej naprawy kazdg z wy-
mienionych tu metod.

Przy rozwigzywaniu zagadnienia nalezy
wzig¢ pod uwage skiadniki, okreslajgce w przy-
padku koncowym catkowity koszt gtébwnej na-
prawy samochodu lub jego zespotéw.



Rodizaj i charakter tych skladnikédw uwidocz nia ponizsze zestawienie:

Nr i przyjete . S
: Nazwa poszczeg6lnych sktadnikéw
oznaczenie ) P goiny . ) Charakterystyka sktadnika
sktadnikow catkowitego kosztu naprawy gtownej
Dla samochodoéw
1 Koszt wiasny naprawy gtownej samochodu Skiada sie z podstawowej ptacy za prace, na-
wykonywanej: ) ktadu _(kosztéw handlowych) oraz kosztéw
K gar a) w QOSPOdafSt\INIE samochodowym materiatéw i czesci zamiennych.
u
K zakt bj) w przedsigbiorstwie naprawy samocho- Zmrrejsza sie wraz ze zwiekszeniem zdolno$-
dow ci produkcyjnych gospodarstwa samocho-
dowego lub przedsiebiorstwa naprawcze-
go.
Koszty state, wynikajgce z tytutu przestoju Ustala sie na jeden samochodo - dzien i wy-
S gar samochodu w naprawie (w gospodarstwie nikaja' z rozlozenia wszystkich kosztéw
samochodowym lub przedsigbiorstwie na- stalych gospodarstwa samochodowego na
S zakt prawczym) wszystkie samochodo _ dnie przebywania
pojazdéw w gospodarstwie samochodo-
wym  (zarébwno w eksploatacji jak i w
naprawie).

Czas przestoju w naprawie zmniejsza sie w
miare wzrostu zdolnos$ci produkcyjnej go-
spodarstwa samochodowego lub przedsie-
biorstwa naprawczego.

3 Koszt transportu samochodu z gospodarstwa Sktada sie z wydatkéw bezposrednich na
K tr samochodowego do przedsigbdrstwra na- transport (samochodem, koleja itp.) oraz
prawczego i z powrotem f{acznie z koszta- z kosztu utrzymania personelu konwoju-
mi czynnos$ci zdawczo _ odbiorczych. jacego.
Koszty state, przypadajace na przestdj napra- Przyjmuje sie analogicznie do punktu 2.
prz wianego w przedsiebiorstwie samochodu
oraz za czas znajdowania sie samochodu
Str w drodze i podczas czynno$ci zdawczo -
odbiorczych.
dla zespotow
5 Koszt wtasny naprawy gtownej zespotow, Przyjmuje sie analogicznie do punktu 1
wykonywanej:
K gar a) w gospodarstwie samochodowym
K zakt b) w przedsiebiorstwie naprawczym
6 Koszty stale, przypadajgce na przest6j kom- Przyjmuje sie analogicznie do punktu 2, od-
S gar pletu zespotéw, znajdujacych sie w na- powiednio do stosunku miedzy warto$cia
prawie kompletéw zmienianych zespotéw a catl-
S zakt kowita wartosciag samochodu.
7 Koszty transportu kompletu zespotéw z go- Przyjmuje sie analogicznie do punktu 3.
K tr spodarstwa samochodowego do przedsie-
biorstwa naprawczego, oraz koszty czyn-
noéci zdawczo _ odbiorczych.
8 Wydatki state na przestéj kompletu zespo- Przyjmuje sie analogicznie do punktu 3,
towi, naprawianego w przedsiebiorstwie z uwzglednieniem punktu 6.
naprawczym, za czas jego znajdowania sie
w drodze oraz w okresie czynno$ci zdaw-
czo _ odbiorczych.
W celu okre$lenia warto$ci kazdego z poszcze- A = K gar + S g arl.coeccoeeeceeeiennnn, przed-

stawia catkowity koszt gtéwnej naprawy, wy-
konywanej w jednostce samochodowe;.

N = K zakl + S zakt —przedstawia catkowity
koszt naprawy gtéwnej, wykonywane] przez
przedsiebiorstwo naprawcze.

T = K tr + S prz — przedstawia catkowity

kosztu gltownej naprawy samochodu Iub jego koszt transportu samochodu lub jego zespo-
zespotdw moze by¢ przedstawiony w postaci: téw z jednostki samochodowej (gospodarstwa)
) do przedsiebiorstwa naprawczego.

Z powyzszego wynika, ze:
jesli A > N + T, to korzystniej jest wykony-
wac gtéwnag naprawe w przedsiebiorstwie na-
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golnych sktadnikéw catkowitego kosztu gtéw-
nej naprawy samochodu i jego zespotdw wyko-
rzystano i uogolniono materialty normatywow
projektow i sprawozdawczosci z eksploatacji i
napraw gtownych samochodéw ciezarowych.
Zwigzek miedzy poszczeg6linymi skladnikami

wprowadzajgc zas oznaczenia z poprzedniej ta-
blicy _I(_)_trzymamy nastepujace wyrazenia dla

1 ’



prawczym poza jednostkg samochodowg (go
spodarstwem samochodowym),

jesli A < N + T, to korzystniej jest wykony-
wacé naprawa gtdbwna w warsztatach jednost-

ki samochodoweg

jeslia = n + T, tow stosunku do kosztow na-
prawy gtéwnej wszystko jedno czy naprawa
ta bedzie wykonywana w warsztatach jedno-
stki samochodowej, czy tez w przedsiebior-
stwie naprawczym poza jednostkg gospodar-
czg samochodowa. 0

Rozwazmy teraz rowno$¢ A — N + T e W

Z przytoczonej wyzej tablicy wynika, ze:

A =f(Zs); N = f(Zn?lT—f (K.

gdzie: Zs — oznacza zdolnos¢ produkcyjng je-
dnostki gospodarczej, wyrazong w iloSci sa-
mochodéw jaka rozporzadza ta jednostka.

Zn _ zdolnos¢ produkcyjng “przedsiebior-
stwa naprawy samochodéw (ilos¢ napraw gto-
wnych, wykonywanych rocznie)

k — odlegtos¢ miedzy jednostka gospodarcza
samochodowg, a przedsiebiorstwem naprawy
samochodéw w kilometrach.

Wynika stad, ze rownos¢ (2) moze by¢ przedsta-

Wlona w postaci:

(Zs) = £ (Zn) + f (K)uovooeeeiiiieeeene - ()

W|elkosm Zs, Zn i k sa zmienne, chcac wiec us-
tali¢ bezposrednlaz zaleznosc mledzy nimi. mo-
zemy przedstawi¢ wzor (3) jak nastepuje.

Zs = f(Znk) W
Zn = fCZSK) cooriiiiiie e
K = f(ZS.ZN)oiiiiiiiiiie, 6

(6)
Wz6r (2) r6zni sie znacznie od wzoru (4), (5) |

6). : :
Poglgzas gdy bowiem wzér (2) wyraza zwigzek

bezposredni miedzy kosztem naprawy, a ko-

sztem transportu obiektu do miejsca napra-
wy, wzory (4), (5) i (6) ustalajg zwigzek mie-
dzy zdolnoscia produkcyjna przedsiebiorstw,

a odlegtoscig miedzy nimi.

Roznica ta interesuje nas ze wzgledu na to, ze
pozwala ona na wyeliminowanie szeregu
komplikujacych zagadnienie dodatkowych
warunkow, ktére wigzg sie ze zmianami mar-
ki i fadownosci namawianego samochodu
oraz z mozliwymi zmianami koniunkturalny-
mi kosztu naprawy i transportu objektow na-
prawy.

Dlatego tez zagadnienie snrowadza sie do roz-
wigzania réwnan (4), (5) i (6).

Zaleznosci miedzy A, N i T oraz zaleznosci
miedzy Zs, Zn, i k, wyprowadzane na podsta-
wie materiatbw sprawozdawczych, statystycz-
nych, taryfowych i innych majg charakter czy-
sto empiryczny i mogg by¢ wyrazone jedynie w
postaci odpowiednich krzywych.

Rozwigzanie wzoréw (4), (5) i (6) sposobem
analitycznym przedstawia znaczne trudnosci.
Droga graficzna rozwigzywania jest daleko
prostsza, pozwala ona jednocze$nie na opraco-
wanie metody takiego rozwigzywania. Na czym
polega ta metoda?

Za pomocg szeregu obliczen pomocniczych i
wykreséw dia jednostki samochodowej o okre-
Slonej zdolnosci produkcyjnej, budujemy krzy-

wag, przedstawiajgca geometryczne miejsce pu
ktow wzajemnych okreslonych odlegto$ci mie-
dzy danymi jednostkami samochodowymi, a
przedsiebiorstwami naprawczymi o réznej zdol-
nosci produkcyjne;j.

Wspomniane wyzej, wzajemne odlegtosci wy-
znacza sie na podstawie zalozenia, ze koszt gio-
wnej naprawy samochodu, wykonywanej w go-
spodarstwie samochodowym (jednostce samo-
chodowej) po odliczeniu kosztu transportu obie-
ktu naprawy do przedsiebiorstwa naprawczego
o dowolnej zdolnosci produkcyjnej (i z powro-
tem) _ jest taki sam, jak koszt naprawy gtow-
nej tego objektu, wykonywanej w tym samym
przedsiebiorstwie naprawczym.

Inaczej mowigc, krzywa taka przedstawia
geometryczne miejsce punktow, dla ktorych

A T ST e (7)

Jakkolwiek budowa takich krzywych, zwia-
zana z duzg iloScig obliczen i wykres6w me jest
przytoczona w niniejszej pracy, tym niemniej
wyniki stosowania omawianej metody do poru-
szanego tu zagadnienia moga by¢ przedstawio-
ne w postaci nieskomplikowanych i dogodnych
w uzyciu wykreséw lub nomograméw,

Zalofnoic prerdukzyfa jaJclctozu ,,Z-n
filoi¢ nafira* gfolvnycA.

Rys. 1

Wykres umozliwia rozwigzanie kazdego z trzech
réwnan, dotyczacych naprawy gtdwnej samo-
chodow ciezarowych. W wykresie tym na osi
odcietych  odtozono zdolnosci produkcyjne
przedsiebiorstw naprawczych — Zn od 50 do
10.000 napraw gtownych rocznie.
Na osi rzednych — odlegtosci miedzy gospodar-
stwem samochodowym, a przedsiebiorstwem
naprawczym — k od 10 do 750 km *)
Krzywe odpowiadajg jednostkom gospodar-
czym samochodowym o ilosci od 15 do 500 sa-
mochodow.

Przyktady postugiwania sie wykresem (rys. 1)
1) Rozwigzanie rownania Zs = f (Zn . k).....(4)

*) Dla Zn i k przyjeto skale logarytmiczng.

mac.ruie.J



Przedsiebiorstwo naprawy samochodéw o
zdolnosci produkcyjnej Zn = 1000 napraw gto-
wnych rocznie znajduje sie w odlegtosci k =
500 km od jednostki samochodowej. Przy ja-
kim ilosciowym stanie taboru (Zs) jednostek sa-
mochodowych celowe jest jeszcze odsytanie sa-

mochodéw do naprawy gtéwnej.

Z punktu, odpowiadajgcego 1000 napraw
gtébwnych, wystawiamy prostopadta do osi
0~ Zn do przeciecia z prostopadla do osi
0 — k, wyprowadzona z punktu, odpowiadajg-
cego odlegtosci 500 km. Przeciecie tych pro-
stopadlych wypada na krzywej odpowiadajace;j
jednostce samochodowej o stanie iloSciowym
50 samochodow.

Oznacza to, ze dla takiej jednostki samocho-
dowej, a tym bardziej dla mniejszej, oddawa-
nie samochodéw do naprawy w danym przed-
siebiorstwie jest celowe. Przy wiekszej liczeb-
nosci taboru jednostki lepiej jest zorganizowac
wykonywanie napraw w samej jednostce.

2) Rozwigzanie réwnania Zn = f (Zs . k) .. (5

Gospodarcza jednostka samochodowa, ktérej
tabor sklada sie ze 100 samochodéw (Zs=100)
znajduje sie w odlegtosci 200 km (k = 200) od
przedsiebiorstwa naprawczego.

Przy jakiej zdolnosci produkcyjnej tego
przedsiebiorstwa odestanie samochodu danej
jednostki doi przedsiebiorstwa do naprawy jest
celowe.

Z punktu odpowiadajgcego odlegtosci 200 km
prowadzimy prostopadta do osi 0 — k do prze-
ciecia z krzywa, odpowiadajacg gospodarstwu
samochodowemu o liczebnoséci taboru 100 sa-
mochodéw (Zs = 100). Z punktu przeciecia
.,H" opuszczamy prostopadia na o$ 0 — Zn.
Otrzymany na tej osi punkt odpowiada przed-
siebiorstwu naprawczemu o zdolnhosci produk-
cyjnej 450 napraw gtéwnych.

A wiec jesli w odlegtosci 200 km od jednost-
ki, samochodowe] znajduje sie przedsiebiorstwo
0 zdolnosci nie mniejszej niz 450 napraw gtow-
nych rocznie, to odestanie samochodu do napra-
wy w tym przedsiebiorstwie jest celowe.

Przy mniejszej zdolnosci produkcyjnej przed-
siebiorstwa celowe bedzie zorganizowanie na-
praw gtdwnych w samej jednostce samochodo-
wej.

Jak wiadomo w pewnych przypadkach za-
miast odsyta¢ do naprawy gtéwnej samochody,
odsyla sie tylko wymontowane z nich zespoly.
Dla naprawy gtownej zespotéw samochodu po-
zostajg w mocy te same ustosunkowania codla
naprawy gtdbwnej samochoddéw. Ustosunkowa-
?_ia te rébwniez moga by¢ przedstawione gra-
icznie.

Zcfo/najcpruciukey/n«7E£iffctéfa

zejlaoTOW..

/tloic grfoAM, OO pra# z<UfX)hr *y£on.rocz/uy

Rys. 2

Wykres 2 umozliwia rozwigzanie kazdego
Z przytoczonych powyzej wzoréw, w przypad-
ku gtébwnej naprawy zespotow. W wykresie
tym zdolnos¢ produkcyjng przedsiebiorstwa
naprawczego wyrazono w ilosci napraw gtow-
nych zespotéw w ciggu roku. Na to ostatnie za-
gadnienie odpowiedz daje wykres przedstawio-
ny na rys. 3, ktérego metodyka budowy rézni
sie nieco od poprzednich wykresow.

fso
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Do budowy tego wykresu przyjmuje sie wa-
runkowo, ze samochdd skfada sie z dwoch cze-
sci: 1) kompletu zespotéw, do ktérego wchodzg
silnik, sprzegto, skrzynka przekfadniowa i most
tylny i 2) karoserii, do ktérej wchodzg pozosta-
te zespoly pracujace, rama, kabina i nadwozie.
Wykres zbudowany jest przy zalozeniu, ze ka-
roserie mozna wysta¢ do naprawy gtéwnej oso-
bno od zespotéw do zaktadu napraw.
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Przyktady postugiwania sie tym wykresem
nie sg tu przytoczone poniewaz sg one analo-
giczne do poprzednich. Nalezy jednak zwrécicé
uwage na pewng wazng odrebnos¢ tego wy-
kresu.

Porownujac wykres 1 z wykresem 2, widzi-
my, ze krzywe odpowiadajace gospodarstwom
samochodowym o rozmaitej liczebnoSci taboru,
przy naprawach gtéwnych samochodow (wy-
kres 1) odchylajg sie w prawo daleko silniej niz
przy naprawach gtdwnych zespotow (wvkres 2).
Znaczy to, ze dla jednakowego stanu liczebnego
taboru gospodarstw samochodowych oraz jed-
nakowej  zdolnosci produkcyjnej przedsie-
biorstw naprawczych odleglos¢ k, przy ktorej
odsytanie obiektow podlegajacych naprawie do
przedsiebiorstwa naprawczego jest uzasadnio-
na, mozna przyja¢ znacznie wiekszg dla zespo-
téw niz dla samochodow.

Najlepiej ilustruje to przykiad.

Przypus¢my, ze mamy gospodarstwo samo-
chodowe z 50 samochodami ciezarowymi (Zs)
i przedsiebiorstwo naprawcze o wydajnosci 250
napraw gtéwnych i tylez napraw kompletéw ze-
spotéw (Zn). Podobnie jak poprzednio, wypro-
wadzamy prostopadie do osi 0 — Zn na obu
wykresach z punktu odpowiadajgcego 250 na-
prawom gtébwnym, do przeciecia z krzywa, od-
powiadajgcg gospodarstwu o 50 samochodach,
i z otrzymanego punktu przeciecia opuszczamy
prostopadtg do osi O-K. Otrzymane do osi O-K
punkty odpowiadajg na wykresie 1 odlegtosci
257 km, na wykresie 2 — odlegtosci 400 km.

Analogiczne wyniki otrzymamy dla innych
zadanych ilosci samochodéw w gospodarstwie
oraz innych zdolnosci produkcyjnych przedsie-
biorstwa naprawczego. Przyczyna tej odrebno-
Sci polega na tym, ze koszt transportu w stosun-
ku do kosztu naprawy gtéwnej stanowi dla
zespotdw mniejszg czes¢ niz dla samochodow.

Oprocz zagadnienia gdzie naprawia¢ samo-
chody lub ich zespoly (w przedsiebiorstwie na-
prawczym czy w jednostce samochodowej) mo-
ze powsta¢ zagadnienie innego rodzaju: co od-
syla¢ do naprawy gtéwnej do zaktadu napraw-
czego— samochody czy wyremontowane zespo-
ty. Zakladamy, ze do naprawy gtdbwnej odsyla
sie zwykle nastepujgce zespoly: silnik ze sprze-
glem i skrzynka przekladniowag oraz most tyl-

nyEkonomiczne oddalenie (odlegtos¢) przedsie-
biorstwa przy mozliwosci wykonywania w nim
napraw zaréwno samochodéw jak i ich zespo-
tow.

OkreSlamy podobnie jak poprzednio odle-
gtos€. nrzy ktérei odsytanie do naprawy gtow-
nej karoserii osobno od zespotow jest usprawie-
dliwione dla gospodarstwa samochodowego, li-
czacego 50 pojazdéw, do zakladéw naprawy
0 zdolnosci wynoszacej 250 napraw gtéwnych.
Chociaz w praktyce karoserii osobno nie odsy-
ta sie do naprawy gtéwnej, tym nie mniej roz-
wazanie niniejsze oraz wykres 3 nie sg pozba-
wione tresci catkowicie realnej.

Dla wskazanego powyzej konkretnego przy”
padku rozwazania moga by¢ sformutowane

w spos6b nastepujacy. Przy odlegtosci do
200 km celowe bedzie naprawia¢ karoserie
a tym bardziej caly samochdd w zaktadach na-
prawczych. Poczynajgc za$ od 200 km koszt
gtdbwnej naprawy karoserii ze wzgledu na ko-
szty transportu staje sie dla danego przypad-
ku wyzszy od kosztu naprawy gtéwnej wyko-
nanej w jednostce samochodowej .
Celowe jednak jeszcze bedzie odestanie cate-
go samochodu do naprawy gtéwnej do zakta-
dow na odlegto$¢ do 275 km (patrz wyzej). Wy-
tlumaczenie tego polega na tym, ze przy odle-
gtosci 275 km powiekszenie kosztu gtéwnej na-
prawy karoserii w zakladach (z uwzglednie-
niem transportu) w poréwnaniu do naprawy ka-
roserii w jednostce samochodowej zostaje po-
kryte przez zmniejszenie kosztu naprawy gtow-
nej samych tylko zespotow w zakladach (row-
niez z uwzglednieniem kosztu ich transportu).
Jesli jednak dana jednostka samochodowa
bedzie odsyta¢ do naprawy gtéwnej tylko zespo-
ly, to poczawszy od odlegtosci 200 km nie ma-
jac nadwyzki kosztéw z tytutu naprawy karose-
rii, ktérg poprowadzi u siebie zamiast w zakta-
dach, obnizy koszt ogélny naprawy gtéwnej
samochodu jako catosci.
Jednakowoz jesli jednostka gospodarcza sa-
mochodowa bedzie odsyta¢ do zaktadu napraw-
czego tylko zespoly samochodu do naprawy
gtéwnej, to juz poczynajgc od odlegtosci 200 km
wskutek tego, ze koszty naprawy podwozia wy-
konywanej we wlasnych warsztatach nie beda
przekroczone, obnizy sie ogolny koszt gtownej
naprawy calego samochodu.
Reasumujgc dochodzimy do nastepujgcych
wnioskow.
1) Jesli jednostka gospodarcza samochodowa
z pewnych wzgledéw nie moze wysytaé
zespotow do zakltadu naprawy (np. wsku-
tek braku zespotow wymiennych, braku
zaktadu do napraw indywidualnych itp.)
to dla okreslenia ekonomicznej odlegtos-
ci przedsiebiorstwa naprawczego nalezy
postugiwac sie wykresem 1

2) Jesli jednostka gospodarki samochodowe;j
moze oddawa¢ do naprawy gtéwne] za-
réwno samochody jak i zespoty, to dla
okres$lenia odlegtosci ekonomicznej za-
ktadu napraw samochoddéw nalezy postu-
giwacé sie wykresem 3.

Dla okreslenia odlegtosci przedsiebiorstwa
naprawy zespotéw nalezy postugiwac sie wy-
kresem 2.

Walka o podwyzszenie optacalnosci pracy
transportu samochodowego zmusza do wyszu-
kiwania wcigz nowych drég i Zrodetl obnizenia
kosztéw wiasnych produkcji w przewozach sa-
mochodowych, a w tej liczbie do obnizenia wy-
datkbw na naprawe gtdwng samochoddw i ich
zespotow.

Przytoczong w pracy niniejszej metodyke
kalkulacji nalezaloby wzig¢ pod uwage przy
projektowaniu nowych zakladow naprawy
sprzetu samochodowego oraz przy okres$laniu
miejsca budowy zakladéw oraz ich zdolnosci
produkcyjnej, (pg. ,,Awtomobil* Nr 8—1949 r.).



Inz. A. VERTUN

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA (METRO) W MOSKWIE

(Dokoriczenie)

Izolacja i odwodnienie

Przy budowie tuneli na szlakach, a w szcze-
go6lnosci na stacjach wtozono duzy wysitek przy
wykonaniu izolacji wodochronnej. Byto to bar-
dzo trudne zadanie, poniewaz tunele prawie na
catej dtugosci przebiegaja w wodonosnych lub
tez pod wodonosnymi gruntami. Dla tuneli o
obudowie betonowej zaprojektowano izolacje
ztlozong z czterech warstw ruberoidu i pergami-
nu przesyconych i klejonych lepikiem bitumicz-
nym. W miejscach specjalnie trudnych zwlaszcza
na stacjach, pergamin i ruberoid zamieniono
tkaning bawetniang i jutowag, osiagajac b. do-
bre rezultaty. Aby mozliwie polepszy¢ jakos¢
wykonania, opracowano specjalng instrukcje
dla robdt izolacyjnych. W instrukcji tej zwro-
cono szczegOllng uwage na:

a) prawidlowe wykonanie stykéw warstw
izolacyjnych,

b) konieczno$¢ utrzymania  odpowiedniej
temperatury lepiku przy klejeniu,

c) wlasciwe i sumienne smarowanie,

d) przygotowanie i osuszenie izolowanych po-
wierzchni tunelu.

Tunele o obudowie zeliwnej, jak to juz wyzej
wspomniano, zabezpieczono przed doplywem
woéd gruntowych przez bardzo skrupulatne
uszczelnienie wszystkich stykow. Pod tgczgcymi
Srubami stosowano podkfadki gumowe, wszyst-
kie za$ szwy uszczelniano otowiem.

Niezaleznie od tak sumiennie wykonanej izo-
lacji w przewidywaniu mozliwosci przesgczania
sie pewnej ilosci wody gruntowej oraz dla od-
prowadzenia wody wprowadzanej przy myciu
stacji, wzglednie doptywajgcej z uszkodzen sie-
ci wodociggowej, wykonany jest drenaz wzdtuz
calej trasy tunelu. W miejscach zatamania spad-
kéw zainstalowane sg studzienki zbiorcze, skad
woda przepompowywana jest na zewnatrz przez
zespoly pomp poruszanych silnikami elektrycz-
nymi, dziatajacymi automatycznie z chwilg osig-
gniecia odpowiedniego poziomu wody w stu-
dzience. Kazdy zespdt instalowany jest z odpo-
wiednig rezerwg dla osiggniecia pewnosci dzia-
tania urzadzenia.

Wentylacja

Réwnie duzo staran poswiecono sprawie wen-
tylacji. Pod tym wzgledem urzadzenia zagranicz-
niczne pozostajg daleko w tyle za osiggnieciami,
jakie uzyskano w Moskwie dzieki racjonalnemu
rozwigzaniu tego zagadnienia.

Tunele plytkie posiadajg naturalng wentyla-
cje przez sztolnie o przekroju 4,0 X 1,0 m wy-
konane w odstepach 100 do 150 m. Na sta-
cjach, gdzie dlugie galerie, sale i przedsionki nie
gwarantujg dobrej wentylacji naturalnej, zain-
stalowane sg wentylatory. Wentylatory te w le-

cie ttoczg powietrze z zewnatrz, w zimie zas z tir-
neli na zewnatrz.

Tunele glebokie posiadajg catkowicie wenty-
lacje sztuczng. Wykorzystane sg tu sztolnie, kt6-
re byil)(/ v(\gykonane dla przeprowadzenia robot.
Przy kazdej stacji sg urzadzone dwie sztolnie
wentylacyjne, przez ktére wttaczane jest powie-
trze w lecie i wytlaczane zima. Szybkos¢ prze-
ptywu powietrza wynosi 8do 10 m/sek. Urzadze-
nie wentylacji obliczone jest w zatozeniu, aby
catkowita wymiana powietrza w pomieszcze-
niach nastepowata co 7 minut. Dzieki dziataniu
zainstalowanych urzadzehn wentylacyjnych i ich
regulowaniu w dostosowaniu do por roku, wa-
hania temperatury w tunelach sga wzglednie
mate- W lecie temperatura nie przekracza
+ 25° C, w zimie zas$ nie spada ponizej +10» C.
Wilgotnos¢ powietrza jak i czysto$¢ bliskie sg
normy wyznaczonej higieng dla pomieszczen
mieszkalnych.

Jednym z najwazniejszych elementow wy-
posazenia tuneli kolei podziemnej jest ustrgj'
nawierzchni. Ze wzgledu na specyficzne wa-
runki ruchu wszystkie elementy ustroju na-
wierzchni powinny odznacza¢ sie duza trwatos-
cig i wytrzymatoscia, gdyz w okresie 20 — 21
godzin na dobe pozostajg one bez nadzoru. Po-
niewaz wymiana i kapitalny remont jest bardzo
utrudniony, wszystkie czesci musza by¢ moz-
liwie trwate i okres ich stuzby ditugi a kon-
strukcja jak najprostsza, aby wymiana odby-
wata sie tatwo i szybko. W pierwszym okresie
budowy metra stosowano w tunelach ustréj na-
wierzchni taki, jaki stosuje sie na wszystkich
drogach zelaznych ZSRR. Szyny na podkiad-
kach zelaznych umocowane wkretkami do pod-
kladow na gtucho sprawialy duzo klopotow
przy ich wymianie w tunelu. Podsypka tlucz-
niowa z najlepszego kamienia z czasem ,spie-
ka sie" tj. pod wplywem osiadanego pytu, cza-
steczek smardw, i czestego podbijania przy re-
gulowaniu toru tworzy dos¢ szczelng mase, kto-
ra zle przepuszcza wode i traci swojg sprezys-
tos€. Z praktyki podziemnej kolei w Nowym
Jorku przekonano sie, ze podsypka tluczniowa
juz po 10 — 12 latach tak zanieczyszcza sie, ze
konieczne jest przemycie jej lub catkowita wy-
miana na nowg. Poza tym wyregulowanie to-
réw na tluczniowej podsypce nie moze by¢ do-
statecznie dokladne. Zawsze powstajg odchyle-
nia i nieprawidtowosci w poziomach, stad wie-
ksze ,wezykowanie“ i ,galopowanie“ taboru
przy duzych szybkosciach ruchu. Jest to zjawi-
sko bardzo niepozadane i w konsekwencji po-
cigga za sobg duzo szybsze zuzycie zar6wno na-
wierzchni jak i taboru. Précz tego podsypka
ttuczniowa wymaga statych poprawek i regu-
lowania, co jest kosztowne i kilopotliwe ze
wzgledu na kroétki czas trwania przerw w ru-
chu. Z uwagi na powyzsze z poczatku na sta-



cjach, pdzniej zas i na calej trasie, zastosowa-
no utozenie torow na betonie. Podkiady zato-
piono w betonie, pozostawiajac posrodku toru
koryto niezabetonowani; o szerokosci 0,70 m dla
przeprowadzenia drenazu. Na stacjach na sze-
rokosci koryta podktady sa wyciete tworzac
wneke, w ktdérej moze pomiesci¢ sie cziowiek
lezac.

goéwiadczenie ponad 10 lat eksploatacji wy-
kazalo, ze betonowe podioze toréw dobrze wy-
trzymuje obcigzenie, tory nie przeginajg sie i
nie osiadajg, odpada ktopotliwe state podbija-
nie podktadow i prawie zupetnie nie ma kurzu.
Natomiast tory ulozone na betonie sg bardzo
wrazliwe na uderzenia i nagle wahania obcia-
zen, ktérych przyczyng jest zly stan taboru, a
zwtaszcza nierbwnosci w zuzyciu obreczy. Aby
mozliwie ostabi¢ niszczgce dziatanie tych ude-
rzen, szyny ukladane sg na podkladach spre-
zystych z prasowanego drzewa grubosci 8 do
10 mm (olcha, osika). Wplywa to rowniez na
zmniejszenie halasu przebiegajgcych pociggow.
Na zwrotnicach, gdzie sg nieuniknione silne
uderzenia i boczne pchniecia, torowisko pozo-
stawiono na podsypce tluczniowej. Konstruk-
cje zamocowania szyn zastosowano ,rozdziel-
ng“ to znaczy, ze jedynie podkiadka zelazna
specjalnego przekroju (rys. Nr 10) zamoco-
wana jest na glucho do podktadu. Szyna utrzy-
mywana jest przez odpowiednie zagiecie wy-
profilowane w podkiadce i przez trzpien, kto-
ry jest wyjmowany. Przy takiej konstrukcji
wymiana szyn dokonywana jest bardzo tatwo,
szybko i bez szkody dla podkladéw. Szyny ha
trasach stosowane sg ze stali manganowej (Mn
12 do 1,5%) o duzej wytrzymatosci, ciezar
43,57 kg na 1 mb., wysoko$s¢ — 140 mm, nor-
malna diugos¢ — 125 m. Tory spawane w od-
cinkach 75 m dlugosci. llos¢ podkiadéw na pro-
stej wynosi 1.600 szt. na 1 km toru i na lukach
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1760 szt./km toru. Aby mozliwie zmniejszy¢
zuzycie boczne szyn na lukach o promieniu po-
nizej 300 m stosowane sg kontrszyny. Uklada
sie ja przy wewnetrznej szynie tuku na spe-
cjalnych podkiadkach gtowka obrocong pozio-
mo, nieco wyzej poziomu szyny toru. Caly bo-
czny nacisk wywotany przez site odsrodkowg
dziatajgcg na tabor przy przejsciu na tuku prze-
kazywany jest na kontrsizyne przez zewnetrz-
na powierzchnie obrzeza kot.

Zasilanie i wyposazenie elektryczne

Zasilanie taboru dokonywane jest przez trze-
cig szyne, opartg w odstepach okoto 50 m, na
wspornikach  umocowanych do podkiadow.
Trzecia szyna wykonana jest ze specjalnie
miekkiej stali o skladzie chemicznym zblizo-
nym do czystego zelaza. Waga szyny 51,7 kg na
1 mb. Opornos$¢ ponizej 0,120 tt (mnr) mb.
Trzecia szyna jest podwieszona na osobnych
izolatorach a od goéry zabezpieczona jest skrzyn-
kowym przykryciem z drzewa. Zbieracze pradu
zainstalowane z boku wagonow, przyciskane
sg do gtéwki szyny z dotu przez odpowiednio
umieszczone sprezyny. Prad zmienny trojfazo-
wy 0 napieciu 6600 i 10.000 V przetwarzany
jest na podstacjach prostownikowych na prad
staty o napieciu 825 V. W zasilajgcych i powro-
tnych kablach traci sie okolo 75 V tak, ze $re-
dnie napiecie w trzeciej szynie wynosi 750 V.
Poszczeg6ine odcinki miedzy podstacjami sg
zasilane dwustronnie. Wplywa to na zmniej-
szenie wahan napiecia oraz na rownomierniej-
sze obcigzenia podstacji. Na podstacjach zain-
stalowane sg prostowniki rteciowe 12-to anodo-
we o réznej mocy. Zasadniczy typ jest o mocy
2.400 kilowatow. Calos¢ instalacji zasilania za-
bezpieczona jest wylacznikami i automatami
najnowszej konstrukcji. Dla pierwszego etapu
realizacji metro tj. 11,6 km linii dwutorowej
wybudowano 4 podstacje o 11 prostownikach
0go6lnej mocy 14.800 kW. Powiekszenie tych
podstacji przewidziane jest do mocy 90.000
kw.

Dla zasilania wszystkich urzadzeh pomocni-
czych, jak oswietlenie stacji i tuneli, schody
ruchome, wentylatory, pompy itp., uzywany
jest prad zmienny, tréjfazowy, o napieciu dla
mechanizméw — 380 V i 220 V oraz 120 V dla
oSwietlenia. Dostarczany on jest z podstacji
transformatorowych, usytuowanych w poblizu
miejsc  najwiekszego zaootrzebowania. Na
wszystkich podstacjach zainstalowane sg odpo-
wiednie rezerwy wigczane automatycznie w
wypadku nagtych uszkodzeh. Jako specjalne
zabezpieczenie zainstalowane sg akumulatory
duzej mocy wilgczane automatycznie, ktore
przez pewien czas mogg zapewni¢ czes¢ oswie-
tlenia stacji i tuneli.

Sygnalizacja i blokada

Aby zapewni¢ mozliwie catkowite bezpie-
czenstwo przy bardzo szybkim i czestym ruchu
pociggéw na liniach metro, zastosowana jest
automatyczna blokada. Zasada dziatania bloka-



dy jest prosta. Trasa toru podzielona jest na
odcinki 500 — 700 m dlugosci, szyny na tych
odcinkach sg od siebie odizolowane. Na pewnej
odlegtosci od poczatku kazdego odcinka znaj-
duje sie sygnat Swietlny majgcy dwie lampy:
mzZielong i czerwong. Wiaczanie lamp odbywa sie
przez osobne urzadzenie zainstalowane przy
sygnale. W kohcu odcinka wigczony jest trans-
formator, ktéry przez szyny polaczony jest z
przekaznikiem wlaczajacym Swiatto. Jezeli na
tym odcinku na szynach znajduje sie choC jed-
na o$ pociagu, nastepuje krotkie potaczenie obu
szyn i prad z transformatora nie przebiega
przez cewke urzadzenia zapalajgcego lampy
zielone — wtedy pali sie Swiatto czerwone. Gdy
osi ha tym odcinku nie ma, prad przeptywajac
przez cewke urzadzenia wigcza Swiatto zielone.
W wypadku uszkodzenia szyn na odcinku réw-
niez nastepuje przerwa pradu z transformato-
ra i zapala sie Swiatto czerwone. Sygnaly
Swietlne ustawiane sg z prawej strony toru na
wysokosci oczu maszynisty pociggu. Poniewaz
szyny sg przewodami powrotnymi pradu state-
go dla trakcji, odcinki odizolowane potgczone
sg cewkami, ktdre nie przepuszczajg pradu
zmiennego. Liczac sie z mozliwoscia nie zatrzy-
mania pociggu przed sygnatem czerwonym
przez maszyniste (zmeczenie, choroba), zastoso-
wano urzadzenie przy kazdym sygnale Swietl-
nym, ktére automatycznie zatrzymuje pociag
po przejezdzie przez sygnat zamykajgcy droge.
Zdolno$¢ przepustowa linii i bezpieczenstwo
ruchu zwiekszone sg przez zastosowanie cen-
tralizacji zwrotnic na posterunkach blokowych,
urzadzanych na koncowych stacjach i w pun-
ktach rozgatezien linii. Na kazdym posterunku
blokowym znajduje sie tablica swietlna, ktéra
stale pokazuje stan zwrotnic i sasiednich syg-
natdbw. Wida¢ na niej réwniez ruch pociggéw
w granicach rozgatezien linii.

Précz tego bardzo wazng role w eksploatacii
metro, w utrzymaniu regularnosci ruchu i ob-
sludze pasazeréw odgrywa zainstalowana, bar-
dzo rozgateziona sie€ telefoniczna oraz krétko-
falowa radiowa.

Tabor

W moskiewskiej kolei podziemnej stosowane
sg trzy typy wozéw. Typy A i B — uruchomio-
ne na liniach | i Il etapu budowy i typ G os-
tatnio wprowadzany do eksploatacji. Rdznice
miedzy nimi polegaja na wprowadzonych ulep-
szeniach w wyposazeniu mechanicznym i elek-
trycznym. Typy A i B majg najwieksze obcig-
zenie na o$ 185 tony oraz maksymalng szyb-
kos¢ 65 km/godz. Typ G — obcigzenie 15 ton
na oS moze rozwija¢ szybkos¢ do 99 km/godz.,
cho¢ dotychczas stosowana najwieksza szyb-
koS¢ nie przekracza 75 km/godz.

Wagony typu A i B budowane sg jako moto-
rowe i doczepne, typu G sg wszystkie motoro-
we. Sprzegta szczepigjgce zastosowano automa-
tyczne.

Pudio wozu konstrukcji catkowicie spawa-
nej spoczywa na dwoéch wozkach dwuosio-

wych, ktérych rozstaw wynosi 12,600 m (A i
B — 12,400 m). Rozstaw osi w wézku — 2.240
m. Wazki podwdjnie resorowane, dajace bardzo
miekka i réwng jazde. Do drewnianych belek,
osadzonych na wspornikach maznic, umocowa-
ne sa zbieracze pradu. Dlugos¢ wozu 184 m,
szerokos¢ pudta 2,7 m i wysokos¢ 25 m. Cale
wyposazenie wozu umieszczone jest pod pod-
toga, umieszczono wzdtuz wozu siedzenia miek-
kie dla 52 os6b. W wozie typu G sg réwniez i
poprzeczne siedzenia. Poza tym jest 120 miejsc
do stania — razem pojemnos¢ wozu wynosi —
172 miejsca. Z kazdej strony po cztery szerokie
rozsuwane drzwi, c6 umozliwia szybkie wsia-
danie i wysiadanie pasazeréw. Drzwi sg zamy-
kane i otwierane automatycznie przy _pomocy
sprezonego powietrza z kabiny maszynisty. We-
wnetrzne wykonczenie wozu bardzo estetycz-
ne i praktyczne. Kazdy wdéz ma cztery silniki
mocy po 150 KW kazdy przy napieciu 750 V
pradu statego. Nastawniki wielostopniowe uru-
chamiane za pomoca silnikéw sterowniczych.
Przy zestawieniu pociggu wszystkie urzgadzenia
zostajg sprzezone. Uruchomienie pociggu naste-
puje przez nacisk guzika w kabinie maszynis-
ty. Dzieki duzej mocy zainstalowanych silni-
kéw przysSpieszanie pociggu osigga 1,1 m/sek2
opdOznienie przy hamowaniu — 1,3 m/sek2
Uruchamianie i hamowanie pociagu odbywa
sie rownomiernie bez szarpnie i wstrzgsow.
Hamowanie elektryczne i pneumatyczne. Kloc-
ki hamulcowe z bakielitu, aby unikng¢ pytu
szkodliwego dla izolacji, ktéry powstawat przy
uzywaniu klockéw zeliwnych. Procz tego kaz-
dy wagon wyposazony jest w hamulce reczne.

Wyposazenie stacji, ruchome schody

Stacje miejskiej kolei podziemnej w Mo-
skwie, bogato wyposazone zaréwno pod wzgle-
dem utylitarnym jak i form architektonicz-
nych, estetycznie oddzialywujg na przebywa-
jacych tam pasazeréw. OSwietlenie elektrycz-
ne jest tak urzadzone, aby mozliwie pozbawié
wrazenia przebywania pod ziemig. Jest ono du-
Z0 silniejsze niz na innych zagranicznych kole-
jach podziemnych. Natezenie oswietlenia przy-
jeto na stacjach 50 luxéw, na stacji ,Patac So-
wietdw" osigga ono 100 luxdéw. OsSwietlenie roé-
wnomierne, nie razace oczu, Swiatlo rozproszo-
ne, przewaznie odbite.

Wszystkie przejscia, galerie, schody sg do-
statecznie szerokie, aby w godzinach najwiek-
szego ruchu fale przechodzacych pasazerow
mogty7sie w nich swobodnie pomiescic.

Stacje polozone gteboko (ponizej 10 m od
powierzchni) zaopatrzone sg w schody ruchome
tzw. ,eskalatory”, fgczace podziemne perony z
nadziemnymi pawilonami. W wiekszej czesci
stacji potaczenia te sg bezposrednie bez uzu-
petniajacych schodéw i korytarzy. Dziatanie
ruchomych schodéw polega na poruszaniu sie
tancucha bez konca, skladajgcego sie z cztonéw
— stopni — przesuwanych po odpowiednich
prowadnicach do gory lub w dét. Stopnie od-
powiednio skonstruowane szerokosci 41 cm i
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wysokosci 20 cm na krétkich odcinkach, przy-
legajacych do ptaszczyzn obstugiwanych, poru-
szajg sie poziomo tj. tworzg réwng powierzch-
nie, dalej zatamujg sie i pod katem 30° wzno-
sza sie ku goérze. Przez odpowiednie zazebienie
powierzchni statych i ruchomych wejscie i zej-
Scie nie przedstawia trudnos$ci i jest, zupetnie
bezpieczne. Tasmy schodbéw poruszane sg za
pomocyg silnikéw z szybkoscig 0,7 — 0,8 m sek.
Szerokos¢ jednej tasmy 1,0 m. Uruchamianie i
zatrzymywanie przeprowadza sie automatycz-
nie przez przycisniecie odpowiedniego przyci-
sku. Alarmowe przyciski do zatrzymywania
schodow znajdujg sie wzdluz poreczy. W za-
leznosci od charakteru i iloSci pasazeréw stacje
wyposazone sg po jednym Ilub dwa zespoly
schodéw ruchomych o trzech biegach kazdy.
Zazwyczaj dzialajg: jeden bieg w gore, jeden
w dot, trzeci jako rezerwa dla zwiekszenia zdol-
nosci transportowej w godzinach najwieksze-
go ruchu. Zdolnos¢ transportowa jednej tasmy
zespotlu wynosi 9 — 12 tysiecy pasazer6w na
godzine. W razie uszkodzenia mechanizméw
.eskalatory* mogg by¢ uzywane jako zwykte
schody.

Pomieszczenia stacyjne wyposazone sg w in-
stalacje wodociggowa i kanalizacyjng. Woda
doprowadzona jest przede wszystkim dla
utrzymania wzorowej czystosci pomieszczen,
poza tym urzadzone sg umywalnie i ustepy.
Ciecz fekaliowa przepompowywana jest do
miejskiej sieci kanalizacyjnej za pomocag urza-
dzen dziatajgcych sprezonym  powietrzem.
Aby zabezpieczy¢ marmury i wyktadziny od
niszczacego dziatlania mrozéw na stacjach urzg-
dzone jest centralne ogrzewanie wodne. Przed
otworami wyjsciowymi i wejSciowymi prze-
plywajg strumienie ogrzanego powietrza, za-
bezpieczajgc przed wtargnieciem zimna z zew-
wnatirz.

Architektura

Sprawa architektonicznego opracowania ob-
jektow kolei podziemnej w Moskwie byta
przedmiotem szczegolnej troski ze strony kie-
rownictwa budowy. Wszystkie rozwigzania by-
ty rozstrzygane droga konkursow, do ktérych
zaproszono  najwybitniejszych  architektéw.
Stacje, przedsionki, galerie, pawilony wyjscio-
we otrzymaty monumentalne formy o bardzo
bogatym wykonczeniu, przy czym wprowadzo-
no wiele nowych i ciekawych rozwigzan, ktore
sa wyrazem wysokiego poziomu nowoczesnej
architektury radzieckiej. Totez mieszkancy
Moskwy médwia z dumg o metro, jako o swoich
podziemnych patacach. Jako zasade przyjeto,
aby stacje nie byly do siebie podobne dla ta-
twiejszej orientacji pasazeréw. Do obrdbki sta-
cji i pawilonéw uzyto materiatbw, ktoére poza
wysokimi walorami estetycznymi odznaczajg
sie trwaloscig oraz sg hygieniczne i wygodne w
eksploatacji. O skali ilosci zuzycia tych mate-
riatbw Swiadczy fakt, ze na oblicowanie stacji
miedzy innymi zuzyto 50.000 m2 ptyt marmu-
rowych tj. tyle, ile bylo utozone we wszystkich
patacach carskiej Rosji za ostatnie 50 lat.

Procz marmuréw o pieknych rzadkich kolo-
rach do wyktadzin uzywano glazure lastryko, a
nawet porcelane i marblit. Ten ostatni okazat
sie niepraktyczny i zostat pézniej wymieniony.

Do wypraw stosowano zaprawy szlachetne,
stopnie schodéw wykonano z ro6zowego i sza-
rego granitu oraz czarnego labradoru. Perony
wylozone asfaltem z granitowg bortnicg. Po-
dtogi przejs¢ i galerii utozone z terrakoty w
réznych kolorach. Szczegoly stolarki, oku¢ ba-
lustrad wykonano wg opracowanych dla kazdej
stacji rysunkéw z wysokich gatunkéw drzewa
i metali. Armatury do lamp rowniez wykonano
wg rysunkéw dla kazdej stacji inne.

Nalezy tu podkresli¢, ze wszystkie prace wy-
konczeniowe, zwlaszcza przy budowie pierw-
szego etapu, byty wykonane w rekordowo krot-
kim czasie.

IV. Organizacja robét, srodki techniczne,

tempo i koszty wykonania

Podjecie budowy kolei podziemnej w_ Mo-
skwie, w zalozeniu wykonania wilasnymi kra-
jowymi Srodkami i w bardzo krotkim terminie,
wymagato olbrzymiego wysitku organizacyjne-
go ze strony samego kierownictwa robot, jak i
przemystu, ktéry musiat podjaé w szeregu ga-
teziach zupetnie nowe dzialy produkcji, aby
moéc dostarczy¢ materiaty budowlane, maszyny
i urzadzenia, niezbedne do wykonania robat.
Dzieki osobistemu zainteresowaniu i udziatowi
w pracach najwyzszych dostojnikow panstwa
oraz entuzjastycznemu podjeciu zadania przez
powotanych inzynieréw i robotnikow, prace
organizacyjne szly bardzo sprawnie i tempo ro-
bo6t osiggato rekordowe normy.

Réwnolegle z pracami przy studiach i wyko-
naniu projektu budowy, wyznaczono zakilady
przemystowe, ktére musiaty przygotowac “sie
do produkcji w dostatecznej ilosci i odpowied-
niej jakosci, materialow i sprzetu. W zakresie
materiatéw przygotowano produkcje: cementu,
zelaza zbrojeniowego i profilowego, od ewéw
zeliwnych (segmentéw), drzewa, materiatdw
izolacyjnych — ruberoidu i pergaminu, lepiku
bitumicznego, asfaltu, ptyt marmurowych, blo-
kéw granitowych, tlucznia, zwiru, piasku, ma-
teriatdbw ceramicznych. W zakresie sprzetu:
pomp wodnych, betoniarek, silnikow e ktry-
cznych, torow kolejki transportowej, wagoni-
kéw, lokomotyw, podnosnikéw i wind, maszyn
do robd6t ziemnych, kompletéw konstrukciji,
.farcz" do wykonania rob6t tunelowych, dzwi-

géw hydraulicznych, kafarow, kompletow
urzadzehn do zamrazania gruntéw, kompreso-
row, kompletdbw narzedzi pneumatycznych,
kompletow narzedzi wiertniczych i wiele in-

nych. W zakresie wyposazenia: taboru, urzg-
dzen podstacji prostownikowych, automatow
i tablic rozdzielczych, urzadzen sygnalizacji i
blokady, urzadzehn schodéw ruchomych, arma-
tur.

Budowa byta wykonana przez ,Metrostroj*
Roboty podzielono na szereg odcinkéw stano-
wigcych organizacyjnie samodzielne jednostki.
Kolektywy odcinkéw wprowadzity wspotzawo-



dmictwo pracy. Wprowadzono intensywne szko-
lenie kadr w trakcie wykonywania robét. W
poczatkowym etapie budowy tworzono brygady
robotnikéw, ktérzy wykonujac prace jednocze-
$nie szkolili sie na brygadzistéw i przodowni-
kéw w licznych brygadach dalszego etapu wy-
konania. Opracowano szereg szczeg6towych in-
strukcji o sposobie wykonywania rob6t w réz-
nych specjalnosciach. Wydawano specjalna ga-
zete ,Udarnik Metrostroja“ omawiajgcg wszy-
stkie aktualnosci budowy. lloS¢ zatrudnionych
pracownikéw wynosita w 1934 roku okoto
70.000 ludzi, z tego 4.300 inzynieréw i techni-
kow. Do wykonania 11,6 km linii dwutorowe;j
I-go etapu budowy metro zuzyto nastepujace
ilosci materiatéw i robocizny:

cementu 295.000 ton
zelaza i stali 83.000

drzewa 531.000 nr
zwiru, tlucznia, piasku 959.000 m3
ptyt marmurowych 21.000 m2
innych wyktadzin 45.000

materiatow izolacyjnych 305.000 roi.

robocizna 16.720.000 robotniko-dnidwek
wykonano ogétem, rob6t ziemn.—2.311.000 m3

betonu i zelazobetonu 851.000 ,,
utozono torow 25.150 mb.
utozono kabli i przewodéw 577.000 mb.

budowa tuneli, stacji i pawilonéw
wyposazenie stacji

schody ruchome

nawierzchnia toréw

sygnalizacja i blokada

sie¢ kablowa

wentylacja, wodociggi, kanalizacja
podstacje

warsztaty i zajezdnie

tabor

Précz tego wydatkowano okoto 130 milionéw
rubli na urzadzenia pomocnicze, zakup maszyn
i sprzetu oraz mieszkania i potrzeby kulturalne
pracownikdéw, co stanowi ok. 20% kosztéw sa-
mej budowy linii metro.

V. Eksploatacja wykonanych linii

W maju 1935 r. zostat otwarty pierwszy od-
cinek linii metro dlugo$ci 11,6 km toru po-
dwodjnego o 13-tu stacjach. W nastepnych la-
tach kontynuowano prace przy dalszej budo-
wie linii. Nawet w okresie wojny robdét nie
przerywano. Etapy uruchamiania nowych od-
cinkbw pokazane sg na wykresie Nr. 11.

Obecnie czynnych jest ogétem 405 km linii
dwutorowych z 29 stacjami. Stanowig one trzy
linie $rednicowe: Arbatsko - Pokrowskg — dtu-
gosci 150 km, Gorkowsko - Zamoskworeckg—
dlug. 16,0 km, i Kirowsiko - Frunzenska —
dlug. 95 km. Przecinajg sie w poblizu placéw
Rewolucji i Swierdtowa, stanowigcych wiasci-
we centrum miasta. Linie te, poprowadzone
wzdluz tras komunikacyjnych o najsilniejszym
ruchu, wigzg najwieksze dworce kolejowe,
osrodki przemystowe i mieszkalne, stadiony i
parki.

Decyzje co do budowy metro powzieto w po-
towie 1931 roku. Budowe pierwszego etapu rea-
lizacji podjeto juz w nastepnym roku, jednak
prace wstepne, przygotowanie kadr, organiza-
cja, zajely pierwsze dwa lata prawie w calosci,
bowiem do konhca roku 1933 wykonano zaled-
wie 4% ogolnej dlugosci gotowego tunelu. W
roku 1934 wykonano 90°0 catosci rob6t, oddanie
za$ do eksploatacji nastgpito 1.V.1935 r. Moz-
na wiec przyjaé, ze wtasciwe roboty wykonaw-
cze przy budowie odcinka 11,6 km trwaly 1j/2
roku. Jest to rekordowe tempo, jezeli poréw-
na¢ je z czasem trwania budowy zagranicg. W
Londynie mniej wigcej w tym czas:e budowa
odcinka dtug. 10 km trwata 4 lata, w Nowym
Jorku odcinka 20 km — 7 lat. W dalszych eta-
pach realizacji metro w Moskwie réwnie szyb-
kie tempo rob6t dalo sie utrzymaé dzieki zasto-
sowaniu ulepszonych metod pracy i zmechani-
zowaniu wykonania, juz bez tak duzego wysit-
ku i naktadu energii. Obecnie prowadzone sg
prace przy budowie IV-go etapu — obwodowej
linii ,Sadowego pierscienia“. Tempo wykona-
nia: 3 m gotowego tunelu dziennie przez jedng
tarcze — osiggane jest bez trudnosci.

Wg danych, zebranych w pierwszym etapie
budowy, koszty wykonania odcinka 11,6 km li-
nii dwutorowej metro wyniosty ogétem 626 mi-
lionéw rubli. Z tego:

co stanowi % catosci

509,2 miln. r. 81,3
280 ., ., 4,50
lo,0 2,40
144 , 2,30

1.6 ., . 0,25
72 1,15
4 , 0,75
13,0 2,10
12,8 2,05

20,0 3,20

626,0 miln. rubli 100%

Na pierwszych uruchomionych odcinkach
pociggi o skladzie 4-ro wagonowym kursowaty
co 6 minut. Dzisiaj w godzinach najwiekszego
nasilenia ruchu 6-cio wagonowe skiady kursu-
ja na niektorych odcinkach co 105 sekund.
Osiggnieto praktycznie zdolno$¢ przewozowg
linii okoto 35.000 oséb na godzine. Teoretycznie
zdolnos¢ ta moze by¢ podniesiona przy 8-0 wa-
gonowych sktadach i 38 parach pociggéw na
godzine do 50.000 pasazerow na godzine. Szyb-
kos¢ handlowa w pierwszym roku pracy me-
tro wynosita 26 km/godz. W roku 1937 szyb-
kos¢ juz wynosita 31 km/godz. W roku 1938
przecietna na wszystkich liniach — 34,5 km/
godz. Na promieniu Gorkowskim, tam gdzie od-
legtosci miedzy stacjami sg duze, szybkos¢ han-
dlowa osiggneta 38 km/godz. Dla poréwnania
nalezy podac, ze' szybkosci handlowe pociagow
metro zagranicznych wynosza: w Paryzu —
255 km/godz., w Nowym Jorku — 27 km/godz.
i w Londynie — 32 km/godz.

Najwieksza szybkos¢ pociggéw na trasach li-
nii I-go i li-go etapu budowy dopuszcza sie do
60 km/godz. i na trasach lii-go etapu do
75 km/godz.
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Odlegtosci miedzy stacjami na liniach i-go
etapu wynosza: najmniejsza 550 m, najwiek-
sza 1.280 m, na liniach lii-go etapu — 1.100
i 2930 m. Na budowanej obecnie linii obwodo-
wej Srednie odlegtosci miedzy stacjami wynio-
sg 1.600 m. Widzimy wiec wyraznie tendencje
do utrzymania duzych odlegtosci miedzy sta-
cjami, ktére poizwalajg na osiggniecie duzych
szybkosci handlowych ruchu pociggéw. Jest
to zgodne z zalozeniami, jakie przyjeto przy
projektowaniu linii metro w Moskwie. W mysl|

tych zalozen metro powinno obstuzy¢ masowy
ruch pasazeréw udajgcych sie na dalekie od-
legtosci. Strata czasu na dojscia od stacji i do
stacji w ogolnym bilansie strat czasu na prze-
jazd zawsze wytrzyma kalkulacje w poréwna-
niu z innymi Srodkami komunikacji miejskiej.
Do przejazdéw na bliskie odlegtosci oraz ja-
ko uzupetnienie sieci metro bedg stuzy¢ nadal
srodki komunikacji naziemnej: tramwaj, trol-
leybus i autobus.

W roku 1935, kiedy zostata uruchomiona po-
dziemna kolej w Moskwie, miasto liczylo 3.640
tysiecy mieszkancéw. Ogodlna ilos¢ przejazdéw
srodkami  komunikacji  miejskiej wyniosta
2.052 milionéw w ciggu roku, co stanowi okoto
570 przejazdow na 1 mieszkanca rocznie. Pro-
centowy udzial przejazdédw metro w ogdlnej
ilosci przejazdéw wynosit zaledwie 2,0%.
W nastepnych latach, az do wybuchu wojny na-
stepuje staly wzrost ogdlnej ilosci przejazdéw
w miescie, jak i staty wzrost ruchliwosci miesz-
kancéw. W 1939 roku ludnos¢ miasta wynosita
4.137.000
dow — 2567 miliona oraz 620 przejazdow na
1 mieszkanca rocznie.

Jak widzimy z wykresu Nr 12 krzywa ilosci
przejazdow ,Metro“ zatlamuje sie tylko
w pierwszych latach wojny, w roku zas 1943
w zwigzku z przytgczeniem nowych odcinkow
linii, iloS¢ przejazdow przekracza juz norme
przedwojenna. Natomiast krzywa procentowe-
go udziatlu przewozéw w ogdlnej iloSci przeja-
zdéw Srodkami komunikacji miejskiej, pomimo
braku dam/ch w latach 1942 i 1943, wyraznie
wzrasta bez zalamania. Jest to zrozumiale, po-

niewaz w okresie wojennym nastgpit spadek
ogolnej ilosci przewozéw w miescie, duzo sil-
niejszy niz to mialo miejsce w metro, ktére
przez caly czas wojny pracowato sprawniej niz
inne $rodki komunikacji miejskiej.

Widzimy, ze w latach 1944 — 1946 nastepu-
je dalszy silny wzrost przejazdéw w mieicie,
osiggajac w roku 1946 ogdlng ilos¢ 2.196 milio-
noéw, z czego 660 miliondéw przejazdéw w me-
tro i okoto 500 przejazdow na 1 mieszkanca
rocznie.

Linie kolei podziemnej sg bardzo silnie ob-
cigzone. Na 1 km linii w 1939 r. przypadato ok.
125 miliona przejazdéw rocznie. W roku 1945
— ok. 15 milionéw, w 1946 — ponad 16 milio-
noéw przejazdéw na 1 km linii. Jest to ilos¢ bar-
dzo duza w poréwnaniu do norm zagranicz-
nych.

W okresie przedwojennym w Londynie na 1
km linii przypadato ok. 25 miliona przejazdow
rocznie, w Berlinie — 3,5 mil.,, w Nowym Yor-
ku — 4 miliony i w Paryzu 7 milionéw przeja-
zdow.

Tak intensywny ruch znalazt swéj wyraz
réowniez i w przeptywie pasazerOw przez stacje.
Najwiekszy ruch obserwowany jest na stacji
.Komsomolskaja“, ktéra obstuguje 3 dworce
kolejowe z duzym ruchem podmiejskim. Do-
bowy obrot tej stacji wynosi ok. 400.000 wsia-
dajacych i wysiadajgcych pasazerow. Na stacji
.Dzterzyhskoj* obrét wynosi 200.000 pasaze-
row. Te samg ilos¢ ludzi obstuguje stacja ,Kur-
ska“ i ,Biatoruska“. Do stacji o matym ru-
chu nalezg takie, ktorych obrot wynosi 15.000
do 20.000 pasazerow na dobe.

Dla poréwnania nalezy podaé, ze w Londy-
nie najwieksze stacje obstugujg okoto 200..000
pasazerow na dobe, w Paryzu za$ do 100.000
pasazerow.

mieszkancéw, ogolna ilos¢ przejaz-

Procentowy udzlaf przejazdéw metro u/ ogdine} liczbie przejazdéow
*-oe/baiai komunikacji miejskiej
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Bardzo wielkim ruchem obcigzone sg stacje
korespondencyjne w centralnych punktach
miasta w miejscach przesiadania sie pasazerow.
| tak np. na stacji ,Plac Swierdtowa"“ ogdélny
obrét osigga 500.000 pasazerow na dobe, w tej
liczbie ok. 400.000 przesiadajacych sie. Na sta-
cji ,Ochotnyj Riad“ ruch pasazeréw wyraza sie
liczba okoto 400.000 ludzi, w tym 260.000 prze-
siadajgcych sie.

Wahania w nasileniu ruchu sg dos¢ duze.
Z reguly w godzinach rannych gtéwna fala pa-
sazerOw skierowana jest z peryferyj do Srodka
miasta. Czes$¢ ich pozostaje na miejscu, reszta
przesiada sie na inne linie. Najwiekszy ranny
szczyt nasilenia ruchu nastepuje w godzinach
miedzy 8 i 9 rano. Wynosi on ok. 10% przewo-
z6éw na dobe (przecietnie 5%). W godzinach
wieczornych, obserwowany jest ruch odwrot-
ny — na przedmiescia. Nasilenie jest mniej in-
tensywne niz z rana i odbywa sie w godzinach
miedzy 18 i 19. W ciggu dnia ruch ma charak-
ter rbwnomierny z niewielkim zwiekszeniem
intensywnosci w centralnych dzielnicach mia-
sta, przy wiekszych dworcach kolejowych itp.
Spadek nocny przejazdéw rozpoczyna sie od
godziny 21 — 22. W dni $wigteczne ruch
wzrasta w kierunkach do parkéw, stadionéw,
dworcOw, przy czym strumienie pasazerow
maja odwrotny kierunek w poréwnaniu z ru-
chem w dni robocze. W dniach wiekszych uro-
czystosci, imprez sportowych, pochoddw i re-
wii, nasilenie ruchu wzrasta bardzo silnie, osig-
gajac ilos¢ przejazdow 15 razy wiekszg niz
normalna. Oczywiscie, ze na ruch w metro ma
réwniez duzy wptyw pogoda. W dni deszczowe
i mrozne ruch wyraznie wzrasta.

VI. Perspektywy rozwoju

Po zakonczeniu dziatan wojennych prace
przy rekonstrukcji i rozbudowie Moskwy w do-
stosowaniu do potrzeb stolicy wielomilionowe-
go panstwa, ktérych nie przerywano nawet
w czasie wojny, kontynuowane sg nadal ze
zwiekszong energig. Moskwa nie tylko sie prze-
budowuje, ale i rozbudowuje, wigcza sie szereg
przedmies¢ i nowopowstatych osrodkéw miej-
skich. Specjalnie znaczny rozwéj przewidywa-
ny jest w kierunku potudniowo - zachodnim.
Przewiduje sie wzrost powierzchni miasta do
600 km2

W zrozumieniu znaczenia komunikacji dla
rozwoju miasta sprawie rozbudowy i racjonal-
nego zaplanowania tej komunikacji poswieca
sie szczegolng uwage. Piecioletni plan rozwo-
ju gospodarstwa Moskwy przewiduje znaczne
powiekszenie srodkow transportowych stolicy.
Ludno$¢ miasta wzrosnie do 4,8 milionow
mieszkancow. Ruchliwos¢ ludnosci przekroczy
700 przejazddéw na 1 mieszkanca rocznie. Ogol-
na ilos¢ przejazdéw wyniesie w roku 1950 oko-
to 3,35 miliard, pasazerow. Tabor autobusowy
powiekszy sie do 3.000 autobusow, przewozy
autobusami wyniosg ok. 600 milionéw przeja-
zdow tj. 17,5% wszystkich przejazdow w mie-
scie. Liczba trolleybuséw w tym czasie wynie-

sie ponad 1400 maszyn, ktére obstuzg ok. 500
milionéw pasazeréw. Bedzie to stanowito 15%
ogolnej liczby przejazdéw w miescie. W miare
rozwoju ruchu autobusowego i trolleybusowe-
go oraz nowych linij kolei podziemnej, przewi-
dywane jest kasowanie linij tramwajowych na
najbardziej waskich ulicach oraz na gtdéwnych
arteriach komunikacyjnych miasta, przy tym
jednak dotychczasowa rola tramwaj nie be-
dzie pomniejszona. W tej chwili tramwaj prze-
wozi ponad polowe wszystkich pasazeréw
i w dalszym ciggu przewidziany jest jako
gtowny Srodek lokomocji miejskiej. W roku
1950 tramwaj przewiezie 1,5 miliard, pasaze-
réw, procentowy udzial jego w ogdlnej ilosci
przejazdow wyniesie 45%. Sie¢ tramwajowa
w $rodku miasta bedzie rzadsza, lecz na peryfe-
riach powstanie szereg nowych linij, obstugu-
jacych nowoprzytgczane dzielnice. Nowe linie
tramwajowe ukladane sg na torowiskach wias-
nych, co bardzo wplynie na zwiekszenie szyb-
kosci komunikacji tramwajowej.

Obecnie, kiedy ilos¢ Srodkdéw komunikaciji
naziemnej jest jeszcze niedostateczna, metro
obstuguje okoto 33% calosci miejskiego trans-
portu. Bezwzgledne liczby iloSci przejazdow
w metro bedg bardzo szybko rosty, jednak nie-
watpliwie w najblizszych latach w zwigzku
z rozwojem komunikacji naziemnej, procento-
wy udzial metro w ogélnej ilosci przejazdéw
nieco sie zmniejszy. W roku 1950 metro prze-
wiezie 750 miliondw pasazeréw, co bedzie sta-
nowito 22,5% wszystkich przejazdéw w mies-
cie. Zagranicg udziat przejazdow podziemnymi
kolejami miejskimi w ogdlno - miejskich prze-
wozach wynosit: w Londynie — 12%, w Berli-
nie — 15°/Q w Paryzu — 40% i w Nowym Yor-
ku 60%. W dalszej przysztosci, w przewidywa-
niach rozwoju dostatecznej ilosci Srodkéw ko-
munikacji  naziemnej przyjeto, ze metro
w Moskwie bedzie obstugiwato okoto 30 — 35%
wszystkich przejazdéw w miescie. Liczgc sie
z dalszym przyrostem ludnos$ci i zwiekszeniem
ruchliwosci mieszkancéw, ktéra moze osiggnaé
powyzej 800 przejazdéw rocznie na 1 miesz-
kanca, ogodlna ilos¢ wyniesie ok. 4,5 miliarda
przejazdéw rocznie. Inaczej mowigc metro be-
dzie przewozito okolo 15 miliarda pasazeréw
rocznie. Tak olbrzymie ilosci planowanych
przejazdoéw bedg mogly by¢ dokonane jedynie
wowczas, gdy sie¢ metro bedzie dostatecznie
rozbudowana. Wychodzac z zalozenia, ze obcig-
zenie 1 km linii nie powinno przekracza¢ 10—
12 milionébw przejazddéw rocznie, ogodlna dtu-
gosC linii metro powinna wynosi¢ ok. 130 km.

Plan rozbudowy sieci miejskiej kolei pod-%
ziemnej w Moskwie pokazany jest na rysunku
Nr 13. Dotychczas wykonano juz 3 linie $redni-
cowe, w budowie znajduje sie linia obwodowa,
kitéra zostanie oddana do ruchu w ciggu naj-
blizszych lat. Ogo6lna dlugos¢ linii dwutorowej
wyniesie wtedy 60 km, ktore bedg obstugiwane
przez 41 stacyj. W dalszej przysziosci przewi-
dziana jest budowa 3-ch linij $rednicowych:
jedna ze wschodu na zachdd i dwie z poinocy
na potudnie i potudnia - zach6d. Dwie ostat-
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nie linie Srednicowe przechodzg przez Srodek
miasta duzymi lukami wzdluz pierscieni bul-
wardéw, tworzac linie polobwodowe. Z czasem
linie te bedg zamkniete i w ten spos6b stworzy
sie druga linia obwodowa o matej Srednicy. Na
nowych liniach przewiduje sie budowe stacji
w odlegtosci 1,5 km jedna od drugiej. Na ogol-
ng diugos¢ 130 km linii dwutorowej przewi-

dziana jest budowa okoto 100 stacyj. Cata sie¢
przedstawia sie jako ukfad linij Srednicowych
przecinajgcych sie w centralnych czesciach
miasta i powigzanych dwiema liniami obwodo-
wymi. W miejscach przecie¢ tych linij przewi-
dziane sg stacje do przesiadania, potaczone ze
sobg przejsciami bezposrednio. W ten sposéb
powigzanie dwdch dowolnych punktéw miasta

dalszym efap/e 6udbury
kol/elou/epodziemne

Rys. 13, Stan istniejacych i projektowanych linii S.K.M. w Moskwie
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odbywa sie bezposrednio lub tez przy jednora-
zowym przesiadaniu. W srédmiesciu sie¢ kolei
podziemnej jest zageszczona. Od dowolnego
punktu wewnatrz ,Sadowego pierscienia“ sta-
cje metro odlegte sg nie wiecej niz o 500 —
600 m. W zwigzku z tym linie tramwajowe be-
da mogly by¢ ze srédmiescia ‘catkowicie usu-
niete.

W ukiladzie komunikacyjnym promienisto -
obwodowym gestos¢ sieci wyraznie zmniejsza
sie w miare wzrostu odlegtosci od $rodka mia-
sta, co odpowiada w zasadzie potrzebom ruchu.
Powigzanie lokalne przedmies¢ przewidziane
jest przez srodki transportu naziemnego. Ze-
lektrifikowanie obwodowej linii kolejowej ode-
gra réwniez powazna role w powigzaniu ze so-
ba przedmiesé.

Sie¢ linii metro projektowana jest niezalez-
nie od komunikacji podmiejskiej. Przewiduje
sie jedynie wygodne polgczenia do przesiadania
w punktach przeciecia linii obu tych komuni-
kacyj. 7500 ruchu podmiejskiego koncentruje
sie na dworcach kolejowych, usytuowanych
w poblizu placu Komsomolskiego oraz iia
dworcu Kurskim. Powstajg tutaj duze skupie-
nia wielkich mas pasazeréw podmiejskich, kto-
rych rozprowadzenie Srodkami komunikaciji
miejskiej napotka na powazne trudnosci.
W zwigzku z tym projektowane jest wprowa-
dzenie linii kolejowej przechodzacej z poétnocy
na potudnio - wschéd tunelem do $rodka
miasta. Na linii tej przewidzianych jest 8 sta-
cyj w punktach najwygodniejszego powigzania
ze"wszystkimi kierunkami linii metro. Ruch po-
ciagéw na tej linii odbywac sie bedzie wahadto-
wo z szybkoscig okoto 35 km/godz. Roztadowa-

H. ORCZYKOWSKA

nie pasazerow podmiejskich bedzie nastepowato
w kilku miejscach, co zapewni réwnomierng
i nalezyta obsluge tych pasazeréw przez $rod-
ki komunikacji miejskiej.

Calos¢ zagadnienia komunikacji miejskiej
w Moskwie w ramach prac przy rekonstrukcji
i rozbudowie miasta byta gleboko przestudio-
wana w oparciu o najnowoczesniejsze poglady
i doswiadczenia w tej dziedzinie techniki. Opra-
cowane rozwigzania sa pomys$lane z rozma-
chem, stwarzajg jak najkorzystniejsze mozliwo-
Sci racjonalnego rozwoju miasta oraz dajg naj-
lepsze warunki zycia mieszkahcom. Przy wy-
konaniu nie liczono sie ze Srodkami, wydatki
nie byly kalkulowane w oparciu o bezposrednie
wptywy, decydujacymi byty korzysci osiggane
w 0golnej gospodarce spoteczne;.

Koncepcje rozwigzan technicznych i metod
wykonania byty wiasciwie syntezg doswiadczen
i wynikéw osiggnietych na wykonanych juz
robotach przy budowie podziemnych kolei za-
granica. Na podstawie przeprowadzonych stu-
dibw przepracowano wszystkie zagadnienia —
bardzo szczegbtowo, wprowadzajgc szereg no-
wych pomystow i ulepszen, przy czym wyko-
rzystano catkowicie osiggniecia postepu nowo-
czesnej techniki.

Warszawa w obecnej chwili staneta przed
problemem racjonalnego rozwigzania miejskiej
komunikacji szybkiej, ktory jest decydujacym
czynnikiem w realizacji zaprojektowanego pla-
nu zabudowy. Niewatpliwie osiggniecia mos-
kiewskie powinny by¢ jak najszerzej uwzgled-
nione w rozpracowaniu tych zagadnien, oczy-
wiscie w dostosowaniu do warunkow i mozli-
wosci miejscowych.

SAMOLOT NA UStUGACH ROLNICTWA

Wykorzystanie samolotu do celéw pokojo-
wych znalazto szerokie zastosowanie w rolni-
ctwie. Od lat blisko 10 w krajach duzych i bo-
gatych jak na przyklad Zwigzek Radziec-
ki, a w krajach mniejszych od czasu zakoh-
czenia drugiej wojny Swiatowej, samolot
spetnia role czynnika usprawniajgcego prace
rolnicze. Opylanie pdl i laséw przeciw szkodni-
kom, zasiew zboza, ryzu itp., uzyznianie pol
przez rozpylanie nawozéw sztucznych, niszcze-
nie chwastoéw i roslin pasozytniczych, zbi6r
orzechéw przez stracanie podmuchem powie-
trza oraz (bedgce w stadium eksperymentaciji)
wykorzystanie podmuchu powietrza, spowodo-
wanego lotem samolotu w celu osuszania owo-
cOw na drzewach po ulewnym deszczu, jak réw-
niez w celu ochrony roslin przed zmarznieciem.

Najbardziej rozpowszechnione jest uzycie samo-
lotu do akcji opylania pdl i laséw przeciw
szkodnikom jak moskity, szarancza, komary itp.

W Zw. Radzieckim stosowane sa najnowsze
wynalazki i ulepszenia przynoszac w dziale rol-
niczym, stojagcym na b. wysokim poziomie, jak
najlepsze osiggniecia.

Sprzet

Do akcji rolniczej mozna wykorzysta¢ samo-
lot lekki lub helikopter. Zasadniczymi cechami
sprzetu latajgcego, opracowanego do celéw rol-
niczych powinny by¢: duza tadownos¢ (aby
mozna bylo zabra¢ jak najwiekszg ilos¢ srodka
trujgcego, zboza do zasiewu lub produktu uzyz-
niajgcego) , osiggniecie matej szybkosci i niskie-
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go lotu tuz nad ziemig bez narazenia na nie-
bezpieczenstwo, duza zwrotnoS¢ i sterowosc,
mozliwos¢ startu i lgdowania na kroétkiej dro-
dze startowej oraz skrécenia do minimum cza-
su manewrowania sprzetem- Dzieki doswiadcze-
niu, uzyskanemu w ciggu wielu lat, mozna juz
dzisiaj jasno sprecyzowac dobre i zle strony po-
szczegoblnych rodzajow sprzetu zaréwno pod
wzgledem technicznym jak i ekonomicznym.
Helikopter posiada przewage nad samolotem
z wielu wzgledow: pozwala startowac i lgdowac
na malym terenie w bliskosci pola akciji, osiaga
0 wiele mniejszg szybko$¢ niz minimalna szyb-
kos¢ samolotu; zapewnia witeksze bezpieczen-
stwo przy poruszaniu sie w terenie z przeszko-
dami jak pole pagérkowate, otoczone drzewami,
przewodami elektrycznymi lub telefonicznymi;
podmuch rotoru z géry na dét powoduje prze-
dostanie sie $rodka owadobodjczego do najniz-
szych czesci rosliny i przez odbic'e sie powie-
trza od ziemi, opylenie lisci od spodu. Dzieki

mozliwosci bardzo niskiego lotu opylanie z po-
moca helikopteru jest ekonomiczniejsze i sku-
teczniejsze, gdyz nie powoduje rozpraszania
proszku w powietrzu. Na korzys¢ helikoptera
przemawia roéwniez krotki czas manewrowania
(30°/o czasu ogolnego). Uzycie helikoptera ma
tez swoje ujemne strony: helikopter wymaga
napedu o wiekszej mocy niz samolot. Aby prze-
wiez¢ dany tadunek (w tym przypadku zbior-
nik ze Srodkiem trujgcym) helikopter potrze-
buje silnika mocy 150 KM, podczas gdy samo-
lotowi lekkiemu wystarczy silnik mocy 100 KM
dla przewiezienia tego samego tadunku; rozpy-
lanie trucizny z pomoca helikoptera powoduje
przy roslinach wysokich, np. chmiel, ich potoze-
nie sie na ziemi z powodu podmuchu rotoru.
Skuteczne i sprawne uzycie helikopteru wyma-
ga specjalnie szkolonych pilotéw. Nauka trwa
1\s roku, koniecznym warunkiem przyjecia jest
minimum 1.000 godzin wylatanych, co podnosi

koszty eksploatacyjne helikoptera (tabl. I).

Zestawienie kosztéw uzycia helikopteru roto iczego (rozpylanie proszku; cena w zt, koszt
produktu chemicznego nie wtgczony)

Charakterystyka
helikopteru:

ciezar catkowity = 1000 kg
ciezar handlowy — 200 kg

Amortyzacja (5 lat)

Personel (pilot i mech.) wynagrodze-
nie i ubezpieczenie

Ubezpieczenie sprzetu

30 1/gcdz. przez 65 km/
(100 zt. za litr)

12%> ceny benzyny

Benzyna:
godz.,

Smar:
Czesci wymienne 1.200 zi/godzina
Catkowity koszt roczny

Koszt godziny

Koszt na hektar (brutto)
Praktycznie: 30 ha/godz.

Rzeczywiscie 40 ha/godz. z marza
okoto 12%>

Samolot daje mniejszg gwarancje bezpieczen-
stwa w locie niskim niz helikopter, zwlaszcza,
jezeli opylanie musi odbywac¢ sie w nocy z uwa-
gi na rodzaj insektow, uchwytnych jedynie
w ciemnosciach. W czasie dnia réwniez niebez-
pieczne jest pilotowanie lecac ze staba szyb-
koscig, nieraz ponizej 80 km/godz., i znizajac
sie tuz nad ziemig, zwlaszcza, ze pilot ma uwage
rozproszong na dwie czynnosci: pilotowanie
i kierowanie przyrzadem rozpylajgcym. W po-
rbwnaniu z helikopterem samolot powoduje
wieksza strate Srodka trujgcego przez rozpra-
szanie (zwlaszcza w czasie wiatru) i moze nieraz
uszkodzi¢ rosliny znajdujace sie w sasiedztwie
terenu opylanego.

Czas manewrowania samolotem jest znacznie
diuzszy niz helikopteru. Zuzywa on 70'0 czasu
ogdlnego na lot na lotnisko, zabieranie tadunku
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cena kupna = 10.000.009 zt
llo§¢ godzin pracy rocznie
250 50 750 1.000

2.000.000 2.000.000 2.000.000 2.000.000
1.600.000 2 000.000 2.300,000 2.700.000
1.200.000 1.200.000 1.200.000 1.200.000
750.000 1.500.000 2.250.000 3.000.000
90.000 180.000 270.000 360X00
300.000 600.000 900.000 1.200.000
5.940.000 7.480.000 8.920.000 10.460.000
23.800 15.000 11.9L00 10.500
800 500 400 350

900 600 500 300

i zawrécenie w celu wziecia odpowiedniego
kursu.

Zastosowanie samolotu ma roéwniez strony
dodatnie. Po pierwsze samolot nie powoduje
podmuchu powietrza z géry na doél, przeto nie
niszczy roslin przy opylaniu; nie wymaga spe-
cjalnie szkolonych pilotow; wystarczy, aby pi-
lot miat przelecianych 500 godzin, moze podjgc
sie czynnosci opylania.

Biorgc powyzsze pod uwage i uwzgledniajgc
mozliwos¢ stabszego napedu, samolot w porow-
naniu z helikopterem jest sprzetem tanszym
i ekonomicznym w zastosowaniu do prac roini-
czych. Przechodzac do omawiania przyrzadu roz-
pylajacego, nalezy zaznaczy¢, ze zyskano w tej
dziedzinie duzo doswiadczenia w czasie wojny,
gdy wojsko przebywato w krajach tropikalnych,



gdzie za wszelka cene trzeba bylo zwalczy¢ plage
moskitow. W tym celu uzyto samolotéw Piper

,Cub*, wyposazonych w zbiorniki, zawierajace
110 litréw ptynu owadobdjczego.

Przyrzad do rozpylania skfadat sie z 6-ciu
dysz umieszczonych na krawedzi poziomej rury
Venturi‘ego zainstalowanej pod kadtubem, do
ktérych ptyn dostawat sie pod cisnieniem. Pi-
per, lecac na wysokosci 7—8 metréw z szybko-
Scig 100 km/godz. rozpylat 5y2 1 ptynu na hek-
tar. Rozpylanie okazalo sie nierébwnomierne,
przeto dysze zastgpiono poziomymi rurami za-
opatrzonymi w otwory, przez ktére ptyn wytry-
skujacy do tylu uderzat o ptytke z duralumi-
ninm w celu doktadniejszego rozpylania.

Stosowrano réwniez tarcze rotacyjne po obu
stronach kadtuba, poruszane kotowrotem o 2.700
obrotach na minute.

Czyniono rowniez proby uzycia gazu z rury
wydechowej do rozpylenia ptynu, lecz gaz, zbyt
goracy, niszczyt trujgce wiasciwosci D. D- T.
i trzeba byto zastosowac bardzo dluga rure wy-
dechowag, aby oziebi¢ wychodzacy gaz.

Zasadniczym  warunkiem  skutecznego i
oszczednego rozpylania jest zastosowanie sprze-
tu opracowanego bardzo dokiladnie, gwarantujg-
cego maksimum skutecznosci przy minimum
straty drogich Srodkéw owadobdjczych.

Przystosowanie typu Autocrat do celéw opy-
lania polega na specjalnym wyposazeniu w dwu
wariantach. Jedna wersja to Auster ,rozpylacz
proszku“, ktérego zbiornik pomiesci od 136 do
181 kg proszku owadobdjczego lub uzyzniajgce-
go. Wiatraczek przymocowany po lewej stronie
kadtuba porusza mieszadta w zbiorniku za po-
mocg trybow redukcyjnych. llos¢ proszku roz-
pylanego moze by¢ regulowana z miejsca pilota
za pomocg suwanego zaworu wylotowego w
prostej rurze Venturi‘ego, zastaniajgcej otwor
w podtodze kabiny.

Drugi typ wyposazony jest w rozpylacz do
ptynu. Pompa, poruszana wiatraczkiem, prze-
pycha ptyn owadobojczy ze zbiornika pojemno-
Sci 180 litrow umieszczonego w kabinie, do rur-
ki do rozpylania dlugosci 4,20 m przytwierdzo-
nej poziomo pod kadtubem. Rurka ta, zaopa-
trzona w 10 otworow wyrzutowych — Srednicy
zaleznej od gestosci ptynu — daje mgte pokry-
wajgca pas ziemi szerokosci 21 m.

W Rumunii, Ministerstwo Rolnictwa uzywa
flotylli zlozonej z samolotéw Storch i PO—2

(konstrukciji radzieckiej) w walce przeciw sza-
ranczy i innym pasozytom. Samoloty Storch
zostaly przystosowane do tego celu w fabryce
rumunskiej ICAR w Bukareszcie, a PO—2 zo-

staly zakupione w Zwigzku Radzieckim. Rezul-
taty akcji byty doskonate.

Technika stosowania

Aby osiggna¢ maksimum skutecznosci przy
minimum kosztéw i strat nalezy wzig¢ pod uwa-
ge nastepujgce czynniki.

1) Kompozycje mieszanki.

2) Wysokos¢ rozpylania trucizny.

3) Szybkos¢ samolotu.

4) Szybkos¢ wytryskiwania trucizny-
5) Szerokos¢ opylanych zagonow.

6) Warunki atmosferyczne.

Do opylania uzywa sie trucizny w proszku lub
ptynie. Najbardziej rozpowszechniony jest pro-
szek D. D. T., ktéry w stanie surowym jest lep-
ki; nalezy go zmiesza¢ z talkiem w celu tatwiej-
szego rozpylenia.

Istniejg trzy sposoby rozprowadzenia $rodka
trujgcego na tereny zagrozone:

1) rozpylanie ptynu za pomocg przyrzadu wy-
twarzajacego rodzaj sztucznego deszczu,

2) rozpylanie proszku za pomoca rur wyrzu-
towych, umieszczonych przewaznie pod
kadtubem,

3) ,atomizacja® — rozpylanie pitynu za po-
mocg przyrzadu wytwarzajgcego mgte po-
krywajacg teren zagrozony.
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Konieczne jest, aby trucizna trzymata sie na
lisciach i aby dosiegneta spodu lisci.

Zastosowanie proszkow lub ptynéw nalezy od
rodzaju szkodnikow i rodzaju roslin.

W celu wyniszczenia moskitow uzywa sie mie-
szanke 5% D. D. T. w polgczeniu z olejem i ro-
pa naftowa. Przeciwko wszom na drzewach owo-
cowych mieszanka powinna by¢ bardziej stezo-
na przez zwiekszenie czesci oleistych-

Na zdjeciu uwidoczniony jest przyrzad do rozpylania
tj. rurka przytwierdzona pod kadiubem z otworami,

przez ktére wytrysfcuje ptyn owadobdjczy

Opylanie nalezy wykonywaé z wysokosci mo-
zliwie najnizszej, aby trucizna dosiegneta ni-
skich czesci rosliny. Na og6t wysokosé lotu waha
sie od 6 do 10 metrow-

Szybkos¢ samolotu powinna wynosi¢ 60—100
km/godz.; pozadany jest lot wolny, umozliwiajg-
cy dokladne opylenie zagondw.

Warunki atmosferyczne i dziatanie wiatru
odgrywajg duza role. Wiatr o szybkosci 25 km
uniemozliwia wszelkg akcje. W atr umiarkowa-
ny pozwala lecie¢ na wysokosci 10 m, jezeli jed-
nak jest wiekszy, wysokos¢ nalezy znizy¢é do
6 m. Wiatr staby — 2 lub 3 m/sek. stwarza bar-
dzo pomysine warunki do opylania.

Aby opylanie przyniosto nalezyte rezultaty
nalezy przed przystgpieniem do akcji bardzo
dokiadnie zorganizowa¢ prace- Pilot nie powi-
nien mie¢ zadnych watpliwosci co do przestrzeni
jaka ma opyli¢. Nalezy zwro6ci¢ uwage na stan
roslin, aby w tym samym czasie mozna bylo
opyli¢ caly zagrozony teren i zapobiec w ten
sscpeOSéb przenoszeniu sie szkodnikow w inne miej-

Réwnowaga biologiczna

.w akcji opylania wylania sie wazne zagadnie-
nie rownowagi biologicznej- Nie jest wskaza-
ne niszczenie wszystkich szkodnikéw, ktére cze-
sto sluzg za pokarm dla stworzen pozytecz-
nych, lecz tylko taki procent, ktory zapewni
spokéj ludziom i ochrania zbiory przed znisz-
czeniem. Czy rozpylanie srodkéw owadoboj-
czych moze przynie$¢ zagtade stworzeniom po-
zytecznym jak pszczoly i ptaki? Jak wykazaly
doswiadczenia, stwierdzono bardzo nieliczne wy-

padki Smierci ptakéw przez potkniecie zatrutego
owada-

Jesli chodzi o pszczoly, to niebezpieczenstwo
jest duze i nalezy przedsiewzig¢ wszelkie kroki
ostroznosci i nie opyla¢ p6l w czasie kwitnienia,
gdy pszczoly latajg w poszukiwaniu pozywienia,
lub za pomoca specjalnych siatek drucianych
zamkng¢ pszczoty w ulu na czas opylania.

Doswiadczenia

Jak juz wspomnieliSmy na poczatku, przepro-
wadzane sg proby w celu wyzyskania samolotu
w rozmaitych dziatach rolnictwa.

Zastosowano helikopter do osuszania owocow
wisni na wielkiej plantacji drzew wisn:owych.
Po burzy i ulewnym deszczu krople wody desz-
czowej przygrzane w czasie dnia gorgcymi pro-
mieniami stonca, powodujg oparzenie naskorka,
ktéry w tym miejscu twardnieje i w nastepstwie
hamuje rozwo¢j owocu i przeszkadza jego doj-
rzewaniu.

Aby zapobiec uszkodzeniu zbiorow zastosowa-
no przelot helikoptera nad plantacjg przed
wschodem stoinca, osuszajac owoce podmuchem
rotora.

Przeprowadzono réwniez ciekawy ekspery-
ment, majacy na celu ochrone zbioréw przed
przymrozkami. Uzyto 6-ciu lekkich samolotéw
do przelotu nad polem owocowym o Swicie, gdy
temperatura spada najnizej. Samoloty leciaty na
wysokos$ci 10-ciu m z  klapami opuszczonymi.
Skonstatowano, ze podmuch powietrza spowo-
dowany przelotem samolotow przeszkodzit
w opadnieciu wilgoci na owoce i tym samym
uchronit je od zmarzniecia.

To nowe zastosowanie dziatania podmuchu
p(l)(wietrza wskazane jest przy uprawie nowali-
jek.

Akcja opylania laséw w Polsce

Ministerstwo Les$nictwa zawarto umowe
zP. L. L. ,LOT" w celu wykorzystania samolo-
tow i zatdg ,,LOT'u" do akcji opylania laséw.

Samotot, w akcji. Z rurki pod fcodtubem wyptywa ptyn
w postaci mgty pokrywajacej opylany teren

Akcja trwa od roku 1948, w ktérym opylono
okoto 20.000 ha z bardzo dobrym wynikiem.
W roku 1949 plan przewidywat opylenie 21.000
ha w czasie okoto 350 godzin. Plan zostat prze-
kroczony o 5.000 ha, gdyz w koncowym rezulta-



cie zostato opylone okoto 26.000 ha w czasie 410
godzin.

Akcja opylania trwata od dnia 20.V.49 r. do
dnia 9.V149r., tj. 21 dni, z tego dni lotnych 18—
petnych dni lotnych (rano i wieczér) 10, pol dni
lotnych — 8.

Do akcji opylania uzyto 8 samolotow Li—2,
w ktére wmontowano ..miynki“ rozpylajace tru-
cizne. Ogotem rozpylono 630 ton proszku.
Wstepne przygotowania byly staranne, zatoga
wywigzala sie bez zarzutu z powierzonego za-
dania. Zaréwno pod wzgledem technicznym jak
i organizacyjnym niedociggnie¢ nie byto, przeto
akcja opylania przyniosta bardzo pomysine re-
zultaty.

Na rok 1950 zaplanowano opylenie 27.000 ha

Mgr K. BIALOWAS

za pomocg 8 samolotéw i 9 zaldg. Czas trwania
akcji przewiduje sie na 30 dni.

Za przykltadem aeroklubow radzieckich, bio-
ragcych czynny udziat w pracach rolniczych, Li-
ga Lotnicza rozpoczyna w br. eksperymentalng
akcje opylania laséw goérskich na trudnym te-
renie, o obszarze 540 ha, przy zastosowaniu sa-
molotow Po—2. Przyrzad do rozpylania, kon-
strukcji inzynierow polskich, prosty i nie wy-
magajacy przerdbki samolotu przy wmontowa-
niu, zostat wykonany kolektywnie przez pra-
cownikéw Okregowych Warsztatow Lotniczych.
Samolotowa akcja rolnicza w Polsce zatacza co-
raz szersze kregi; lotnicy polscy, chronigc nasze
lasy i pola przed zniszczeniem, oddajg ogromne
ustugi gospodarce narodowej kraju.

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

USTAWA O TERENOWYCH ORGANACH
JEDNOLITEJ WLADZY PANSTWOWEJ

Niestychanie donioste znaczenie dla budowy
socjalizmu w Polsce Ludowej ma ustawa z 20
marca 1950 r- o terenowych organach jednoli-
tej wkadzy panstwowej (Dz. U. R. P. Nr 14, poz.
130). W mysl tej ustawy terenowe rady naro-
dowe utworzone na podstawie ustawy z 11 wrze-
Snia 1944 r. (Dz. U. R. P. z 1946 r. Nr 3, poz.
26) jako organa stanowigce samorzadu teryto-
rialnego, uprawnione nadto do kontroli dziatal-
noéci organdéw wykonawczych administracji
rzgdowej i samorzadowej, pozostajac nadal
organami wybieranymi przez ludnos¢, staly sie
organami jednolitej wladzy panstwowej w gmi-
nach, miastach, dzielnicach wiekszych miast,
powiatach i wojewddztwach.

W zwigzku z tym ustawa z 20 marca znosi
samorzad terytorialny, a wiec i wydzialy wo-
jewodzkie oraz powiatowe, zarzady miast
i gmhg stanowiska wojewodéw, starostéw, pre-
zydentow i burmistrzéw miast i wojtow oraz
stanowiska zastepcOw wszystkich . wymienio-
nych organdéw, wreszcie aparat ich pracy, tj.
urzedy wojewddzkie i starostwa jak réwniez

terenowe wladze pierwszej i drugiej instancji
resortu finansow (z wyjatkiem administracji
cet i ochrony skarbowej), opieki spoteczne;

i P. K. P. G. Ustawa daje ponadto Radzie Mini-
strow delegacje do znoszenia, procz powyz-
szych, takze innych wtadz terenowych.

Z zakresu komunikacji terenowe rady naro-
dowe i ich organa przejmuja zakres wiasciwosci
wydziatdw komunikacyjnych w urzedach wo-
jewodzkich, powiatowych zarzgdéw drogowych
i innych jednostek organizacyjnych dziatu drog
publicznych i komunikacji samochodowej. Sens
tego rewolucyjnego kroku w administracji pan-
stwowej pojmiemy, gdy uprzytomnimy sobie,
po pierwsze, ze ustawa nakazuje terenowym ra-
dom narodowym utrzymywac stalg wiez z ma-
sami pracujgcymi i wszechstronnie wykorzy-

stywac ich inicjatywe, w szczegoblnosci przez
rozpatrywanie postulatéw, zyczen i zazalen
ludnosci, przez pocigganie obywateli do wsp6t-
pracy w komisjach i do udzialu w masowych
akcjach spotecznych, przez odbywanie publicz-
nych posiedzen i przez skladanie publicznych
sprawozdan ze swej dziatalnosci; po drugie, gdy
obejmiemy wzrokiem szeroki wachlarz zadan
terenowych rad narodowych, w ktérych miesci
sie kierowanie na swoim terenie dzialalnoscig
gospodarcza, spoteczng i kulturalng, czuwanie
nad przestrzeganiem praworzgadnosci demokra-
tycznej i zapewnianie ochrony porzadku publicz-
nego, ochrona wtasnosci spotecznej i praw oby-
wateli, wspotdziatanie w umocnieniu obronnosci
Panstwa, wydawanie przepiséw prawnych w ra-
mach uprawnienn nadanych radom przez ustawy,
uchwalanie terenowych planéw gospodarczych
i budzetéw oraz nadzér nad wykonaniem jed-
nych i drugich, stanowienie o terenowych da-
ninach, optatach i swiadczeniach w ramach obo-
wigzujgcych ustaw, wybieranie i odwotywanie
prezydiow i komisji rad narodowych i wreszcie
zagwarantowane juz w ustawie z 1944 r. radom
narodowym prawo wykonywania kontroli spo-
tecznej urzedéw, przedsigbiorstw, zaktadow
i instytucji.

Terenowe rady narodowe jako organa kole-
gialne obradujg na sesjach. Procz tego maja one
prawo, jak wyzej wspomniano, powotywania
statych komisji w poszczegélnych dziedzinach
swojej dziatalnosci.

Organami zarzadzajgcymi i wykonawczymi
terenowych rad narodowych sg wybierane przez
rady prezydia. Organami wykonawczymi prezy-
dibw dla poszczegolnych dziedzin spraw sg wy-
dziaty prezydiow. llos¢ i rodzaje wydziatéw pre-
zydiéw terenowych rad narodowych na wszyst-
kich stopniach ustala Rada Ministrow.

Wielce charakterystyczng cechg terenowych
rad narodowych jest ich dwutorowe podporzad-
kowanie — w mys$| zasady centralizmu demo-
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kratycznego — z jednej strony ludnosci, ktéra
je wybiera (demokratyzm), z drugiej strony
hierarchicznie wyzszej radzie, ktéra moze uchy-
li¢ akty prawne rady nizszej hierarchicznie
(centralizm). Ponadto terenowe rady narodowe
podlegajg funkcyjnie takze Radzie Ministrow
i wiasciwym ministrom, ktore to organa dajg
radom wytyczne i udzielajg instrukciji.

Zwierzchni nadzér nad terenowymi radami
narodowymi sprawuje Rada Paristwa, majgc w
stosunku do nich bardzo duze uprawnienia, az
do p awa rozwigzania rady narodowej i zarzg-
dzenia nowych wyboréw wigcznie.

Charakterystyczne sg takze rodzaje podpo-
rzagdkowania prezydiow terenowych rad narodo-
wych i wydziatébw tych prezydidw. Pierwsze
Z nich dziatajg stosownie do uchwat swej rady
oraz zgodnie z wytycznymi i instrukcjami pre-
zydium rady narodowej wyzszego stopnia, dru-
gie (wydzialy) sg w swej dziatalnosci podpo-
rzadkowane radzie narodowej i jej prezydium
oraz rzeczowo whlasciwemu wydziatowi prezy-
dium rady narodowej wyzszego stopnia.

Wydzialy prezydium wojewodzkiej rady na-
rodowej sg w swej dziatalnosci podporzadkowa-
ne wojewodzkiej radzie narodowej i jej prezy-
dium oraz Radzie Ministréw i wiasciwym mi-
nistrom.

Jak widzimy n:e mozna terenowych rad naro-
dowych, ktére zostang utworzone na podstawie
ustawy z 20 marca 1950 r. poréwnywac¢ z rada-
mi narodowymi powotanymi w mys$| ustawy z
1944 r., gdyz obecne rady majg petnie wiladzy
w swoim terenie, czego dawne rady i w ogble
zaden samorzad nie posiadat.

PRZEKSZTALCENIE MINISTERSTWA
SKARBU W MINISTERSTWO FINANSOW

Na podstawie ustawy z dnia 7 marca 1950 r.
(Dz. U. R. P. Nr 10, poz. 101) urzad Ministra
Skarbu zostat z dniem 30 marca br. przeksztal-
cony w urzad Ministra Finanséw. Tym samym
zakres dziatania Ministra Finanséw zostat roz-
szerzony, a czes¢ pracownikéw Panstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego przeszta do
stuzby w resorcie finanséw.

Zadaniem Ministra Finanséw jest realizowa-
nie polityki finansowej Rzadu na podstawie na-
rodowego planu gospodarczego i kierowanie
sprawami finansowymi gospodarstwa narodo-
wego. SzczegOtowy zakres dziatania Ministra
Finanséw, a wiec i Ministerstwa Finansow ja-
ko aparatu pracy Ministerstwa Finanséw, ma
okresli¢ w mysl ustawy Rada Ministrow w dro-
dze rozporzadzenia. Na razie Rada Ministréw
uchwa’'a z dnia 1 kwietnia 1959 r. (Mon. Pol.
Nr A-42, poz. 47) ustalita tymczasowa organi-
zacje Ministerstwa Finanséw przez wyliczenie
nazw jednostek (wedlug uzywanej dotad no-
menklatury ,komérek“) organ'zacyjnych tego
Ministerstwa, upowazniajac rownoczesnie Mini-
stra Finanséw do ustalenia szczegGtowego po-
dzialu czynnosci pomiedzy poszczegdlnymi jed-
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nostkami organizacyjnymi (departamentami,
biurami i Gabinetem Ministra). Uchwala z dnia
1 kwietnia ustanawia Gabinet Ministra, 22 de-
partamenty i 1 biuro, dajac réwnoczesnie Mi-
nistrowi upowaznienie tworzenie za zgoda Pre-
zesa Rady Ministréow zespotow departamentow
i biur z kierownikami zespotéw (dyrektorami
generalnymi) na czele. Zespoly takie istniejg
juz w Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego.

Uchwata wymienia takze urzedy, zakfady, in-
stytucje, banki, przedsiebiorstwa i monopole
podlegte Ministrowi Finansow.

PRZEKSZTALCENIE MINISTERSTWA
GORNICTWA | ENERGETYKI
W MINISTERSTWO GORNICTWA

Z tym' samym dniem co Ministerstwo Skarbu
N na podstawie ustawy z tego samego dnia
(7 marca 1950 r.) zostato przeksztatcone takze
Ministerstwo Gornictwa i Energetyki w Mini-
sterstwo Gornictwa (Dz. U. R. P. Nr 10, poz.
102). Obchodzace nas szczegolnie w resorcie ko-,
munikacji sprawy przemystu energetycznego
zostaly przekazane Ministerstwu Przemystu
Ciezkiego. Uchwalg Rady Ministrow z dnia 1
kwietnia 1950 r. (Mon. Pol. Nr A-42, poz. 478)
zostat nadany Ministerstwu Gérnictwa Tymcza-
sowy statut organizacyjny ustanawiajgcy
Gabinet Ministra, 16 departamentow, 1 biuro
i 2 samodzielne wydzialy. Uchwala wylicza tak-
ze ciata kolegialne dziatajace przy Ministrze
Gornictwa oraz urzedy i instytuty podleg e te-
mu Ministrowi. Nazwy departamentéw funkcyj-
nych przypominajag czeSciowo departamenty
w naszym Ministerstwie (Planowania, Organi-
zacyjno-Prawny, Kadr, Inwestycji, Technki
Goérniczej, Zaopatrzenia (nasze Biuro Gospodar-
ki Materiatowej). Bardzo powaznie zostala po-
myslana organizacja spraw personalnych, gdyz
procz Departamentu Kadr — statut wymienia
do tych spraw jeszcze trzy departamenty: Norm
Pracy i Plac, Zatrudnienia i Spraw Socjalnych,
Szkolenia Zawodowego, Odpowiednikiem na-
szego Departamentu Ekonomicznego sg w Mi-
nisterstwie Gornictwa dwa departamenty: Fi-
nansowy i Ksiegowos$ci i czesSciowo Biuro Bud-
zetowo-Gospodarcze.

Inowacja, ktora zostala juz zapoczatkowana
i w Ministerstwie Komunikacji (Departament
Organizacyjno-Prawny) jest ustanowieni précz
wydziatow w departamentach nie posiadajgcych
wydziatéw ogolnych — sekretariatow do obstu-
gi departamentéw i zalatwiania spraw doraz-
nych, zleconych przez dyrektoréw departamen-

tow.

UTWORZENIE URZEDU REZERW
PANSTWOWYCH

Ustawa z dnia 7 marca 1950 r. (Dz. U. R. P.
Nr 10, poz. 103) tworzy Urzad Rezerw Pan-
stwowych w celu zapewnienia rezerw panstwo-
wych konsumcyjnych i materiatowych i wiasci-



wej gospodarki tymi rezerwami. Urzad ten po-
dlega Przewodniczgcemu Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego. Organ zacje Urzedu
Rezerw Panstwowych okresli statut nadany
przez Prezesa Rady Ministrow na wniosek Prze-
wodniczacego Panstwowej Komisji PLnowania
Gospodarczego, a formy i tryb wspoipracy te-
go Urzedu z wtadzami, instytucjami publiczny-
mi i przedsiebiorstwami gospodarki uspotecz-
nionej — regulamin.

UTWORZENIE RADY PROGRAMOWEJ
DO SPRAW WYSTAW | TARGOW

Uchwalg Rady Ministrow z dnia 1 kwietnia
1950 r. (Mon. Pol. Nr A-41, poz. 469) zostata
utworzona przy Prezesie Rady Mirstrow Rada
Programowa do Spraw Wystaw i Targoéw. Prze-
wodniczgcym Rady jest Minister Handlu Zagra-
nicznego, a cztonkami przedstawiciele 7 mini-
sterstw, (wsrdd ktérych brak jednak przedsta-
wiciela  Ministerstwa Komunikacji), nadto
przedstawiciel Prezesa Rady Ministrow i prezes
Polskiej Izby Handlu Zagranicznego.

W sprawach wystaw i targow o charakterze
wewnetrzno - krajowym, przewodniczacego do
obrad Rady Programowej powotuje Prezes Ra-
dy Ministrow.

W posiedzeniach Rady biorg udziat z prawem
glosu w sprawach ich dotyczacych przedstawi-
ciele wkadz centralnych, z ktérych inicjatywy
sg organizowane wystawy lub targi. Na podsta-
wie tego postanowienia przedstawieni Mini-
sterstwa Komunikacji bedzie brat udziat w od-
nosnych posiedzeniach Rady.

Zadaniem Rady jest ustalenie wytycznych po-
lityki w zakresie wystaw i targbw w Kkraju
i zagranicg, zatwierdzanie planéw wystaw i tar-
gOw na wniosek resortéw, zatwierdzanie wnio-
skéw na urzadzenie wystaw i targdw nieobje-
tych planem, ustalenie zatlozen programowych
dla poszczegélnych imprez wystawowo-targo-
wych, o~az zatwierdzanie sprawozdan Komisa-
rza Rzadu do Spraw Wystaw i Targdw z wyko-
nania planéw resortowych wystaw i targow oraz
imprez pozaplanowych.

PANSTWOWA RADA OCHRONY PRZYRODY

Dla swiata turystyki interesujgce jest rozpo-
rzgdzenie Rady Ministrow z dnia 1 kwietnia
1950 r. (Dz. U- R. P. Nr 13, poz. 127) w sprawie
organizacji Panstwowej Rady Ochrony Przy-
rody, ustanowionej na podstawie ustawy z dnia
7 kwietnia 1949 r. (Dz. U. R. P. Nr 25, poz. 189),
jako organ doradczy i opiniodawczy wiadz pan-
stwowych w sprawach ochrony przyrody.

Rada ta bedzie sie sktada¢ z 30 cztonkdéw, po-
wotanych przez Rade Ministréw na wniosek Mi-
nistra Les$nictwa, powziety w porozumieniu z
Ministrem Os$wiaty. Procz przedstawicieli na-
uki i oso6b dziatajacych na polu ochrony przy-
rody w sktad Rady wejdg przedstawiciele insty-
tucji zainteresowanych w sprawach ochrony

a

p-rzyrody. Na tej podstawie w skfad Rady wej-
dzie niechybnie przedstawiciel Biura Turystyki
w Ministerstwie Komunikacji.

WYLACZENIE ODDZIALOW
PANSTWOWEGO INSTYTUTU
HYDROLOGICZNO -METEOROLOGICZNEGO
Z URZEDOW WOJEWODZKICH

Opierajac sie na uchwale Rady M n stréow z
dnia 20 stycznia 1950 r. (Monitor Polski Nr A-
14, poz. 147) Minister Komunikacji wylaczyt
zarzadzeniem z dnia 22 marca 1950 r. (Dz. Urz.
M. K. Nr 5, poz. 78) oddzialy Panstwowego In-
stytutu Hydrologiczno - Meteorologicznego z
urzedow wojewddzkich (wydzialow komunika-
cyjnych), podporzadkowat je bezposrednio Pan-
stwowemu Instytutowi Hydrologiczno-Meteoro-
logicznemu i zatwierdzit dotychczasowe ich sie-
dziby (Warszawa, Krakéw, Katowice, Wroctaw,
Poznan, Gdansk, Biatystok).

OSTATNIE WAZNIEJSZE ZMIANY
ORGANIZACYIJNE W PRZESIEBIORSTWIE
PKP

Sposréd ostatnio wprowadzonych zmian or-
ganizacyjnych w przedsiebiorstwie ,Polskie Ko-
leje Panstwowe", o czym wspomniano obszer-
niej w ,Przegladzie Kolejowym*, wymieni¢ na-
lezy:

1) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
3 kwietnia 1950 r., ustanawiajace w Dyrekcji
Generalnej Kolei Panstwowych zamiast Biura
Kadr obejmujgcego wszystkie sprawy personal-
ne, dwa nowe biura: B uro Kadr (do spraw ob-
sad, ewidencji i kwalifikacji, oraz szkolenia)
i Biuro Zatrudnienia i Ptacy (do spraw zatrud-
nienia, norm pracy, ptac, zaopatrzenia emery-
talnego, akcji socjalnej i spraw wspo6tzawodni-
ctwa pracy) (Mon. Pol. Nr A-40, poz. 461);

2) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dn'a
11 marca 1950 r. przeksztatcajgce Centralne
Biuro Taryf i Rozrachunkéw Zagranicznych
PKP w Bydgoszczy na Centralne Biuro Roz-
rachunkéw Zagranicznych PKP, przez przekaza-
nie spraw taryfowych Stuzbie Handlowej Dy-
rekcji Generalnej Kolei Panstwowych (Dz. Urz.
M. K. Nr 5, poz. 71);

3) zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
28 lutego 1950 r. o ustaleniu etatowych stano-
wisk pracownikow stuzby ochrony kolei PKP
(Dz. Urz. M. K. Nr 5, poz. 75);

4) zarzadzenie Dyrektora Generalnego Kolei
Panstwowych z dnia 16 lutego 1950 r. o organi-
zacji stacji kolei panstwowych, wprowadzajgce

powazne zmiany w dotychczasowej organizacji
wewnetrznej stacji (Dz. Zarz. PKP Nr 2
poz. 11).

241



Mgr W. BATYCKI

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

SKEADKI NA UBEZPIECZENIE
SPOLECZNE

Roizporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 1
kwietnia 1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 14 poz. 132)
ustalone zostaly z mocg obowigzujgca od 1 sty-
cznia 1950 r. tgczne skiadki na wszelkiego ro-
dzaju ubezpieczenia spoleczne — z wyjatkiem
rodzinnego i na przypadek bezrobocia — w wy-
sokosci:

1) 9,5% zarobkéw za pracownikow zatrudnio-
nych we wiadzach, instytucjach i przedsie-
biorstwach panstwowych i samorzadowych,

2) 16% zarobkow za pracownikOéw zatrudnio-
nych w zakladach prywatnych,

3) 12% zarobkéw za pracownikéw zatrudnio-
nych w pozostatych zaktadach.

Skiadki na ubezpieczenie rodzinne wynoszag
za pracownikéw wymienionych wyzej pod 1) i
3) 11,5%, wymienionych zas pod 2) — 12% za-
robkow.

Skiadki za zabezpieczenie na przypadek bez-
robocia za pracownikéw wymienionych pod 2)
wynoszg 2%, za pracownikéw za$ wymienio-
nych pod 3) — 1,5%. Procz tego rozporzadzenie
zawiera tabele okreslajacg wysokos¢ skladek
za pracownikow podlegajacych tylko niekto-
rym rodzajom ubezpieczenia.

URLOPY PRACOWNICZE

Urlopy pracownikoéw fizycznych, zatrudnio-
nych na mocy umowy o prace, zostaly przediu-
zone nowelg z dnia 20.111.1950 r. (Dz. U. R. P.
Nr 13 poz. 123) w spos6b nastepujacy.

Pracownicy, ktorym przystugiwato dotych-
czas prawo 8-dniowego urlopu po 1 roku pracy
— przyznaje nowela 12 dni urlopu; prawo do
urlopu 15-dniowego po 3 latach pracy — pozo-
stalo bez zmiany, natomiast po 10 latach nie-
przerwanej pracy w danym zakladzie nowela
przyznata pracownikom prawo do miesieczne-
go urlopu. Nowela stwierdza nadto, ze nie na-
stepuje przerwa w umowie o prace, jezeli pra-
cownik przeniesiony zostat (a zatem z urzedu)
do innego zakladu pracy.

Jezeli chodzi o przerwe w pracy powstalg w
zwigzku z wojng 1939 — 1945 r. Rada Mini-
strow okresli¢ ma przypadki, w ktérych przer-
wa ta nie wywota skutkow niekorzystnych dla
pracownikéw. Rada Ministrow moze ponadto
wprowadzi¢ dodatkowe ptatne urlopy dla posz-
czegoblnych grup pracownikéw, zatrudnionych
przy pracy szczegOlnie ucigzliwej lub niebez-
piecznej dla zdrowia.

STYPENDIA PANSTWOWE
DLA MLODZIEZY SZKOL WYZSZYCH

Ustawg z dnia 7.111.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr
10 poz. 105) scentralizowano w budzecie pan-
stwowym wszystkie sumy przeznaczone na sty-
pendia dla studentow szkét wyzszych. Odtad

ani organizacje spoteczne ani jakiekolwiek
urzedy czy przedsiebiorstwa uspotecznione (a
zatem takze PKP) — nie bedg mialy prawa do
udzielania takich stypendiéw.

Panstwowy plan stypendialny ustala Rada
Ministréw, przewidujgc w nim — 0go6lng ilos¢
stypendiow z podzialem wedtug ministerstw,
ktorym podlegaja szkoly wyzsze oraz wysokos¢
i terminy wypfacania stypendiow.

Jako kryteria przy przyznawaniu stypen-
dibw ustawa ustala kolejno: pochodzenie spo-
leczne, postepy w nauce i warunki materialne
petenta.

Celem ustawy jest przySpieszenie procesu
wyrastania inteligencji ludowej, zwlaszcza spo-
srod miodziezy pochodzenia robotniczego oraz
chlopskiego (mato i Sredniorolnego).

Poniewaz wykonanie ustawy poruczone zo-
stato Ministrom O$wiaty, Zdrowia oraz Kultu-
ry i Sztuki, przeto przyja¢ nalezy, ze te wkasnie
resorty przydzielone bedg mialy sumy stypen-
dialne w panstwowym planie stypendialnym.

W dwodch uchwatach Rady Ministrow z 1.IV.
1950 r. okre$lono rodzaje, warunki i tryb przy-
znawania tudziez wysokos¢ kredytow na | pot-
rocze 1950 r. oraz ilos¢ i wysokos¢ poszczegol-
nych rodzajéw stypendiow dla mtodziezy wyz-
szych szkét artystycznych (Mon. Pol. Nr A. 41
poz. 471 i 472).

PLANOWE ZATRUDNIANIE
ABSOLWENTOW SZKOt ZAWODOWYCH
| WYZSZYCH

Ustawa z dnia 7.111.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr
10 poz, 166) wprowadza zasade planowosci w
kierowaniu miodziezy konczacych s$rednie szko-
ty zawodowe i wyzsze do instytucji panstwo-
wych lub innych uspotecznionych zakladéw
pracy.

Rada Ministrow uchwali wykaz szkét wyz-
szych, a Prezes Centralnego Urzedu Szkolenia
Zawodowego lub wiasciwi ministrowie okreslg
w zakresie szko6t im podlegltych Srednie szkoly
zawodowe, ktérych absolwenci podlegaja prze-
pisom powyzszej ustawy.

Obowigzek pracy w okre$lonej instytucji lub
zakladzie pracy powstaje z chwilg doreczenia
absolwentowi odpowiedniego nakazu i nie mo-
ze w zasadzie przekraczac lat trzech.

Przy wydawaniu nakazu ustawa poleca uw-
zglednia¢ w miare moznosci zyczenia absol-
wenta i inne okolicznosci o znaczeniu osobistym
lub spotecznym.

Ustawa przewiduje specjalne okolicznosci i
warunki, ktére uzasadni¢ moga odroczenie ab-
solwentowi obowigzku pracy.

Stosunek pracy absolwenta oparty na naka-
zie podlega przepisom o umowie o prace, jed-
nak bez prawa wypowiedzenia w czasie trwa-
nia obowigzku pracy, okreslonego w nakazie.



Kierownik zakiladu, do ktérego skierowano
absolwenta, ma obowigzek zatrudnienia go na
stanowisku  odpowiadajgcym  kwalifikacjom
absolwenta oraz przydzielenia mu mieszkania,
w przypadku gdy absolwent nie posiada go w
danej miejscowosci lub jej poblizu.

Ustawa przewiduje wreszcie sankcje karne
w stosunku do absolwentow, ktérzy otrzymali
nakazy pracy i kierownikéw zakladéw, zatru-
dniajgcych absolwentow w razie przekroczenia
postanowien tej ustawy.

_Nakazéw pracy nie stosuje sie do absolwen-
tow wieczorowych panstwowych szkét zawodo-
wych.

Wykaz $rednich szkdt zawodowych, ktérych
absolwenci podlegajg przepisom tej ustawy, za-
wiera zarzgdzenie Przewodniczgcego PKPG z
dnia 15 kwietnia 1950 r. (Mon. Pol. Nr A 43
poz. 498).

ZAWODY | SPECJALNOSCI PODLEGAJACE
PRZEPISOM O ZAPOBIEZENIU PLYNNOSCI
KADR

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 17
IV.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 18 poz. 153) posta-
nawia, ze przepisy ustawy z dnia 7.111 1950 r. o
zapobiezeniu ptynnosci kadr pracowniczych
majg zastosowanie do:

1) inzynierow, technikow, budowniczych,
majstréw, lekarzy weterynaryjnych, geolo-
géw, mierniczych, geodetéw oraz gtéwnych
i starszych ksiegowych — bez wzgledu na
rodzaj posiadanych kwalifikacji, — zatrud-
nionych w urzedach, zakladach i instytu-
cjach panstwowych oraz w uspotecznionych
przedsiebiorstwach produkcji przemysto-
wej, komunikacji i tgcznosci,

2) lekarzy, felczeréw i innych oséb posiadaja-
cych wyszkolenie sanitarne i zatrudnionych
w administracji stuzby zdrowia,

3) traktorzystow zatrudnionych w uspotecz-
nionej produkcji rolnej oraz w zakladach i
prZﬁdsiebiorstwach te produkcje obstuguja-
cych.

Zastosowanie ustawy z 7.111.1950 r. w stosun-
ku do pracownika nastepuje normalnie z chwi-
la doreczenia nakazu pracy, rozporzadzenie
przewiduje jednak przypadki zawieszenia pra-
wa rozwigzywania umow o prace lub stosunku
stuzbowego w czasie do 31.X11.1951 r. bez po-
trzeby wydawania nakazéw w stosunku do wy-
liczonych w rozporzadzeniu grup pracowni-
koéw, zatrudnionych w przedsiebiorstwach bu-
dowlanych, budowlano - montazowych, projek-
towych lub konstrukcyjnych oraz meliora-
cji rolnych i wodnych.

FUNDUSZ WSPOLZAWODNICTWA PRACY

Uchwala Prezydium K. E. R. M. z dnia 17.1L
1950 r. (Mon. Pol. Nr A, 42 poz. 484) okreslono'
wysoko$¢ oraz podziat funduszu wspétzawod-
nictwa pracy.

Z funduszu tego, wynoszacego 0,8% plano-
wanego funduszu ptac, przelewa sie 5% do dy-
spozycji Centralnej Rady Zwigzkow Zawodo-

wych z przeznaczeniem na nagrody specjalne i
akcje propagandowg i organizacyjna, 20% do
dyspozycji Gtéwnych Komitetow Wspoétzawod-
nictwa i 75% do dyspozycji poszczegolnych za-
ktadéw pracy na nagrody oraz propagande i or-
ganizacje. Wysokos¢ nagrod we wspoizawodni-
ctwie indywidualnym ustalono w granicach od
3.000 do 10.000 zt.

SPRAWOZDANIA STATYSTYCZNE

Zarzadzenie Przewodniczgcego PKPG z dnia
7.V.1950 r. (Mon. Pol. Nr A, 42 poz. 489)
wprowadzito obowigzek skfadania sprawozdan
statystycznych w zakresie zatrudnienia i ptac
przez zaktady gospodarki uspotecznionej, pod
ktorymi rozumie sie miedzy innymi urzedy, in-
stytucje i przedsiebiorstwa panstwowe.

Sprawozdania sg miesieczne, kwartalne i ro-
czne, a sktada sie je Gldwnemu Urzedowi Sta-
tystycznemu.

OKREGOWE KOMISJE ARBITRAZOWE

Rozporzadzeniem Przewodniczacego PKPG
z dnia 20.IV.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 19 poz.
163) utworzone zostaly od dnia 1.V.1950 r.
Okregowe Komisje Arbitrazowe w Warszawie,
todzi i Katowicach, powotane do rozpoznawa-
nia w pierwszej instancji sporéw, jezeli siedzi-
ba strony pozwanej Iub miejsce wykonania
umowy znajduje sie na obszarze odnosnej Ko-
misji. Z pod zakresu dziatania tych Komisji
wytgczone zostaly sprawy, w ktorych strong
jest wtadza naczelna lub urzad centralny. Spra-
wy te nalezg do kompetencji Gtéwnej Komisji
Arbitrazowe,;.

BIULETYN PKPG

Na podstawie zarzadzenia Przewodniczgcego
PKPG z dnia 21.1.1950 r. (Biul. PKPG Nr 2
poz. 22) ustanowiony zostat jako organ urzedo-
wy PKPG Biuletyn Panstwowej Komisji Pla-
nowania Gospodarczego. Zadaniem Biuletynu
jest rozpowszechnianie i skoncentrowanie ak-
tobw normatycznych i innych przepiséw wyda-
wanych przez Komitet Ekonomiczny Rady Mi-
nistréw i Panstwowg Komisje Planowania Go-
spodarczego. Pod wzgledem formalno - praw-
nym Biuletyn posiada cechy dziennikéw urze-
dowjrch, wydawanych przez poszczegolne mi-
nisterstwa.

Administracja Biuletynu nalezy do przedsie-
biorstwa panstwowego ,Polskie Wydawnictwa
Gospodarcze“.

CZAS PRACY

Nowela do ustawy o czasie pracy z dnia 20.
I11.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 13 poz. 122) rozsze-
rza moznos¢ stosowania przedtuzenia pracy do
12 godzin w portach (morskich i rzecznych) dla
zabezpieczenia zagrozonego tadunku w razie
awarii statku, tudziez w portach morskich
przy pracach przetadunkowych dla dokoncze-
nia rozpoczetego zatadunku Ilub wyftadunku
statku, pod warunkiem zawiadomienia obwodo-
wego inspektora pracy.
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PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

Inz. W. G. TROFIMOW i inz. A. S. SIERGIEJEW

NOWE METODY TECHNICZNE EKSPLOATACJI TROLLEYBUSOW W MOSKWIE

Czotowe stachanowskie doswiadczenia Kkie-
rowcow i rewidentéw trolleybuséw moskiew-
skich postuzyly za podstawe nowego systemu
napraw ze zwiekszonymi przebiegami, opraco-

wanego i przyjetego w Moskwie. W zestawieniu
na tabl. 1 sg przytoczone normy poréwnawcze
starego i nowego systemu,

Tabl. 1
Siaru sustem naprani Nowy system napraw
rzebie : przebieg
NT p Rodzaj pracy P Kkm 9 Rodzaj naprawy Kkm
1 Profilaktyczna N. O. . 250 Frofilaktywna N. O .o 250
2 Manowo uprzt dzajgca Nr 1 . 5.000 Planowo uprzedzajgca Nr 1 12.500
3 Hanowe malowanie LO.' 00 Mola Nr 2 50.000
4 Jerednia NE 2 e 100.000 Srednia Nr 3 150.000
5 Kapitalna NI 3 ., 200.000 Kapitalna Nr 4 450.000

Z zestawienia tego widac, jakiej zmianie ule-
gty przebiegi miedzy rewizjami w obydwdch
przytoczonych przypadkach.

Przy starym systemie wymiana agregatow i
zespotéw w taborze odbywata sie bez planu
w miare koniecznosci. Obecnie wymiana ta do-
konywuje sie wylgcznie planowo w ustalonym
z gory profilaktycznym, przymusowym porzad-
ku, po okreslonym przebiegu dla kazdego typu
agregatow, zespotdéw lub aparatéw. Dzieki te-
mu unika sie bezplanowych, tak zwanych »zgta-
szanych" napraw i wycofywania taboru z linii.

Précz ogolnej poprawy technicznego stanu
taboru nowy system zwalnia pewng czesc¢ sity
roboczej i miejsca w zajezdniach, wskutek cze-
go w przysztodci bedzie mozna dokonywaé co-
dziennych profilaktycznych przeglagdéw we
dnie, a nie w nocy, jak to ma miejsce obecnie.

Przy nowych metodach technicznej eksploa-
tacji trolleybuséw otrzymuje sie wysoki efekt
ekonomiczny. Dos¢ powiedzie€, ze samo zmniej-
szenie liczby napraw w zwigzku ze zwieksze-
niem przebiegdbw miedzy nimi pozwolito mos-
kiewskim trolleybusom przy tej samej liczbie
woz6w na zaoszczedzenie powyzej 2, miliona
rubli rocznie. Rzeczywista oszczednos¢ bedzie
jeszcze wyzsza, gdyz juz obecnie szereg kierow-
coéw wspoizawodniczy w doprowadzeniu prze-
biegbw miedzy naprawami do 200, a nawet 250
tysiecy km.

Nowy system napraw przewiduje, ze planowo
— uprzedzajgca naprawa Nr 1 bedzie, jak do-
tychczas, zasadniczym typem napraw, dla
utrzymania stanu taboru na nalezytym pozio-
mie technicznym. Jednakze przymusowe profi-
laktyczne wymontowywanie szeregu zespotow
i czesci dla zrewidowania ich i naprawy pozwa-
la wprowadzi¢ porzadek w wymianie agrega-
tébw i znacznie przediluzy¢ okres ich pracy.

W nowym systemie zostajg wprowadzone
przy naprawie Nr 1 nowe operacje. W zakresie
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urzadzen automatycznych zdejmuje sie dla re-
wizji piasty przednich i tylnych mostow, dyfe-
rencjaty, poélosie, waly kardanowa. W zakresie
urzadzen pneumatycznych zdejmuje sie i rewi-
duje kompresor i zawory zwrotne. W zakresie
urzgdzen elektrycznych silnych pradéw — sil-
nik kompresora. Specjalng uwage poswieca sie
oczyszczaniu i przedmuchiwaniu silnika trak-
cyjnego oraz catej aparatury, regulacji jej i
sprawdzaniu opornosci izolaciji.

ANALIZA TECHNICZNA NOWYCH METOD
EKSPLOATACJI TROLLEYBUSOW

W zwigzku ze zmiang metod w przegladzie
trolleybuséw nasuwa sie pytanie, jaki wplyw
okaze to na poszczegdlne agregaty, zespotly i od-
dzielne czesdci. Czy tak dlugie przebiegi nie
wplyng ujemnie na ich stan?

Dla obiektywnej oceny tego zagadnienia zo-
staty przeprowadzone przez Zarzad komunika-
cji trolleybusowej poréwnawcze badania trol-
leybusow, eksploatowanych wedtug nowego sy-
stemu i wedtug starego.

W okresie préb od poczatku kwietnia do po-
towy lipca 1949 r. byto dokonane 41 napraw Nr
1 z przebiegami przecietnie po 10,301 km na 34
trolleybusach roéznych typéw, pracujacych na
réznych liniach. Do poréwnania byly wziete 31
wozy, na ktorych w tym samym okresie doko-
nano 45 napraw Nr 1z przebiegami przecietnie
6,522 km.

Jako zasadnicze wskazniki pracy taboru byly
przyjete: postoje, wymiany nocne i dzienne,
przypadkowe naprawy i wypadki wymiany
agregatow. Przy zaliczaniu tych wypadkéw by-
ty one odnoszone do zasadniczych, najbardziej
odpowiedzialnych zespotéw trolleybuséw. Wy-
niki, usystematyzowane wedlug grup wozdw,
zespolow i rodzaju uszkodzen, sg zestawione w
tabl. 2.



Tabl. 2

. . Dzienne Nocne
Rodzaj zespolow Przestoje Wymiany meldunki meldunki Razem
I gr. 11gr. 1 n 1 u 1 1 1 1
L RESOMY i 2 2 8 25 23 27 33
2 HamuLle ., — 2 7 3 8 11 15 20 30 h6
3. KiIi@TUUNICe i — — — 3 3 13 1 5 4 11
4 Waty kariiamw e .o — — 3 4 12 31 7 10 22 45
5. Silniki trakcyjne .. — — 13 15|_ 2 6 15 21
6. Urzadzenia r zrzadcze e 1 4 - - - - - 1 4
7. Drgzi%i do zespolu mostu tylnego . — — — — — 1 1 3 1 4
8. KOMPIre-0 ¥ oot 1 3 3 8 19 26 4 — 27 37
9. Silniki kompresowe 1 — 5 6 8 14 12 13 26 33
Razem 3 9 18 26 65 119 67 89 153 224

W tablicy tej, jako 1-sza grupa, przyjete sg
wozy pracujace przy nhowym systemie, jako
ll-ga grupa eksploatowane starym systemem.

Analiza danych tej tablicy wskazuje, ze we
wszystkich przypadkach wozy z przebiegiem
10,301 km miedzy naprawami Nr 1 pracowaly
lepiej, niz wozy z przebiegami 6,522 km i miaty
mniej wymian na linii.

Ciekawe sg wyniki, dotyczace wymiany agre-
gatéw w badanych wozach (tabl. 3).

Wypadki wymiany agregatbw na wozach |
grupy sa znacznie rzadsze, niz na wozach Il

grupy.
Tabl. 3
Liczba uypadkéw wymiany agregatéw
Nazwa grupy Silnik ujréiu- Silniki
Kompresor lu»mpresor* nyuiacz trdkCyjne
lgrupa . ii 8 14 2
Ilgrupa . 25 12 14 5

Najlepszym wskaznikiem sa straty wzgledne,
tj. liczba wypadkow w stosunku do przebiegu,
gdyz w ostatecznym wyniku uszkodzenia sg
funkcjg przebiegu.

W tabl. 4 sg zestawione poréwnawcze dane

dotyczace uszkodzen na 10,000 km przebiegu
dla wozéw obydwoch grup.

We wszystkich pozycjach straty wzgledne
okazaly sie mniejsze dla wozéw z przedtuzony-
mi przebiegami miedzy remontami, niz dla
utrzymywanych wedtug starego systemu.

Przytoczone dane wskazujg w sposob przeko-
nywujacy, ze eksploatacja trolleybuséw wedtug
systemu, zaproponowanego przez kierowcoéw,
nie tylko nie pogarsza, lecz na odwr6t polepsza
techniczny stan wozoéw i podwyzsza wskazniki
pracy ich na linii. Procz tego zmniejszenie licz-
by napraw Nr 1, pozwala zaoszczedza¢é mate-
rialy, energie elektryczng i czesci zapasowe,
zwalnia site robocza i miejsce w zajezdniach,
jak réwniez zwieksza liczbe taboru na linii.

Szereg wypadkéw powaznego zwiekszenia
przebiegéw pomiedzy Srednimi naprawami Nr
2, jaki mial miejsce u czotowych kierowcow
moskiewskich trolleybuséw, wskazat na moz-
nos¢ rewizji norm a nawet zwiekszenia ich row-
niez w stosunku i do tych napraw.

Przy wprowadzaniu nowego systemu napraw
ze zwiekszonymi przebiegami wozéw, pracowni-
cy stotecznych trolleybuséw zdajg sobie dobrze
sprawe, ze osiggniete normy nie sg jeszcze kran-
cowe. Technika radziecka ma ogromne mozli-
wosci, a tworczy umyst nowatoréw znajdzie
zawsze droge do ich realizacji.

Tabl. 4
1 grupa 1 grupa
Ogoélna liczba na 10 tys. Ogoélna lic/ba na 10 tys.
uszkodz. km uszkodz. km
1. Pifstu
t 60 1,42 60 2,05
2. Wyro6 rnywacz 45 lL.u7 41 1’4
3. Kiermnica 4 01 8 0,27
4. Waly kardanowe 19 0.45 41 1’46
5. Silniki trakcyjne 35 035 21 07L
g. g_?mlg_relfory ) 24 057 29 10
. ilniki kompresoréw ’
p 21 - 0,5 27 0,92
B.
(GorodsJcoje chozzajstwo Moskwy
N. 11. 1949).
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SIECIOWY POCIAG MONTAZOWY
KOLEI BRYTYJSKICH

Okreg Londyn «— Midland wykonat ostatnio
dwuwagonowg jednostke z wilasnym napedem.,
zawierajgcg wagon naprawczy i wagon dla za-
togi z przedzialami sterowniczymi na obu kon-
cach. Jednostka przeznaczona jest do budowy
i utrzymania sieci napowietrznej; normalnie
uzupetnia sie ja jeszcze platformg do bebnéw
z przewodem jezdnym i linkg nosng. W wypo-
sazeniu jednostki zastosowano niektore nowosci
oparte na doswiadczeniu uzyskanym przy elek-
tryfikacji pewnej linii, gdzie zastgpita ona wa-
gony montazowe typu uzywanego od 1931 r.

Dla zmniejszenia kosztéw budowy wykorzy-
stano przy niej podwozie, wézki i dwa zespoty
silnikowe, napedzajgce wozek Srodkowy, wziete
z 3-wagonowej probnej jednostki spalinowej,
po wycofaniu jej z ruchu.

Energie potrzebng do oswietlenia, ogrzewa-
nia i innych celéw pomocniczych uzyskuje sie
z dodatkowego zespotu diesel - pradnica. Cale
urzadzenie dostosowane jest do potrzeb konser-
wacji sieci napowietrznej w spos6b mozliwie
malo przeszkadzajgcy przy normalnym ruchu
pociagow.

Jednostka jest napedzana przez 2 silniki Die-
sTa 0 mocy 125 KM, napedzajace osie Srodko-
wego wobzka za pomocg przekitadni hydraulicz-
nej Leyland i skrzynki zmiany kierunku jazdy.
Ta ostatnia jest typu dwustopniowego, w kto-
rym mate Srubowe koto zebate napedza dwa du-
ze, z ktérych kazde moze by¢ dowolnie nape-
dzane przez posrednie koto zebate, dajgc w ten
sposéb zmiang kierunku obrotéw. Catos¢ tego
urzadzenia pozwala uzyskiwac¢ tak powolng ja-
zde, jakie] wymaga czasem praca na linii, jak
réwniez osiggac¢ tagodne przyspieszenie od roz-
ruchu do petnej szybkosci 55,4 — 64,5 km/godz.

Sprezone powietrze do silnikow i hamulcéw
dostarcza 6 sprezarek, z ktérych 4 sa napedza-
ne przez silniki gtowne, a 2 — elektrycznie
z 12-0 ogniwowej baterii olowianej. Bateria ta
jest uzywana tylko podczaiS rozruchu i w razie
nagtej potrzeby.

Silniki gtéwne sg uruchamiane zdalnie z ka-
biny kierowcy i oba sg sterowane jednoczes$nie.
Do zmian kierunku jazdy itp. jest przewidziane
sterowanie elektro - pneumatyczne. Kazdy sil-
nik moze by¢ uruchamiany lub zatrzymywany
oddzielnie. Do instalacji nalezg wodowskazy,
wskazniki obiegu oliwy, termostaty chtodzenia
itp.

W razie spadku cisnienia uruchamiany jest
samoczynnie hamulec. 2 klocki hamulcowe na
kazdym kole sg uruchamiane za pomocg lokal-
nego cylindra hamulcowego S$rednicy 127 mm.
Na obu koricach pociggu jest zainstalowany ha-
mulec reczny, dzialajgcy na kota koncowych
wozkow.

Pomieszczenia kierowcy zawierajg, oprocz
urzadzen sterowniczych, ruchome siedzenie dla
kierowcy, pneumatycznie poruszang wycieracz-

ke okienna, elektryczny grzejnik przeciw oblo-
dzeniu szyby, mikrofon i gto$nik do porozumie-
wania sie z personelem sieciowym, pracujacym
na jednostce. Ulatwia to sprawdzanie stanu sie-
ci podczas jazdy.

Jednostka montazowa ma ptaski dach dtugos-
ci 39,5 m i szerokosci okoto 1,62 m, na wysokos-
ci 3,62 m od gtéwki szyny. Rowki na powierz-
chni dachu zabezpieczaja przed zbieraniem sie
wody na nim, eo usuwa tez kiopoty oblodzenia
podczas mrozow. Dostep na dach z zewnatrz
umozliwiajg drabiny, umocowane na bokach
wagonéw lub od sSrodka — dwa wewnetrzne
wilazy. Pokrywy tych ostatnich po zamknieciu
wlazow lezg rowno z powierzchnig platform,
powiekszajgc w ten sposéb ich przestrzen robo-
cza. Dla utatwienia pracy w pewnej odlegtosci
od osi toru urzadzone sg pomosty boczne dtu-
gosci 1,8 m, wystajgce na zewnatrz w zaleznosci
od potrzeby na 0,6 lub 1,2 m w kazdg strone.
Moga one by¢ podnoszone lub opuszczane w cig-
gu okoto 15 sek., przy czym czynnos¢ te wyko-
nuje sie z poziomu podiogi. Pomost dzwigowy
uruchamiany recznie z poziomu podiogi o nos-
nosci ok. 1t siega do 1,8 m ponad poziomem da-
chu.

Dla zapewnienia bezpieczehstwa podczas
sprawdzania sieci jezdnej urzgdzono osobny
Slizgacz, uziemiajacy przewod jezdny przez po-
taczenie go z kotami.

Przestrzen na kazdym koncu zespotu prze-
znaczona jest do rozwijania przewodu jezdne-
go. Uzywane przy tej pracy podpory moga byc
sktadane na czas, gdy nie sg potrzebne i przy-
mocowane do pomostu hakami. Z tytu i z przo-
du kazdego pomieszczenia kierowcy sg waiki
uzywane przy wywieszaniu lub zdejmowaniu
przewodu jezdnego lub linki nosnej. Walki te
Srednicy ok. 150 mm i dlugosci ok. 1,8 m moga
by¢ podnoszone z dachu lub tez z poziomu toru
na wysokos¢ ok. 0,9 m ponad pomostem.

WAGON NAPRAWCZY

Wagon naprawczy jest to odpowiednio prze-
robiony normalny wagon jednostki, w ktérym
usunieto tawki. Umieszczono w nim stot war-
sztatowy z szafami i 2 imadlami: jednym
o szczekach rownolegtych i drugim o szczekach
nastawianych do pewnego zamocowywania
przedmiotéw.réznych ksztaltdéw, spotykanych
W wyposazeniu sieciowym. Procz tego znajdujg
sie w nim skrzynie do normalnych czesci i ta-
blice scienne do umocowywania kluczy plas-
kich i czesciej uzywanych narzedzi. Pozostaly
sprzet miesci sie w skrzynkach, szafkach i na
potkach.

W koncu przylegajacym do kabiny sterowni-
czej ustawiono generator jednofazowy pradu
zmiennego o napieciu 230 V i mocy 7,5 kW, na-
pedzany przez osobny silnik spalinowy, ktory
stuzy do:

1) fadowania przy pomocy prostownika 12-0
ogniwowej baterii olowianej. Bateria ta da-

je prad do sterowania, zapasowego oswietle-
nia i ogrzewania okien podczas mrozu;



2) normalnego os$wietlenia wnetrza (230 V);

3) ogrzewania jednostki (230 V) za pomoca
zwyktych grzejnikéw elektrycznych;

4) zasilania transformatorow 1000 i 750 VA,
230/50V — stuzgcych do napedu przenos-
nych urzadzen i do lamp recznych.

POMIESZCZENIA DLA ZALOGI

Drugi wagon je-st przeznaczony na mieszka-
nie dla pracownikow sieciowych i obstugi po-
ciggu.

Porozumiewanie sie pracownikow z obstugg
pociggu odbywa sie za pomocag gtosnika z mi-
krofonem. W obu pomieszczeniach kierowcy,
w warsztacie i w jadalni znajdujg sie gtosniki
i mikrofony; do wagonu z bebnami przewidzia-
no réwniez przenosne urzgdzenie mikrofono-
wo - glosnikowe. W odpowiednich punktach na
gérnym pomoscie umieszczono gniazda do
przenosnego recznego mikrofonu. Dla umozli-
wienia pracy w nocy sa reflektory elektryczne

OBJASNIENIA RYSUNKU

Wagon naprawczy:

stoly S$lusarskie, narzedzia, bloki i linki, magazyn
z kétkami, szafami i skrzyniami, zesp6t diesel - elek-
tryczny do o$wietlenia, ogrzewania i napedu narzedzi,
drabina, reflektory, wtaz ze schodami na pomost goérny.
Wagon dla zatogi:

stot, szafki, piecyk i kuchnia gazowa, krzesta i tawki,
drabina, toaleta, wtaz na pomost gérny.
Wagon na przewody:

2 podstawy do bebnéw,
zdjetego przewodu zuzytego.

miejsce do magazynowania

50 V, 300 W, zasilane z gniazdek wtykowych
na pomoscie.

WAGON DOCZEPNY NA PRZEWODY

Zostal on zbudowany przy uzyciu podwozia
starego wagonu 3-osiowego dtugosci ok. 10.7 m
Nowa platforma posiada 2 podstawy do beb-
noéw, wystarczajgcych na 3660 m przewodu
jezdnego. Mechanizm podstawy pozwala na
szybka wymiane pustych bebnéw przy mini-
malnym wysitku pracownikow.

Na platformie ulozono kable do potgczen te-
lefonicznych, oswietleniowych i zasilajacych
narzedzia pomocnicze, ktére moga by¢ taczone
Zz wagonami gtébwnymi za pomocg przewodow
ptaszczowych. Poprzednie urzadzenia hamulco-
we byly typu prézniowego, obecnie zamieniono
je na cisnieniowe. Mozna je uruchamiac réw-
niez za pomocg kranéw bezpieczenstwa, znajdu-
jacych sie w zasiegu pracownikoéw obstuguja-
cych bebny z przewodami.

Oznaczenia:

1 — $lizgacz uziemiajagcy do zabezpieczenia przed skut-
kami przypadkowego zalgczenia podczas pracy
napiecia na sie¢;

kabina sterownicza:

drabina;

zbiornik paliwa;

rozktadane platformy boczne (po obu stronach
wagonu) pozwalajgce dosiegng¢ czesci konstruk-
cji sieci z-dala od wagonu;

podnoszony pomost o wymiarach ok. 1,7 X 1,7 m,
umozliwiajacy prace na wiekszej wysokosci;

7 — nastawiane waitki uzywane przy wymianie prze-
wodéw jezdnych:

bebny z przewodem jezdnym.

OswN
1Y

8 —

KOMUNIKAT N.O.T.

KONGRES NAUKI

Kongres Nauki, majacy sie odbyc jesienig br.
zmobilizuje do swych prac réwniez caly Swiat
techniczny. W zwigzku z tym Naczelna Orga-
nizacja Techniczna opracowuje referat na te-
mat znaczenia Kongresu dla odrodzonej nauki
polskiej i roli technikéw i inzynierow w rozwo-
ju nowoczesnej, postepowej mysli naukowej.

Referat ten, powielony w odpowiedniej licz-
bie egzemplarzy zostanie rozestany Oddziatom
NOT i Stowarzyszen, jako podstawa zebrah
dyskusyjnych, poswieconych pracom wstep-
nym do Kongresu Nauki, ktére odbedg sie we

wszystkich jednostkach stotecznych i tereno-
wych.

Wielkie zainteresowanie, jakie wzbudza Kon-
gres Nauki daje prawo przypuszczaé, ze dys-
kusje zainicjowane przez NOT w Oddziatach i
Stowarzyszeniach wysung aktualne tematy z
zakresu techniki roznych branz, ktére po prze-
pracowaniu we wiasciwych podsekcjach wzbo-
gaca materialy prac Kongresowych.

Akcja ta znajdzie swoje szerokie odbicie na
tamach organu NOT ,Przegladu Techniczne-

go“.
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B. LEWIN

DROGI REKONSTRUKCJI TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W POWOJENNEJ PIECIO-
LATCE STALINOWSKIEJ

Rok 1950 jest rokiem przelomowym w zyciu
gospodarczym naszym i naszego sojusznika
ZSRR. Réznica polega na tym, ze my zaczyna-
my w roku biezacym realizowaé SzesScioletni
Narodowy Plan Gospodarczy, Zwigzek Radzie-
cki zas konczy pierwszg powojenng pieciolatke,
i co nie ulega watpliwosci, ukonczy ja przed
terminem.

W omawianej broszurze autor na poczatku
zestawia osiggniecia drég zelaznych w epoce
caratu z tym, czego dokonal Zwigzek Radziec-
Ki. Przytaczamy tylko pare liczb: ciezar prze-
ciethego pociggu towarowego w brutto tonach
wynosit wr. 1913—573 t, gdy w r. 1940—1300 t;
przecietna szybko$¢ handlowa tych pociggéw
zwiekszyta sie z 13,6 km/godz. do 20,3. Natadu-
nek towaréw w tymze okresie wzrdst 6-krotnie.
W ciggu 30 lat po 1-ej wojnie Swiatowej pobu-
dowano 30.000 km drdg zelaznych, 12.000 pa-
rowozéw, 300.000 wagonéw towarowych i
11.000 wagonow osobowych.

Plan piecioletni po Il wojnie Swiatowej miat
na celu odbudowe gospodarstwa narodowego i
dalszy rozwoj przemystu, rolnictwa i komuni-
kacji. Wedtug tego planu w r. 1950 — ostatnim
roku pieciolatki — przecietny natadunek towa-
réw na kolejach ma wynosi¢ 115.000 wagonéw,
a obrot towaréw 532 mild, tomokm tj. o 28%
wiecej niz w r. 1940.

Rekonstrukcja transportu kolejowego w Pie-
cioletnim Planie Stalinowskim oznacza: a) usu-
niecie przy odbudowie wszystkich brakow, ja-
kie mialy miejsce na wezlach kolejowych i w
budowlach, zniszczonych wojng, b) budowe no-
wych linii, zwtaszcza w rejonach Uralu i Sy-
berii, gdzie znacznie wzrést przemyst, ¢) wpro-
wadzenie trakcji elektrycznej i spalinowej, d)
wykonanie robot, przy ktérych stworzone byty-
by rezerwy zdolnoSci przewozowej wszystkich
linii, zwlaszcza magistralnych.

Nastepnie autor wylicza szczeg6towo jakie
nowe linie majg by¢ pobudowane, jakie beda
one miaty znaczenie dla gospodarstwa narodo-
wego, jak majg by¢ rozbudowane wezly i sta-
cje, ze zwiekszeniem mechanizacji robét prze-
tadunkowych az do 75%.

W planie piecioletnim duzo uwagi poswieca
sie zagadnieniu trakcji pociggéw i opracowaniu
potrzebnych typéw parowozow. Jak wiadomo
zaraz po wojnie stworzono osobne Minister-
stwo budowy maszyn transportowych; w osta-
tnim roku planu piecioletniego ma ono za za-
danie doprowadzi¢ budowe taboru do nastepu-
jacej ilosci:
parowozy dla linii magistralnych — 2200 jed-

nostek,
lokomotywy spalinowe magistraln. — 300 jed-

nostek,

elektrowozy magistraln. — 220 jednostek,
wagony osobowe — 2600 jednostek,
wagony towarowe — 146.000 jednostek.

W calym planie 5-cioletnim parowozy stano-
wig 80% zamoéwien, gdyz trakcja parowozowa
wynosi wtasnie na catej sieci taki odsetek.

Ze wzgledu na zniszczenia wojenne nie moz-
na byto péjs¢ dalej niz do 18 — 19 t nacisku na
oS parowozu. Nowym typem parowozéw jest
parowéz serii L, skonstruowany przez L. Le-
biedianskiego. Konkuruje z nim parow6z opra-
cowany przez akademika S. Syromiatnikowa,
oparty na konstrukcji parowozu serii FD, lecz
ze zwiekszeniem wydajnosci pracy o 25 — 30%
i wspoitczynnikiem sprawnosci okoto 11%, za-
miast dotychczasowych 7%.

Obok trakcji parowej ma sie rozwija¢ trak-
cja elektryczna. Do r. 1950 ma by¢ zelektryfi-
kowanych 5325 km. Obliczono, iz zwiekszenie
szybkosci handlowej, ciezaru pociagéw i skro-
cenie obrotu lokomotyw, jak rowniez zwiek-
szenie zdolnosci przepustowej dajg od 150%
do 300% wygranej w stosunku do trakcji pa-
rowej, nie mowigc o oszczednosci wegla, siega-
jacej 610.000 — 650.000 t rocznie.

Z ogodlnego planu elektryfikacji okoto 70%
przypada na koleje Uralu i Syberii, znaczne
roboty prowadzone sg przy elektryfikacji ruchu
podmiejskiego w weztach Moskwy, Leningra-
du i Kijowa.

Z wywodow o lokomotywach silnikowych
ciekawe jest, ze do obstugi takiej lokomotywy
uzyto na kolei Aschabadskiej 45 razy mnigj
paliwa i 25 — 30 razy mniej wody, niz na paro-
wozy, nawet z kondensacjg pary.

W taborze wagonowym najwieksze zmiany
zajdg w wagonach towarowych. Przyjeto do
budowy jako typy normalne: 4-osiowa platfor-
ma nos$nosci 60 t, cysterna nosnosci 50 t, ciezar
wiasny 24 t, wagony lodownie z nosnoscig 31 t,
o ciezarze wltasnym do 33 t. llos¢ wagondw z
hamulcami zespolonymi ma dojs¢ w r. 1950 do
93%, ilos¢ wagondw ze sprzegiem samoczyn-
nym do 75%.

Duzo uwagi poswieca sie nawierzchni, chodzi
nie tylko o odbudowe zniszczen wojennych na
dziesigtkach tysiecy km, lecz o sprostanie no-
wym zadaniom, naktadanym przez zwiekszenie
ciezaru pociggéw i zwiekszenie szybkosci. Cen-
tralny Instytut Badawczy Ministerstwa Komu-
nikacji ustalit nastepujgce normy: dla kierun-
kéw z natezeniem pociagdéw towarowych 30 min
t-km/km i wiecej — szyny wagi 65 kg/mb, od
18 — 30 min t-km/km szyny — 50 kg/mb,
a mniej niz 18 min t-km/km — 43,6 kg/mb.
Obliczenia wykazaty, iz przy zwiekszeniu prze-
cietnego ciezaru szyny o 30%, czas zycia szy-
ny przy obcigzeniu nawierzchni do 20 min
t-km/km brutto zwieksza sie o 60%. To zna-
czy. ze od pewnych granic, dodatkowe wydat-
ki na zakup szyn ciezkiego typu szybko sie
amortyzujg. Podobnie rzecz ma sie z podsypka.
Badania ciezkiej podsypki wykazaty wielka jej



oszczednos¢ nawet na liniach z nieduzym sto-
sunkowo obcigzeniem:

1) ogdlne wydatki na utrzymanie
zmniejszajg sie 2 do 3 razy;
2) prace uzupetniania nawierzchni zmniej-
szajg sie 0 3 — 4 razy;
3) zwieksza sie bezpieczenstwo ruchu;
4) zmniejsza sie znacznie zuzycie czesci pod-
wozia w taborze kolejowym.

Ostatnie ustepy swej pracy B. LEWIN po-
Swieca zagadnieniom tacznosci, oraz mechani-
zacji budownictwa kolejowego, ktére juz od-
grywa i bedzie w niedalekiej przysziosci odgry-
wac jeszcze wiekszg role w usprawnieniu tran-
sportu kolejowego. Oto pare liczb: 35% budyn-
kédw mieszkalnych ma by¢ przygotowanych
z elementow prefabrykowanych, prace wyma-
gajace duzego nakladu majg by¢ zmechanizo-
wane: ziemne do 75%, balastowanie do 90%,
betonowe do 95%, malowanie 60%, montaz
konstrukcyj metalowych — 100%.

Takie osiagniecia mozliwe sg tylko dzieki
szeroko rozwinietemu wspotzawodnictwu pra-
¢y, prowadzonemu przez 1.400.000 aktywistow
i stachanowcow.

toru

S. W.
W. BABELAN. Ekonomiczeskij analiz dieja-
tielnosti  zeleznodoroznoj  stroitielnoj organi-
zacii.

(W, Babelan. Analiza ekonomiczna pracy je-
dnostek organdzacyj budowlanych kolejnictwa
stron 250. Moskwa. Wydawnictwo Panstwowe
Transportowe Kolejowe, rok 1948).

W pierwszym roku wykonywania inwesty-
cyjnego planu szescioletniego Polski Ludowej
budzi zainteresowanie wszelka praca porusza-
jaca problemy: planowania, finansowania, wy-
konawstwa inwestycyjnego i sprawozdawczos$-
ci. Do takich prac nalezy omawiana ksigzka
Babelana, opierajgca sie na do$wiadczeniach
i analizach trzech pieciolatek przedwojennych
i pierwszych lat pieciolatki powojennej (1946—
1950) w kolejnictwie ZSRR.

Juz w przedmowie autor wskazuje, ze na bu-
dowe i odbudowe obiektéw kolejowych w po-
wojennej pieciolatce ZSRR przeznaczono 31.1
mird. rb. W. zwigzku z koniecznoscig wiasci-
wego i ekonomicznego wykorzystania tak wiel-
kie] sumy, przewidziane] w planie pieciolatki
powojennej, gruntowne analizy sprawozdan
daja moznos¢ ujawnia¢ braki, lepiej organizo-
wac prace i nadzor nad postepem budownictwa
i wykonaniem planu.

Praca W. Babelana sktada sie z 9 rozdziatow.

Rozdziat pierwszy, omawiajgcy formy orga-
nizacyjne inwestycyjnego budownictwa w ko-
lejnictwie, dzieli sie na 5 czesci. W pierwszej
czesci — Przemyst budowlany w kolejnictwie
przed Wielka Wojng Ojczyzniang. Autor pod-
kreSla znamienny rok przetomowy 1928, kiedy
Rada Komisarzy Ludowych ZSRR w specjal-
nym zarzadzeniu ,uznata za celowe przejscie
od budownictwa sposobem gospodarczym do
budownictwa przez panhstwowe przedsiebior-
stwa budowlane”. 11 lutego 1936 r. Rada Kom.

Lud. wydata dalsze zarzadzenie ,0 udoskonale-
niu sposobdw prowadzenia robét budowlanych
i 0 zmniejszeniu kosztow budowy '. Bezposred-
nio przed Wielka Wojng sie¢ organizacii budo-
wlanych kolejnictwa znacznie wzrosta i okrze-
pta, stanowigc potezng podstawe dalszych in-
westycji kolejowych.

W czesci drugiej omawiana jest organizacja
budownictwa kolejowego w czasie wojny. Na-
lezy zaznaczy¢, ze nawet w roku 1942,
foku Wielkiej Wojny, najbardziej trudnym dla
ZSRR, byto oddanych do eksploatacji 3000 km
nowych linii kolejowych.

Czes¢ trzecia zawiera w sobie zadania stojg-
ce przed kolejowymi organizacjami budowla-
nymi przy wykonaniu planu inwestycjnego
W powojennej pieciolatce. Przewidziana jest
budowa 5700 km nowych linii kolejowych, od-
budowa 6800 km drugich toréw, budowa i od-
budowa 1800 duzych i $rednich mostéw. Przy
odbudowie linie kolejowe rekonstruje sie na
nowej podstawie zgodnie z postepem technicz-
nym. Przewidziana jest budowa i odbudowa
75 milionébw m3 budynkéw mieszkalnych, ad-
ministracyjnych i przemystowych.

Czes¢ czwarta moéwi o wtasciwosciach struk-
tury kolejowej organizacji budowlanej, o ko-
niecznosci prowadzenia rob6t inwestycyjnych
w warunkach ruchu (,pod kotami“), o rozcig-
ganiu sie tych roboét na duzych przestrzeniach
przy znacznej iloSci drobniejszych obiektow.
Te specyficzne cechy odlegtosciowe budowni-
ctwa kolejowego wywotaty zorganizowanie ru-
chomych jednostek, a mianowicie pociggow:
budowlano - montazowych, mostowych i dro-
gowych, oraz druzyn mostowych i drogowych,
majacych obstugiwaé budowe obiektéw drob-
niejszych” usytuowanych wzdtuz linii kolejo-
wej. Dzisiejsza stuzba inwestycyjna Minister-
stwa Komunikacji ZSRR jest skomplikowanym
aparatem gospodarczym, w ktérego skiad
wchodzg liczne i réznorodne gospodarcze jed-
nostki: przedsiebiorstwa budowlano-montazo-
we, pomocnicze, zaopatrzeniowe, jednostki ru-
chome itd.

W czesci pigtej autor omawia przestrzeganie
w budownictwie kolejowym zasad rozrachun-
ku gospodarczego. XV Il Zjazd WKP(b) posta-
wit za zadanie ,dalsze podwyzszenie znaczenia
rozrachunku gospodarczego, wzmocnienie wal-
ki z brakiem gospodarnosci, podniesienie po-
ziomu rentownosci przemystu ciezkiego i in-
nych galezi gospodarki narodowe;j".

Zarzadzenie Rady Komis. Lud. z lat 1936 —
1938 rowniez idg w tym kierunku, a uchwala
0 piecioletnim planie odbudowy i rozwoju go-
spodarki narodowej ZSRR na okres 1946 —
1950 jako jedne z kluczowych zadan wysuwa
podniesienie znaczenia dochodowosci i rozra-
chunku gospodarczego oraz zwrécenie wiekszej
uwagi organizacji gospodarczych na zasady
oszczednosci i likwidowanie strat pochodza-
cych wskutek wydatkéw nieprodukcyjnych..

W ostatnich latach oszczednosci przy wyko-
nywaniu inwestycji kolejowych ZSRR znacznie
wzrosty. Jednakze niektére komorki budowla-
ne Ministerstwa Komunikacji majg dotad pew-



ne braki: realizacje inwestycji bez technicz-
nych projektéw i kosztoryséw: niedotrzymy-
wanie umoéw, naruszenie dyscypliny kosztory-
sowej i etatowej. Terminowe dostarczenie wy-
konawczym jednostkom projektow i kosztory-
sOw jest najwazniejszym warunkiem wiasciwej
organizacji pracy i oszczednego wykorzystywa-
nia srodkow?

Rozdziat 2 méwi o znaczeniu analizy spra-
wozdawczosci dla kontroli i kierownictwa pra-
cy organizacji budowlanej.

Rozdziat 3 omawia wykonanie programu in-
westycji, zadania analizy, uklad sprawozdan
0 wyKonamu planu robo6t, analize wykonania
programu inwestyciji.

Rozdziat 4 poswiecony jest wykonaniu pla-
nu zatrudnienia.

W rozdziale 5 mowi sie o0 znaczeniu mecha-
nizacji w7 budownictwie kolejowym, o ukladzie
sprawozdan z mechanizacji budownictwa,
o analizie sprawozdan o stanie i wykorzystaniu
mechanicznego sprzetu budowlanego i maszyn.

Rozdziat 6 traktuje o analizie zaopatrzenia
w materiaty budowlane i wydatkowania tych
materiatdbw. Na uwage zastuguje cze$¢ 5 roz-
dziatu, omawiajgca ujawnienie szybkosci obro-
tu materiatbw. Autor wprowadza pojecie

wspoifczynnika, wzglednie wskaznika szybkosci.

obrotu materiatdbw, réwnego ilosci materiatéw

INSTYTUT LOTNICZY W MOSKWIE

W Instytucie Lotniczym w Moskwie, Kktory
ksztalci przysziych inzynieréw dla przemystu
lotniczego, zapisanych jest 1.306 studentow
(w tym 242 studentki). Studia trwaja 6 seme-
strow, po ktérych nastepuje egzamin. Studenci,
po otrzymaniu dyplomu, moga pracowac¢ w prze-
mys$le lotniczym lub studiowaé jeszcze przez
3 lata na jednej z pieciu sekcji Instytutu (bu-
dowa samolotéw, silniki ttokowe, silniki odrzu-
towe, budowa czesci pomocniczych, przyrzadéw
i wyposazenia, elektrotechnika lotnicza). Biblio-
teka Instytutu posiada 335.000 dziet poswieco-
nych lotnictwu.

NOWE LOTNISKO W BUDAPESZCIE

Gtowna droga startowa Ujpesku, nowego por-
tu lotniczego w Budapeszcie, bedzie miata 2.200
m dtugosci.
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wydatkowanych w pewnym okresie (przewaz-
nie rocznym) podzielonej przez przecietng re-
zerwe (pozostatosci) materiatdw.

Rozdzial 7 omawia analize kosztéw witasnych
budownictwa kolejowego, rozdziat 8 — stan fi-
nansowy przedsiebiorstwa budowlanego, w tym
sposoby analizy bilansu przedsiebiorstwa, stan
srodkow obrotowych wilasnych, zaliczki zlece-
niodawcow i pozyczki bankowe, srodki dla ka-
pitalnych remontow.

Rozdziat 9 daje przeglad wynikow utworze-
nia i wydatkowania funduszu kierownika jed-
nostki budowlano - montazowej oraz premii
panstwowych. Zdaniem autora fundusz kierow-
nika organizacji budowlano-montazowej utwo-
rzony zarzadzeniem Rady Ministrow ZSRR
w maju 1947 r. ma wyjatkowe znaczenie dla
postepédw w wykonaniu programu Budowlane-
go, podwyzszenia jakosci robo6t i potanienia
kosztow budowy, jak rowniez dla wykonania
ustalonego planu dochodowos$ci. Fundusz po-
Wyzszy przeznaczony jest na polepszenie pre-
miowania oraz na polepszenie warunkéw egzy-
stencji i warunkéw kulturalnych pracownikéw
organizacyj budowlano - montazowych.

Ksigzka W. Babelana zastugiwataby na udo-
stepnienie jej czytelnikom - fachowcom, nie
wiadajgcym jezykiem rosyjskim.

Inz. J. J.

ROZWOJ KOMUNIKACJI
W RUMUNII

Plan rumunsko-radzieckich linii lotniczych
TARS na rok 1949 przewidywal zwiekszenie
przewozu pasazerow o 164%, towaru zas o0 462%
w poréwnaniu z rokiem 1947. W wykonaniu
plan na rok 1949 zostat przekroczony.

LOTNICZEJ

EKSPORT SAMOLOTOW
CZECHOSLOWACKICH

La Societa Anonima Aerea, ktéra otrzymata
przedstawicielstwo przemystu lotniczego czecho-
stowackiego we Wiloszech ogtasza, ze 15 jedno-
motorowych samolotéw ,Sokét i 4 dwumotoro-
we ,Aero 45" zostalo sprzedanych we Wioszech.
Poza tym pewna liczba prototypéw wioskich zo-
stata wyposazona w silniki czechostowackie.
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ALEKSANDER LUCINSKI — Wodociggi kolejowe. Wyd. 2 1947 r., str 350 i 33 tablice . 880
Inz. BOGUMIL HUMMEL — Utrzymanie nawierzchni kolejowej. 1947 r., str. 270, rys. 149 850
Inz. WACLAW FABIANI — Parowd6z, jego budowa i utrzymanie. 1947 r-, str. 383, rys. 111 700
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DROGI WODNE — Prasa zbiorowa pod redakcjg inz. Tadeusza Tillingera, cze$¢ L

1949 r., str. 514, tabl. 51, ryS. 165 e e 1600
Inz JERZY ZAZULAK — Zarys elektromechanicznych urzadzen bezpieczenstwa ruchu

na stacjach kolejowych. 1948 r., str. 174, tabliC 75 . 600
Inz JOZEF NOWKUNSKI — Budowa, statecznos$¢ i trwato$¢ podtorza kolejowego. 1948 r.,

SEE. 130, FY C. D8 it et e et e b et e eR bt e e R b be e e R bt e e oAbt e e e et e e e e abeee e anbaeeanreaeas 360
Mgr ZBIGNIEW MIKA — Roszczenia przy przewozie towaréw koleja. 1948 r., str. 21 600
EUGENIUSZ HORNIAK—Podrecznik dla stuzby konduktorskiej. 1948 r., str. 191, rys. 20 500
WELADYSEAW GAY i dr TEOFIL BISSAGA — Podrecznik do nauki przepiséw o od-

prawie i przewozie przesytek towarowych. 1948 r., str. 240, tablic 7 . . . 680
Mgr ZYGMUNT CHOLEWA — Urzadzenia przetadunkowe. 1949 r.. str.244, rys. 133 960
Dr KAZIMIERZ BOJANOWICZ — Najwazniejsze zagadnienia bezpieczeistwa i higieny

pracy oraz psychotechniki na kolejach. 1949 r., str. 147, rys. 36 400
Inz. MICHAL WYROBISZ — Zaktadanie, prowadzenie i eksploatacja kep Wlkllnowych 26J

NA SKLADZIE KOMISOWYM:

Podstawy analizy cen robot drogowych i mostowych In 4-0, 1946 r. T. | __ etr 276-

ie Il — str. 444 + IV . . . S 800
Polskie Koleje Panstwowe. Wyniki 1947 r. i pr zeW|dywan|a na r. 1948. Str. 205, wy-

KFESOW 39 bbb e 480
WITOLD RYCHTER — ABC samochodu. Budowa i dziatanie
WIESLEAW MODZELEWSKI| — Eksploatacja i obstuga samochodéw . . . . . 300
Mgr. E. OLECHNOWICZ — Przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych. Wyd. 3. . . 230
Wycigg z Dziennika Taryf j Zarzagdzen Komunikacyjnych Min. Kom. nr 29 z dn. 17. IX.

1948 r. — Instrukcja dla kierowcow pojazdéw mechanicznych ... 50
Wydawnictwo dawn. Panstw. Urz. Samochdéd. — Mapa sieci drég bitych w Polsce (cze$¢

pomocna i czes¢ potudniowa). Komplet . . . . . . . . 150

Wydawnictwa Biura Turystyki.

Zamowienia nalezy kierowaé pod adresem:

-»WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE"

WARSZAWA 12, ul. KAZIMIERZOW SKA 52. Skrytka poczt. 53 — PKO 1-8523
Telefony: 400-60/64, wewn. 18 i kolejowy 13-13
JWYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE®  przyjmujg prace zlecone z zakresu komunikaciji.
PRACOWNIKOM KOMUNIKACJI, PROFESOROM ORAZ UCZNIOM RABAT
DO 20V. NA KSIAZKI WEASNE



WYDAWNICTWA
KOMUNIKACYTNE
WARS ZAWA

CENA Zt 150



